281

Amtliche Bekanntmachungen.

Nachtrag zu den Vorschriften fiir die Ausbildung und
Priifung derjenigen, welche sich dem Baufache widmen,
vom 18. Miirz 1855,

Zu §. 6.
An die Stelle dieses Paragraphen tritt folgende Bestim-
rnung:
§. 6. Ferner sind folgende Arbeiten einzureichen:

a) eine Situations - Zeichnung von einem Terrain und eine
Darstellung von einem Nivellement in Zeichnung und Ta-
bellen, beides nach ecigener Aufnahme. Die Situations-
Zeichnung mufs bauliche Anlagen und Terrainzeichnung
und bei einem Maalsstabe von etwa 4 Ruthen auf einen
Zoll, eine Fliche von mindestens 5 Morgen nachweisen.
Die Nivellements-Zeichnung kann auf eine Linge von
100 Ruthen bei angemessenem Maalfsstabe beschriinkt
werden, Fiir den Fall, dals der Candidat die Feldmesser-
Priifung bestanden hat, werden diese Zeichnungen nicht
gefordert;

b) eine Zeichnung von einem alten Bauwerke oder von einer
Maschine nach eigener Aufnahme;

¢) die nach dem Nachtrage von heutigem Tage zu §. 7, der
Vorschriften fiir die Konigliche Bau-Akademie zu Berlin
vom 18. Mérz 1855 zu 1. ad a. b. ¢. d. e, g., sowie zu 3.
speciell angegebenen Zeichnungen und Entwiirfe;

d) ein Kostenanschlag nebst Erlduterungs-Bericht zu einem
kleinen Wohnhause, von dem Candidaten selbst verfalst
und geschrieben, auch mit seiner Namens - Unterschrift
versehen.

Bei allen getuschten Zeichnen-Arbeiten, welche nicht
auf Dblofse Charakterisirung durchschnittener Theile sich
beschriinken, diirfen nicht mehr als zwei Farben ange-
wendet werden. Bei Anwendung von Tonpapier ist je-
doch aufserdem das Aufsetzen einer Lichtfarbe gestattet.
Die Zeichnungen ad a. und b. miissen von dem Candi-
daten unter Beifiigung des Datums und der Jahreszahl
unterschrieben, auch hinsichtlich der durch den Candidaten
bewirkten eigenhiindigen Ausfihrung in der Regel ent-
weder von dem betheiligten Lehrer der Bau-Akademie
. Berlin, oder von ejnem Banmeister, der die Priifungen
fiir den Staatsdienst abgelegt hat, durch Namens-Unter-
S(‘:hrlf’t beglaubigt werden. Die Zeichnungen, fiir welche
die geforderte Beglaubigung durch eine der bezeichneten
Personen nicht zn erlangen ist, miissen mit einer von dem
Candidaten selbst geschriebenen Versicherung an Eides-
Statt, dafs cr dieselben eigenhiindig ohne fremde Beihiilfe
g?fl"“'ﬁgt habe, versehen werden. Diejenigen Candidaten,
EZ\:E:‘J dusnahmsweise von dem Minister fiir Handel,
Stu dienzee‘und Gffentliche Arbeiten von der zweijihrigen

' auf der Bau-Akademie zu Berlin dispensirt
“lv'erden <§ 9. ad e.), haben Behufs Zulassung zur Bau-
fihrer-Priifung gleichfalls die vorstehend unter a. b. ¢. und

d. ang.efuhrten Arbeiten anzufertigen, und der Kéniglichen
Technischen Bau - Deputation einzureichen. Hinsichtlich

der Beglaubigung dieser Arbeiten gjj¢ das, was in Betreff
YII,

der Beglaubigung der Zeichnungen ad a.und b. oben be-
stimmt ist.

Der obige §. 6. tritt fiir diejenigen Candidaten, welche
seit October 1856 in die Bau-Akademie eingetreten sind, sofort
in Kraft. Den Candidaten, welche vor diesem Termin in die
Bau-Akademie aufgenommen sind, bleibt es freigestellt, die
betreffenden Arbeiten noch nach §. 6. der Vorschriften vom
18, Mirz 1855 anzufertigen und der Koniglichen Technischen
Bau-Deputation Behufs Zulassung zur Baufiihrer-Priifung ein-
zureichen.

Zu §. 33. und §. 35.

An die Stelle dieser Paragraphen treten nachfolgende Be-
stimmungen

§. 33. Nach bestandener Baufiihrer-Prifung wird der
Candidat auf Grund des von der Priifungs-Behorde vorzulegen-
den Priifungs-Zeugnisses (§. 10.) von dem Minister fiir Handel,
Gewerbe und Offentliche Arbeiten zum Baufiibrer ernannt, und
bei derjenigen Koniglichen Regierung, in deren Bezirk er zu-
niichst in Beschiiftigung treten will — im Falle der Beschiifti-
gung in Berlin, bei der Koniglichen Ministerial-Ban-Commission
— vereidigt, sofern derselbe nicht etwa bereits als Feldmesser
den Diensteid geleistet hat.

Derselbe ist verpflichtet:

1) eine Nachweisung seiner Beschiiftignng nach anliegendem
Schema A am Schlusse jedes Jahres bei dem Minister fiir
Handel, Gewerbe und o6ffentliche Arbeiten einzureichen,
sowie

?) jeder Aufforderung des Ministers fiir Handel, Gewerbe
und Offentliche Arbeiten zur Uebernahme einer Beschiif-
tigung, insoweit solche ihn nieht an der Ablegung der
Baumeister-Priifung behindert, Folge zu leisten,

und hat, falls er diesen Verpflichtungen nicht nachgekommen,
die Zuriickweisung von der Baumeister-Priifung fiir den Staats-
dienst zu gewiirtigen.

§. 35. Nach Ablegung der Baumeister-Priifung fiir den
Staatsdienst wird der Baufiithrer auf Grund des von der Prii-
fungs-Behirde vorzulegenden Priifungs-Zeugnisses (§. 18.) von
dem Minister fiir Handel, Gewerbe und &ffentliche Arbeiten
znm Baumeister ernannt.

Derselbe ist verpflichtet:

1) eine Nachweisung seiner Beschiftigung nach anliegendem
Schema B am Schlusse jedes Jahres bei dem Minister fiir
Handel, Gewerbe und 6ffentliche Arbeiten einzureichen,
sowie
2) jeder Aufforderung des Ministers fiir Handel, Gewerbe und
offentliche Arbeiten zur Uebernahme einer Beschiiftigung
oder einer festen Anstellung Folge zu leisten,
und hat, falls er diesen Verpflichtungen nicht nachgekommen,
zu gewiirtigen, bei Besetzung der Staats-Baubeamten-Stellen
unberiicksichtigt zu bleiben,

Berlin, den 22. Januar 1857,

Der Mipister fiir Handel, Gewerbe und offentliche Arbeiten.
von der Heydt,
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Nachweisung A.
der Beschiiftigung des Baufiihrers N. N. im Laufe des Jahres 18 . .
(Wenn derselbe
Datum Feldmesser)
Gl der et Zeitiger Art der B.esc]tziftigung B
Vornamen. Geburtsort. Ernennung Aufenthalts- und voraussichtliche Dauer
Jahr. des ' 5L merkungen.
zum Yaddotueit Ort, der gegenwiirtigen.
Baufiihrer. 7 3
| eugmsses.
Nachweisung .
der Beschiiftigung des Baumeisters N. N. seit seiner letzten Priifang und im Laufe des Jahres 18 . .
| ’
Datum der Dat:tm cllg;ll*;::.ettlnung Hat die Beschiiftigung seit der
Ernennung i bk Befihigung | Zeitiger | letzten Priifang und vor-
Geburts- Zum fiir den . + Be-
Vornamen. Gehurtsort. zur Aufenthalts- | aussichtliche Dauer der
Jahr. Feldmesser | Wege-, o 5 merkangen.
Wasser- Anstellung Ort. gegenwiirtigen Beschiif-
| und zum und Landbau, .
Baufiihrer, | Eisenbahn- als: tigung.
| x ban.
- i
| | l l.

Nachtrag zu den Vorschriften fiir die Konigliche Bau-
Akademie zu Berlin, vom 18. Mirz 1855.

Zu §. 7.

In dem Lehrgange fiir kiinftige Baufiihrer werden fortab
von den Studirenden die nachfolgenden Arbeiten gefordert,
von deren Ausfiibrung die Ertheilung der Testate iiber die re-
gelmiilsige Benutzung der betreffenden Unterrichts-Stunden (§. 34.)
abhiingig ist:

Zu l. Landbaukunst nebst Linear-, Architektur- und
Ornament-Zeichnen:
ad a. in dem mit Zeichnen-Uebungen verbundenen Unterrichte
in der Bau-Constructions-Lehre in jedem Semester zwei
Blatt Zeichnungen, also zusammen vier Blatt;
ad b. in dem mit Zeichnen-Uebungen verbundenen Unterrichte
in der Projections-Lehre und Perspective ein Blatt Zeich-
nungen aus der Projections-Lehre und eine perspectivische
Zeichnung, aus welcher zu ersehen sein mufs, dals der
Studirende mit den Regeln der Linear-Perspective und
der perspectivischen Schatten-Construction vertraut ist;
in dem mit Zeichnen-Uebungen verbundenen Unterrichte
in den wichtigsten Formen der antiken Baukunst, in
jedem Semester ein Blatt Zeichnungen, also zusammen
vier Blatt;
in dem Unterrichte iiber die Einrichtung und Construction
einfacher Gebiinde, in jedem der ersten beiden Semester
zwei Blatt Bauzeichnungen und in jedem der zwei fol-
genden Semester ein Project zu einem einfachen Gebiiude,
also zusammen vier Blatt Bauzeichnungen und zwei Bau-
projecte;
in dem Unterrichte {iber landwirthschaftliche Baukuns,
in jedem Semester ein Project zu einem landwirthschaft-
lichen Gebiiude, also zusammen zwei Projecte;
in dem Unterrichte iiber Ornamenten -Zeichnen, in jedem
Semester ein Blatt, also zusammen vier Blatt Zeichnan-
gen, von denen zwei auf Tonpapier getuscht sein miissen.

ad c.

ad d.

ad e.

ad g.

Zu den ad d. und e. vorgeschricbenen Bauprojecten darf
der Maafsstab in der Regel nicht kleiner sein, als hinsichtlich
der Grundrisse und Balkenlagen 115, hinsichtlich der Anlagen
und Durchschnitte 3% und hinsichtlich der Details *; der wirk-
lichen Liingen. Die Entwiirfe sind, insofern bei denselben
Massivbau angenommen, nach einem in antiker Auffassung
durchgebildeten Baustyl auszuarbeiten.

Zu 3, Maschinen-Bau:
in dem Unterrichte iiber Maschinenbau, in jedem Semester ein
Blatt, also zusammen zwei Blatt Zeichnungen, von denen das
eine Maschinen-Details, das andere eine der auf Baustellen
gebriiuchlichen Hiilfsmaschinen darstellen muls.

Die Anfertigung der Zeichnungen und Entwiirfe erfolgt
nach Anweisung der Lehrer, welche auch deren Reihenfolge
bestimmen. Sémmtliche Zeichnungen und Entwiirfe sind unter

Angabe des Datums und der Jahreszahl ihrer Vollendung von
dem Verfertiger zu unterschreiben und hinsichtlich der eigen-
hiindigen Anfertigung durch denselben von dem betreffenden
Lehrer zn beglaubigen. Sie miissen in der Regel in den dazu
bestimmten Unterrichts-Stunden gefertigt werden; es darf jedoch
mit Beistimmung der Lehrer auch aufser den Unterrichts-Stun-
den daran gearbeitet werden. Ergeben sich bei dem Lehrer
Zweifel iiber die eigenhiindige Anfertigung der Zeichnungen
durch den Studirenden, so hat der Lehrer seine Beglaubigung
Zu versagen,

Die simmtlichen vorstehend angegebenen Zeichnungen und
Entwiirfe miissen demniichst bei der Meldung zur Baufiihrer-
Priifung durch den Candidaten der Koniglichen Technischen
Bau-Deputation eingereicht werden, und treten fortab an Stelle
der Arbeiten, welche nach §. 6. c. d.e. f. g und h. der Vor-
schriften fiir die Ausbildung und Priifang derjenigen, welche
sich dem Baufache widmen, vom 18, Mirz 1855, seither vor-
zulegen gewesen sind.

Berlin, den 22. Januar 1857.

Der Minister fiir Handel, Gewerbe und &ffentliche Arbeiten,
von der Heydt.
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Circular-Verfiigung, die Anzeigen der Baumeister und
Baufiihrer betreffend, wenn sie Beschiftigung suchen,
oder von einer Beschiftigung zu einer anderen iiber-
gegangen sind.

Nach Bestimmung der Circular-Verfiigungen vom 23, April
und 23. September 1852 haben die Baumeister und Baufiihrer
dem Ministerium fiir Handel, Gewerbe und 6ffentliche Arbeiten
Anzeige davon zu machen, wenn sie beschiiftigungslos, oder
von einer Beschiiftigung zu einer anderen iibergegangen sind,
damit ersehen werden kdnne, ob und welche Baumeister und
Baufiihrer fiir die specielle Beaufsichtignng der in Angriff zu
nehmenden Staatsbauten disponibel sind. Auch nach Erlafs
der Circular-Verfiigung vom 21. d. M. bleibt diese Bestimmung
in Kraft; indefs ist es nicht mehr erforderlich, bei diesen Se-
parat-Anzeigen alle diejenigen Angaben zu machen, welche
die Verfiicung vom 23. September 1852 vorschreibt. Es ge-
niigt vielmehr, bei den Anzeigen wegen Beschiiftigungslosigkeit,
wegen Uebernahme einer neuen Beschiftigung, oder wegen
Uebertritt von einer Beschiiftigung zu einer anderen, nur an-
zugeben:

1) Vor- und Zunamen,

2) Aufenthaltsort,

3) bei welchen Arbeiten der Betreffende zuletzt beschiftigt
gewesen,

4) zu welchen Arbeiten er iibergeht, und event.

5) welche Wiinsche er in Betreff seiner ferneren Beschiifti-
gung hegt.

Die Bestimmung ad 4. der Circular- Verfiigung vom 6. Juli
1848, dafs die Regierungen fiir den Fall, wenn dieselben die
zu Bauten in ihren Bezirken erforderlichen Baumeister und
Baufithrer nicht zu ermitteln vermdgen, bei dem Ministerium
fiir Handel, Gewerbe und offentliche Arbeiten die Ueberwei-
sung solcher zu beantragen haben, bleibt ferner in Kraft; doch
erwarte ich, dafs die Regierungs-Bauriithe sich eifrigst bemiiben
werden, die fiir die Bauten in ibrem Geschiiftsbereiche erfor-
derlichen und geeigneten Bautechniker méglichst selbst zu er-
mitteln, und sind insbesondere Ueberweisungs - Antriige zu
Hiilfsleistungen und Vertretungen auf kurze Zeit in der Regel
nicht hierher zu richten,

Die Bestimmung ad 5. der gedachten Verfiigung, welche
auch in die Verfiigung vom 25. April 1852 iibergegangen ist,
dafs die Baumeister und Baufiihrer auch persénlich bei den
mit Fihrung der Beschiiftigungslisten beauftragten Ministerial-
Beamten Erkundigungen iiber offene Beschilftigung einziehen
kinnen, kommt nach den neueren Bestimmungen der Circular-
Verfiigung vom 21. d. M. aufser Anwendung.

Die Konigliche Regierung wird beauftragt, den in Jhrem
Bezirke sich aufhaltenden Baumeistern und Baufiihrern — mit
Ausnahme der bei Eisenbahnen beschiiftigten — die erforder-
liche Mittheilung zugehen zu lassen.

Berlin, den 31. Januar 1857.

Der Minister fir Handel, Gewerbe und &ffentliche Arbeiten.

e von der Heydt,
i“ﬁmﬂ{ﬂicha Konigl. Regierungen,
% E‘KT!!«'-u'ingen, und die Konigl.

Ministeria) ~Bau - Commission.
Cl;'C“]aT‘;VerPﬁgung: betreffend die Ausstellung von Ab-
nahme-Attesten {iber die unter Bewilligung von Staats-
rimi i
pramien ausgefiihrten Gemeinde- und Kreis-

Chausseebauten.

Indem ich die von der Kéniglichen Regierung in dem
Berichte vom 2. V. M. ausgefiihrte Angjcht billige, wonach die
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Aufnahme und Revision von Revisions- oder Abnahme-Be-
rechnungen iiber den chausseemiilsigen Ausbau nicht fiscalischer
Chausseen Seitens der Koniglichen Regierungen, als entbehrlich
und mit unverhéltnifsmilsiger Arbeit und Kosten verbunden,
in Wegfall zu bringen ist, genchmige ich hierdurch in Ueber-
einstimmung mit meinem fritheren Erlafs an den Koniglichen
Ober-Priisidenten der Provinz Preufsen vom 16. Mirz 183D
(IIL. 1291), von dem ein Auszug beiliegt, dals in Zukunft die
Aufnahme und Revision der Kosten-Nachweisungen iiber den
unter Bewilligung von Staatsprimien zur Ausfiihrung gelangten
Bau von Gemeinde- oder Kreis-Chansseen unterbleibe, und es
nach Vollendung des Baues bei der Ausstellung eines Abnahme-
Attestes sein Bewenden habe.
Berlin, den 13. Februar 1857.
Der Minister fiir andel, Gewerbe und Gffentliche Arbeiten.
von der Heydt.

An siimmtliche Konigliche Regierungen.

Bxdaxa.e t

— — Zugleich erkenne ich, der mitunterzeichnete Minister
fiir Handel, Gewerbe und &ffentliche Arbeiten, die von Ew.
Excellenz in dem gedachten Berichte gleichzeitic ausgespro-
chene Voraussetzung beziiglich der Nichtanwendbarkeit der
Bestimmungen des Finanz-Ministerial-Rescripts vom 20. Miirz
1842 als zutreffend an, und bemerke dabei ergebenst, dafs
iiber Kreis-Chausseebauten eine Verfragsschlielsung mit dem
Staate und die Beibringung férmlicher Revisions-Kostennach-
weisungen nach vollendetem Bau entbehrlich ist. Dagegen
wird es sich empfehlen, dafs auch bei diesen Bauten — wie
dies beziiglich der Gemeinde-Chausseebauten in der Circular-
Verfiigung vom 3. resp. 19. Miirz pr. ausdriicklich angeordnet
ist — von den Kéoniglichen Regierungen auf eine technische
Revision des Chausseebaues nach dessen Vollendung und auf
Vorlegung eines dariiber sprechenden Revisions-Attestes ge-
halten werde. _

Berlin, den 16. Miirz 1855,
Der Minister fiir Handel, Ge-
werbe und dffentliche Arbeiten.

von der Heydt

Der Finanz-Minister.
Im Auftrage
v. Pommer-Esche.
An den Konigl. Ober-Pritsidenten Wirklichen
Geheimen Rath Herrn Eichmann Excellenz
zu Konigsberg.

Personal - Veranderungen bei den Baubeamten.

Des Konigs Majestiit haben:
den Wirklichen Admiralititsrath Pfeffer und
den Regierungs- und Baurath Salzenberg, beide in Berlin,
zu Mitgliedern der Konigl. technischen Bau-Deputation ernann ks
ferner nachstehenden Baubeamten den Charakter als Baurath
verlichen:
dem Ober-Bauinspeetor Giese zu Trier,
Pohlmann zu Konigsberg,
Keller zu Sigmaringen,
Treplin zun Potsdam,
Monjé zu Miinster,
dem Wasser-Bauinspector Rampoldt zu Oppeln,
dem Bauinspector Linke zu Ratibor und
dem Mitgliede der Telegraphen-Direction in Berlin, Bauinspec-
tor Borggreve.

Befordert sind:
der Bauinspector Arnold in Hohenstein zum Ober-Bauinspec-

tor in Oppeln,
20%*
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der Ober-Ingenicur Hoffmann zu Breslau zum Eisenbahn-
Bauinspector daselbst, und

der Kreis-Baumeister Carl Wilh. Hoffmann zu Creuzburg
zum Bauinspector in Hohenstein.

Ernannt sind:
der Land-Baumeister Altgelt in Berlin zum Mitgliede der
Konigl. technischen Deputation fiir Gewerbe unter Aufgabe
seiner Stelle bei der Konigl. Telegraphen-Verwaltung,
der Baumeister Bd. Koch zum REisenbahn-Baumeister beim
technischen Kisenbahn-Bureau im Konigl. Ministerium fiir

Handel etc. zu Berlin,
der Baumeister Westphal zum Eisenbahn-Baumeister in Star-

gard bei der Stargard-Posener Kisenbahn,

der Baumeister von Vagedes zum Eisenbahn-Baumeister in
Guben bei der Niederschlesisch-Mirkischen Eisenbahn,

der Baumeister Bachmann zum Eisenbahn-Baumeister bei
der Oberschlesischen Eisenbahn,

der Baumeister Siegert desgleichen bei derselben Eisenbahn

und der Baumeister Warsow zum Kreis-Baumeister in Diiren.

Versetzt sind:

der im Ressort des Konigl. Kriegs-Ministeriums angestellte
Baurath Bélcke von Potsdam nach Berlin,

Nicolai, Wohnhaus in Dresden. — Adler, Grabdenkmal zu Misdroy.
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der Land-Baumeister Bickler zu Ciln nach Potsdam und
der Kreis-Baumeister Lange zu Diiren nach Crefeld.

Dem Kreis-Baumeister Nell ist gestattet, seinen Wohn-
sitz von Linz nach Coblenz, und

dem Kreis - Baumeister Wedeke, seinen Wohnsitz von
Kyritz nach Wittstock zu verlegen.

Die provisorische ‘Wahrnehmung der zweiten Baumeister-
Stelle fiir die Militair-Bauten in Berlin ist dem Baumeister
Becker iibertragen.

Der Kreis-Baumeister Treuhaupt tritt die ihm fibertra-
gene Stelle in Pasewalk nicht an, und bleibt vorliufig noch im
Regierungs-Bezirk Frankfurt a. O. beschiiftigt.

Der Bauinspector Walger zu Crefeld tritt am 1. August
d. J. in den Ruhestand.

Der Regierungs- und Baurath Obuch in Bromberg, dem
im Februar d. J. von des Kénigs Majestiit der Charakter als
Geheimer Regierungsrath verlichen worden war, ist gestorben.

Der Regierungs- und Baurath Uhlig in Stettin ist ge-
storben,

Bauwissenschaftliche Mittheilungen.

Original - Beitrdige.

Wohnhaus

Zur Erlinterung des auf Blatt 31 bis 34 mitgetheil-
ten Entwurfs zu einem Wohnhause, welcher in allen sei-

nen wesentlichen Theilen aus den gegebenen Zeichnun-
gen verstiindlich sein diirfte, bleibt nur die kurze Notiz
hinzuzufiigen, dafs die Lage des Gebiudes inmitten des
trefflichen Gartens des Besitzers, des Herrn Dr. Struve

in Dresden.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 31 bis 34 im Atlas.)

in Dresden, gedacht werden mufs. Die Anordnung der
Réumlichkeiten in den Grundrissen ist den speciellen Be-

diirfnissen desselben gemiils erfolgt und bedarf keiner
weiteren Detaillirung. — Das Material, aus welchen die

Fagaden gearbeitet sind, ist Pirnaer Sandstein.
H. Nicolai.

Grabdenkmal zu Misdroy.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 35 im Atlas.)

Das auf Blatt 35 dargestellte Grabdenkmal fiir den
im Juli 1854 zu Misdroy verstorbenen Ober - Appellations-
Gerichts-Priisidenten Herrn Kisker wurde im Auftrage
der Wittwe bereits im October 1854 entworfen; mannig-
fache Hindernisse jedoch verzigerten die Vollendung der
Ausfithrung, so dafs die Aufstellung des Denkmals erst
in diesem Frithjahr (1857) wird bewirkt werden konnen.

Das Grab, welches eine selten glinstige Lage am
Meeresstrande hat, ist mit einer behauenen Granitplatte
bedeckt, auf der sich die aus polirtem Oderberger Gra-
nit gefertigte Stele erhebt. Das Medaillon mit dem
Portrait des Verstorbenen ist in weilsem Marmor, die
kronende Figur — der Dimon des Gesetzes mit Rich-
terstab, Waage und Gesetzestafel — aus bronzirtem Zink.
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guls, das umschliefsende Gitter aus Gufseisen hergestellt.
Auf der Riickseite der Stele befinden sich drei Grabesrosen,
Sammtliche Bildhauer- und Steinmetz-Arbeiten sind

in Berlin, und zwar erstere von dem Bildhauer Herrn
Dankberg, letztere von dem Steinmetz-Meister Herrn

Miiller, ausgefiihrt worden.
F. Adler.

Zur Theorie der Briickenbalkensysteme.
(Fortsetzung zur Abhandlung iiber denselben Gegenstand von F. W. Schwedler im Jahrgang 1851 dieser Zeitschrift.)
(Schlufs.)

§. 9.

Ermittelung der gréfsten Widerstinde in den Constructionstheilen
eines How'schen Systems fiir eine ither den Triiger gleitende
Belastung,

Die im §.7 und 8 erfolgten allgemeinen Untersu-
chungen gestatten einen klaren Blick in die Wirkungs-
art einer derartigen Balkenform und gewiihren auch dem
Techniker Sicherheit in Bezug auf die Art der Construc-
tion je nach den zu tiberwindenden Kriften. Es bedarf
jedoch noch der Bestimmung der Grofse des Widerstan-
des, den ein ecinzelner Constructionstheil im ungiinstig-
sten Falle zu erleiden hat, das heifst, es bleibt zu prii-
fen, fiir welchen Werth von z ein Constructionstheil den
grolsten Widerstand in riickwirkender oder absoluter Fe-
stigkeit zu entwickeln hat.

Es wird dabei die Feststellung der Anzahl Pfunde,
welchen ein Constructionstheil der einen oder andern Fe-
stigkeit zu widerstreben hat, erfolgen.

Das How’sche System ist als Beispiel hier ange-
nommen, indem es leicht wird, unter fihnlichen Schlufs-
folgen jedes andere System zu beleuchten.

In der Zeitschrift fiir Bauwesen, Jahrgang 1851,
Heft IX und X, pag. 271 §. 8, findet man sub No. 53,
94, 55 und 56 die Ausdriicke fiir die Pressungen der
einzelnen Constructionstheile:

1) die Streben N,=AA q:;i_) Vi@

2) die Verticalanker P, =— — 4 égg_(f}
x

3) der untere Rahmen 7= — 4 3-555)

4) der obere Rahmen T.= 4 q—(‘r—?—é"—r).

Unter Beriicksichtigung der in §.3 der genannten Ab-
handlung gewiihlten Bezeichnung
Apa) —Adgp(@e — Av)=AA¢(@)
“fld Substitutjop in die vorigen Gleichungen, erhélt man
diese DSBS Soksicht auf dio in den fritheren Para-
graphen  ausgefiilyyye, Priifungen fiir die folgenden Un-
tersuchungen brauchharer. Sic lauten dann
(e

I) N;=[Aq’(“’)——zlq;(m_ax)] V A

h2eAzn?
o) P=—[49() —Ag@—pqy). 'EI“

IV) T.=A¢(@@ —Ax) - %:

wodurch sie in ihren Schwankungen fiir variable Bela-
stung als Functionen des Kriiftepaares A (a) sich kla-
rer darstellen, welche in den fritheren Erirterungen be-
leuchtet sind.

Bei Beurtheilung der Streben fiir eine bestimmte
Ordinate « handelt es sich nur um Erwiigung des Aus-
drucks A px — Ag(x — Ax) fiir ein variables z, da der
iibrige Theil der Formel constant ist, und sind hier wie-
der die Fiille zu unterscheiden, welche im §. 7 in Be-
treff der horizontalen Kriifte erwogen sind.

A. Ist nimlich die Belastung % noch nicht bis
zum Querschnitt des Triigers an der Ordinate @ vorge-
schritten, also z < @, so findet man (fiir P den Werth

aus Gleichung No. 17 genommen)

Ag@) =Pz —p % — nz(z — %)
Hiernach ist analog

Ag(@ — Ar)=Px—Az)—p -E=AD°

—2 (.?.‘ — T _;.)
und folglich
Ag@) — Ap(z—A2) = PAz—+p i =224
Substituirt man dies in Gleichung I, so findet man

N, = [(P —nz)+p m___—zix)] Vﬂj‘ﬁ@i’ :

Mit Bezug auf §. 7, sub B, nimmt dieser Werth
dann eine Eminenz an, wenn 2z die Bedingungsgleichung
No. 25 erfuillt:

l!,,'l

z‘—3lz3—-2”——213z-’f+743-’+§££*=o,

—mzs Az,

oder wenn z==2z, wird. Mit Riicksicht darauf wird also
s > Az —22)11/h? + As?
Ia) Nyi= [(P nz,)z—i—z P —2--.—] V__}I'___’ §

Laut § 7, sub B, nimmt der Werth P — #x fiir ein
Wachsen von s ab, bis z=13 wird. Ist also <<%, so
nimmt P — =z jedenfalls bis zu dem Punkte 2=z ab
und die Strebe, welche bei einem Punkte z <<z, liegt,
wird ihre Eminenz erreichen fiir

z—2x TR LAl
N. =[(P—-nz‘)_—i—p Eﬂ__z_l):IV-"& -f}-frr ;
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z. B. wenn % =3 ist P—mz=0,312..pl, dagegen

P
wenn —=—
T

i, ist P—mz=0,2389..pl.

Man erhillt daher fur £ =13

N.= [0,312 ..pz+p(‘-"";2x]vﬁ2+m

und fiir -% =

N, = [0,2389 .pl4+p (Ax—tzz}] V.’a +AT N

Man mufs hier dasjenige 2 wohl unterschelden, wel-
ches die Lage des Constructionstheiles bestimmt, von dem-
jenigen z im §. 7, welches dort den Querschnitt bezeich-
net, in welchem {itberhaupt die horizontalen oder vertica-
len Kriifte eines Systems einen eminenten Werth anneh-
men, je nachdem die Belastung 7z vorgeschritten ist.

Schreitet z weiter vor und ist > 2z, so nimmt der
Werth P— nz wieder zu, da er eben von seinem Mi-
nimalwerth wieder aufsteigt und erreicht fiir z =z, also
da, wo die Strebe liegt, ein Maximum, welches auch N,
zu einer Eminenz erhebt, die jedoch durch den weiteren
Fortschritt von z wie sub B erdrtert ist, nicht beriick~
sichtigt zu werden braucht.

B. Wird bei dem weiteren Wachsen z > 7, so
wird das Kriiftepaar

Ag(z)=Pz — (p+m) 5,
und mithin durch analoge Schliisse, wie sub A,
Ag @) — Ap@— A2) = PAz + (p-+m) B 2147,
?a’+A:c .

so dals N, _I:P+(P+"t) (Ax-—zx)]

Hierin wird N, ein Maximum oder Mmlmum, wenn

P als Function von z Eminenzen zwischen den Grenzen
z=u2x bis 2=21 erreicht. Dies erfolgt nach §. 4 sub
A fir z=1und z=21, fir welche Fille

P=2pl+ {;nl und

P=2(p—+m)l wird,
so dafls demnach wieder 2 Eminenzwerthe fiir die Strebe
sich ergeben, niimlich

Wy w '—[P—{—(p_i_n)(ﬁx-—-2x):| ETs _,_Ax

und
Ic) [P+(P+ )(.\r~2r)] Vh’+m :

C. Entweicht die Belastung iiber den Stiitzpunkt
m, indem sie sich von o ablost, so nimmt das Kriifte-
paar im Querschnitt z, so lange 2> 21—z ist, die
Geestalt an (fiir P den Werth aus Gleichung No. 22 an-
genommen)
Ag (@)= Pr —(p~+n)
und demnach ist
Ag(2)—Ag(x — Ar) =PAz+(p~+m) L=
+2Q2l—2)Az,

o Z@I—2) Qr+2=2)

z —23“,{31’)
2

so dafg

N,=[P-+@lI— 5+ (p+m) &2 VIEAS

Der Werth von P~ a (21 — z) ist in §. 7 sub B,
bei Gleichung ¢, nither gepriift, und hat sich ergeben, dafs
P+ (21 — 2) wichst, wenn z abnimmt und sein Maxi-
mum fiir den Werth z, aus Gleichung No. 26 erlangt.
Hiernach erhiilt man den zugehéorigen Eminenzwerth fiir
die Strebe

Id) N,=[P+n(2;__z)j_(p+n)(ﬁx;2x)] F,h?-

D. Wird endlich z < 21— 2, fir welchen Fall
Ag(z)=Pxr —pz?® ist, also

Ag(@)—Adgp @z —A2)= PAzx —p {M_’:"
so erhilt man

I\‘ (P+p(,3'r—-2:r)) v;’s —O-An: i

Hierin nimmt P ab, bis z=1, und erremht fiir letztere ein
Minimum, nimlich
P=§pl—§nl,
wiichst dann wieder von z=1 bis 2= 21 und erreicht
ein Maximum fiir z =2/, niimlich P=12pl.
Demnach ergeben sich fir die weitere allmiilige
Entlastung die anderen eminenten Werthe fiir die Strebe

Ie) N,=[P:§- (.31:-21}] V’a +.lr
und
If) N,=[P_.;pfﬂxw2n] AR +m

Unter ganz gleichen Betrachtungen findet man die
6 verschiedenen Eminenzwerthe der Widerstinde in den
Verticalankern

IIa) = (P — nz)_i__p M}

mb) P,= p_;_(p_(_n)mx;zx}

IIITJ) P -.——P—|—(p_|_n) (ﬂx—-—2x)

2=21

P,=[P+aQl—2)]+(p+m G52

IHe) P,= P-Jr-p("\r_h)

=1

11d)

IIf) P,=P-+p (_A_x;h_),
£=191

Die Untersuchung der Rahmen wird sich blos auf

eine Priifung des Kriiftepaares
A+ qpx)
in dem Querschnitt bei a basiren.

E. So lange nimlich die Belastung 7z noch nicht
bis zu dem Querschnitt bei @, wo der zu untersuchende
untere Rahmentheil liegt, vorgeschritten ist, also z << a,
so ergiebt sich

Aq}(m)m w—ﬂi— —ﬂFZ(:E——-—-)

Es erreicht dies einen Eminenzwerth fiir

EJA;;(-:) - 8(P-—’lz 0.
Oz = .():.--_.)-{-—N“‘T
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Substituirt man hierin fir P den Werth aus Gleichung

No. 17, so erhilt man nach gehériger Reduction

g — 8 ]
27) PRI e

Bezeichnet man die Wurzel dieser Gleichung, durch
welche A ¢ () zu einer Eminenz sich gestaltet, durch z,,

so erhiilt man den betreffenden eminenten Werth des
unteren Rahmens fiir z zwischen den Grenzen z — o

I’z —118=o.

und z ==

IIla) T',=—[P.t:—-}i2——nz(w——i)
F. Wird die Belastung weiter vorgeschoben, so
dals z > @ ist, so wird

Ag@)=Pe—(p+n) % .

Dieser Werth gelangt zu einer Eminenz, sobald P zu
einer Eminenz sich gestaltet, und dieses findet statt, nach
§. 4 sub 4, fir z =1, wodurch P = {pl -+ %Lnl, und
ferner fiir z=21, wodurch P =3(p + m)I wird.

Demnach ergeben sich die eminenten Werthe des
unteren Rahmens fiir eine Stellung der Belastung zwi-
schen den Grenzen z=wa"bis z=21

1115) T*,=_(p:il_(p+ﬁ) 32_“)_;_

st : 2\ 1
IIIec) ¢yl ——(Iiaa:;-(p—}—n) ?)T'

G. Tritt nunmehr eine allmilige Entlastung ein,
indem die Belastung iiber den Stiitzpunkt bei m ent-
weicht und den Stiitzpunkt bei o verlifst, so wird fiir
e < 2l—2z
Agp(x) = Px — (p +n) % —|—-% Rl—2) 2w+ 2—21),
worin P aus Gleichung No. 22 zu entnehmen ist.

Eine Eminenz dieser Gleichung ergiebt sich fiir
_.;3;.411 -(i — 05
mithin wenn

DAl P b ;
32()““_""’ 5. T3 Rl—9)—FQ@z+2—2D=0

oder:

fir P den Werth aus Gleichung No. 22 substituirt und
das Ganze reducirt, fiir:

2=
8) o2 G+ ()P e—2=) p—o.

Bezeichnet man die Wurzel dieser Gleichung mit 2y, so
erhilt man den betreffenden eminenten Werth des unte-
ren Rahmens fiir 2z zwischen den Grenzen z=— 2! und
2=2l_ g

Md) T.— — [Pz—(p+n) ZZRI—o

@u+2—2D |1

E—x
v

H. Entweicht dic Belastung endlich noch weiter,
wird also f<QRl—a), so nimmt das Kriiftepaar die
Gestalt an

A(p(‘“)z P.'.t:-—p ‘7';

und demnach erhilt man die Eminens, desselben, wenn

P sich zu einer Eminenz gestaltet, d. h. nach §. 4 fir
&=1 und z:=21

Demnach ergeben sich die Spannungen des Rahmens
fiir diese Fiille:

IIIe) T, =—(Pv— f’;’)i,
2
I [) T’,:—-(Pa:—‘:%zi.

Unter ganz gleichen Untersuchungen erhilt man die
Spannungen in dem oberen Rahmen

IVa) T.= [P(m_m)_p (= =Tk
—nz (w-—ﬁmw %):I A _:;

2==5,,

IVb) T,g[}fg_m)_(p-;-n)@:.zﬁ_@f]%

Vo) ZL=[Pa—Ae)—(p+mE=pD] L

IVd) T*:[P(w—ﬂm)—(pq—ﬂ)("_%f

+n@l—2)@e—2As-+:—2D]

 pred -}

v

h

=

We) T.=[P@—Ad—p“=22]1

— A2 1

V) I.=[P@—px—pE=p2]L,
s=2l

wobei jedoch nicht unberiicksichtigt zu lassen ist, dals

in den Gleichungen No. 27 und 28 fiir a stets (a— A @)

zu substituiren ist, um den Werth von z, und Zy zur

Berechnung der Spannungen im oberen Rahmen zu er-
mitteln. .

Bei der Ausfithrung von dergleichen Rechnungen
wird man {ibrigens besser thun, aus Gleichung No. 27
und 28 fiir bestimmte z die zugehdrigen @ zu ermitteln,
fiir welche also zufillig der zugehdrige Constructionstheil
eben eine eminente Spannung erleidet, und so die zusam-
mengehorigen Werthe von a und z festzusetzen, da der
umgekehrte Fall jedenfalls grofsere Schwierigkeiten macht.

Nach diesen Ermittelungen ergiebt sich, dafs

swenn eine Belastung (wie Eisenbahnziige)
iiber dergleichen Trigerformen hinwegschrei-
tet, indem sie allmiilig von einem Endpunkt
nach dem andern Endpunkt vorriickt und dann
wieder entweicht, indem sie von einem End-
punkt sich lostrennt und iiber den anderen
Stiitzpunkt abgeht, es 6 Stellungen unter den
unendlich vielen Stellungen giebt, welche ir-
gend einen Constructionstheil in eine Maxi-
mal- oder Minimalspannung versetzen, und dalfs
demnach dem Constructionstheile diejenige
Stirke gegeben werden mufls, welche er be-
darf, um allen diesen 6 Maximal- und Mini-
malspannungen zu widerstehen.

Die Minimalspannungen verdienen hierbei dieselbe
Beachtung wie die Maximalspannungen, denn erstere be-
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- zeichnen oft die Wirkung der absoluten Festigkeit, und
je stiirker die Minimalspannung sich ergiebt, desto mehr
absolute Festigkeit hat ein solcher Constructionstheil zu
entwickeln.

Verfolgt man die Untersuchungen fiir irgend einen
Triiger in Zahlen, so ergiebt sich, dafs die Constructions-
theile stiirkere Dimensionen fiir partielle Belastungen be-
diirfen, als wie fiir die gleichmilsigen Maximalbelastun-
gen, welche bisher diesen Berechnungen zu Grunde ge-

legt wurden.
Nach den vorigen Ermittelungen wird es jedem Tech-

niker nun leicht sein, fiir irgend ein anderes gewiihltes
Constructionssystem nach den Formeln von Schwedler
die hierauf beziigliche Anwendung zu machen.

Um an einem Zahlenbeispiel ungefihr die Verhalt-
nisse der vorstehenden Berechnungen klar zu machen, sei

1 = 416

h =32

l=32Ax
Av = 13

p = 3000 Pfd.

7= 2000 Pfd,

Es sollen N, und 7', fiir bestimmte Querschnitte
bei @ gepriift werden. Die Strebe N. werde untersucht
fiir =13+ A =169, dann findet man aus Gleichung
No. 25 fiic obige Zahlenverhiltnisse z, = 0,3121, also

i

P—nz=0,312 « pl und folglich aus Ia

py— [(P—-;;z)_i_P (ﬁI;2x)] Vm;}

No=t1o0 = [0,312'3000-416—;—3000 9_3_:3 169)]

327 +13°
X gEAELGL
oder Ni=160=— 105912 Pfd.

Aus der Gleichung Ib findet man

Ne—i60 = | 23000+ 416+ 75 - 2000 + 416 5000
(13 — 2. 160)] /BT
» P J g% i
oder Ny—ispe== 21047 Pfd.
Aus der Gleichung Ic ergiebt sich
N = [3+5000 - 416 -+ 5000 42=2169) /527 15"

x =169 32

oder
Ny —150 = — 35077 Pfd.

Aus der Gleichung No. 26 findet man ferner fiir z
nach den vorstehenden Zahlenwerthen
Z=="100
Substituirt man dies in Gleichung Id, so ist
Pr@Q21—z) = 0,433 (p -+ 7)1, mithin

N = [0,433+5000+416 -+ 5000 43.= 2109 ] /824 1s:
*=169 32

yder
N=+4-95135 Pfd.

=169

Aus der Gleichung Ie findet man ferper fiir z =

= [3-3000- 416 — ;2000 416+3000 =512 ]

322132
X
e

r= 1[-9

oder
Ny —1p9=— 77170 Pfd.
Aus der Gleichung If findet man

N = [3-3000 - 416 + 3000 =315 |

oder

3274132
32°

No=160 = — 21047 Pfd.

Hiernach ergiebt sich, dafs wihrend die gleichmii-
[sige Maximalbelastung fiir z=21 die Strebe Na bei
169' vom Auflager ab gerechnet, mit 35077 Pfd. in ab-
soluter Festigkeit in Anspruch nimmt, dieselbe Strebe
bei den partiellen Bela.stﬁngen von resp. 0,312{ und
1,567 [ mit resp. 105912 Pfd. in absoluter oder 95135 Pfd.
in riickwirkender Festigkeit in Thitigkeit treten muls.
Bei den Verticalankern wird sich ein gleiches Verhiilt-
nifs bei der Berechnung ergeben.

Fiir den unteren Rahmen méoge hier die gleiche Be-
rechnung folgen, nur soll derselbe fiir x =24 Aw =11
oder bei @ ==24+13 =312’ gepriift werden.

Aus Gleichung No. 27 findet man fiir x=27 den
Werth von z=10,2711 und wenn man dies in Gleichung
No. 17 substituirt, so ergiebt sich

P=3pl+ (2 (02710  — 6+2-(0,271)° — I

0,271 % 41218+ 0,2721)
oder P=10,375pl-+0,192x1
und demnach aus Gleichung Ila

T'=—[ (0,375 - 3000 - 416 + 0,192 2000+ 416)- 312 —

il 0,271+416
"3 gl

oder rot.:
T'o—g12 =~ 243360 Pfd.
Aus Gleichung IIIb ergiebt sich
T'=—|(-3000- + 416+ 5+ 2000-416) 312—50005 ]
x=312
oder
T's =312 = — 508352 Pfd.

Aus Gleichung IIlc¢ erhiilt man fiir gleichmiilsige
Maximalbelastung

T'=— [3.5000+ 416 - 312— 5000~ &

=312
oder
T's—312 = 0.
Setzt man in Gleichung No. 28 fiir x =121 ein, so
erhiilt man
z==1,7381
und diesen Werth in Gleichung No. 22 substituirt, ers
erhiilt man

P=ipl— 75 2.(1,738D* —10-1,788°1

-+ 11.1,738%1¢ — 21%
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mithin P = 0,375p 1+ 0,1889571. Demnach erhilt man
aus Gleichung IIId unter Beriicksichtigung der vorge-
fundenen Werthe

P [(0,375 +3000+416-+0,18892000 416). 312 —
=312
5000 -« £2° 2522 - 416 — 1,738 . 416)
X(2 312+ 1,738 416 — 2 - 416)
oder

T’y 310 = -+ 244441 Pfd.
Entweicht die Belastung weiter, und wird z =1, so
erhiilt man aus Gleichung I1le
T'=_[(§-3000-416-—{52000-416) o1 —
a=31

=312
3000.312°
‘2—] 3

oder

T's—s312 = — 506730 Pfd.,
und wenn endlich =0 geworden ist, so ergiebt sich
aus Gleichung IIIf
I=— [5 +3000416-312—3000 -

o =312

2
3122_] §,§
oder

T3 =o0.

Wiihrend also der Rahmen fiir @ =31 bei gleich-
miifsiger Maximal- und Minimalbelastung sich stets ohne
jede Spannung fand, hat derselbe fir die partiellen Be-
lagtungen

244441 Pfd. riickwirkende, resp.
508352 Pfd. absolute Festigkeit
zu entwickeln.

Dieselben Resultate wiirden sich auch bei Berech-
nung des oberen Rahmens ergeben, und diese Zahlenbei-
spiele zeigen zur Gentige, wie wichtig es fiir den Tech-
niker ist, die Wirkung der partiellen Belastungen kennen
zu lernen. :

Noch ein Gegenstand moge hier nicht unbeachtet
bleiben und eine kurze Erwihnung finden, der bisher bei
den Bauausfithrungen sich wohl bemerklich gemacht, aber
M der Theorie noch keine rechte Basis gewonnen hat.

Verfolgt man die Wirkung des unteren Rahmens in
dem vorstehenden Zahlenbeispiele, so ergiebt sich, dafs
withrend bei der Entlastung die Belastung sich yon z=—
1,7381 bis z=1 bewegt oder den Weg 1,7381 — | —
- 0,7381=0,738 + 416 = 307 Fuls zuriicklegt, die Span-
nung  dieses Rahmens von 244441 Pfd. riickwirkender
Festigkeit durch Null ‘in 506730 Pfd. absolute Festigkeit
iibergehen mufs, '

In diesem Verhaltnifs Lildet die Zeit cinen wesent-
lichen Factor, denn je schneller sich die Belastung be-
wegt, desto schueller fallen die Belastungen auf die ein-
zelnen Constructionstheile, und degto grofser wird die
stofsweise Wirkung der iibergleitenden Belastungen.

Nimmt man einen langen Eisenbahntrain als Bela-
stung an, so wird der ‘Weg von 307 Fuls in circa 10 Se-
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cunden zuriickgelegt sein, innerhalb welcher Zeit ein
Wechsel der Spannung in dem Rahmen von

752171 Pfd. oder
pro Secunde von 75217 Pfd. im Durchschnitt vor sich
geht, wobei noch die unrichtige Voraussetzung gemacht
ist, dafs die Spannungen proportional der Bewegung der
Belastung sich éndern.

Bei der Entlastung von z =0 bis 5= 1,738/, also
auf 109 Fuls Liinge, wird die Differenz der Spannung
244441 Pfd., mithin pro Secunde bei 27 bis 30 Fuls Ge-
schwindigkeit rot. im Mittel 61110 Pfd.

Je kleiner die Triiger, desto schneller werden die
Spannungswechsel der einzelnen Constructionstheile, und
desto heftiger werden die Stilse werden, weil die Bela-
stungen desto schneller den Weg zwischen den Grenzen
s=0 und 3 =21 zuriicklegen konnen.

Dieser Gegenstand hat hier nur fliichtig beriihrt wer-
den konnen, bietet aber auch in diesem kurzen Blick
schon ein ziemlich klares Bild von der verschiedenen
Wirkung schnell oder langsam sich bewegender Bela-
stungen,

Allgemeine Bemerkungen.

Die allgemeinen Untersuchungen, welche iiber die
Wirkungsart der einzelnen Constructionstheile einer auf
3 Stiitzpunkten gelegenen Balkenform von der Gestalt
() ="h in dem Vorigen durchgefithrt sind, lassen sich
auch in der Art bewerkstelligen, dafs man den Kriim-
mungsradius der Biegungscurve verfolgt, und fiir dieje-
nigen Abscissen, fiir welche derselbe zu einem Minimum
wird, erreicht dann das Kriiftepaar 4 ¢ (a) sein Maximum

und der Verticalwiderstand 8@8“"—;*-1) sein Minimum; ebenso

wird fiir diejenige Abscisse, fiir welche der Kriimmungs-
radius unendlich grofs wird, das Kriiftepaar 4 ¢ (x) gleich
Null, da die Biegungscurve hier also ihren Inflexions-
punkt hat. Diese Abscissen werden alsdann fiir ein va-
riables 5 ebenfalls variable sein und dieselben Resultate
ergeben, welche in den fritheren iiber die Schwankung
der Maximal- und Minimalquerschnitte gefunden wor-
den sind.

Die Pressungen, welche sich aus den Untersuchun-
gen ergeben, bestimmen natiirlich nur den nutzbaren
Querschnitt der Constructionstheile, welcher noch um
diejenigen Dimensionen vergrofsert werden mufs, die
behufs Verbindung der einzelnen Theile sich als nothig
ergaben, also der Construction halber vorhanden sein
miissen.

Bei den vorigen Berechnungen darf man sich jedoch
nicht darin tiuschen, dals die Hypothesen, welche den-
selben zum Grunde liegen, sich in der Praxis ganz he-
wahrheiten sollen. Erstlich stellt die Berechnung die Be-
dingung, dafs zu dem System nur gleichartiges Mafcrial
verwendet werde, damit keine verschiedenen Elasticititen
darin vortreten. Es wiirde daher ein grofser Fehler sein,

21
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wollte man Gulseisen und Schmiedeeisen in ein und dem-
selben System verwenden und dabei voraussetzen, dafs
die ermittelten Bedingungen sich auch fiir ein solches
System bewahrheiten sollten.

Ferner liegt der Berechnung die Annahme zum
Grunde, dals eine derartige Balkenconstruction pro lau-
fenden Fufs ein constantes Gewicht p behaupte. Ver-
gleicht man mit dieser Annahme die Resultate der Rech-
nung, welche die Hauptmassen auf den mittleren Stiitz-
punkt verlegen, so ergiebt sich schon von selbst, dals
diese Annahme eine irrige gewesen; dagegen ist es dem
Techniker gestattet, diese Voraussetzung in der Construc-
tion moglichst zu erhalten, und da ferner gerade die
Hauptlasten auf einen Stiitzpunkt fallen, so wirken sie
dort am wenigsten auf Biegung, und werden daher auch
in den gefundenen Resultaten nur unwesentliche Veriin-
derungen hervorbringen. Fiir das Eigengewicht jedoch
eine Function der Abscisse aufzustellen, und diese mit in
die Rechnung einzufithren, wiirde den Gang der Unter-
suchung noch weitliuftiger machen, und méchte eine sol-

che Function sich auch schwer feststellen lassen.
Die Berechnungen ergaben ferner als ein Resultat,

dafs das Verhiltnils von p:7 wesentlich die Wirkungs-
art eines derartigen Constructionssystems bedingt. Wollte

? : maly
man daher eine solche Balkenform an einem Modell in —
n

Maalsstabe priifen, so darf man nicht vergessen, dals
die Festigkeiten der Materialien nur den Quadraten der
Dimensionen der Constructionstheile entsprechend abneh-
men, wiihrend das Eigengewicht sich den Cuben dersel-
ben entsprechend vermindert. Es wird daher bei einem
solchen Modell das Verhiltni(s von p : m eine bedeu-
tende Verinderung erfahren und die Priifung desselben
ohne gehorige Beleuchtung dieses Verhiiltnisses von der

Theorie aus ungeniigende Resultate ergeben.
Jedem, der mit dergleichen Constructionen zu thun

hat, wird es jedoch leicht werden, Mittel zu finden, das
richtige Verhiltnils von p: 7 auch im Modell wieder her-
zustellen, weshalb hier davon abstrahirt wird.

Das allgemeine Bild des Balkens zeigt ferner als
Resultat, dals der mittlere Theil eines solchen Triigers
zwischen den Nullpunkten der Biegung wie ein Hebel
wirkt, der fiir gleichmiifsige Belastung gleich lange He-
belsarme hat und der fiir schiefe Belastungen die Eigen-
thiimlichkeit besitzt, die Liinge seiner Hebelsarme zu ver-
indern (den Nullpunkt der Biegung zu verlegen) und
dadurch stets wieder das Gleichgewicht herzustellen, also
fir jede Art von Belastung das Gleichgewicht zu er-
halten.

Die allgemeine Form des Kriiftepaares 4 ¢ (a) wiirde,
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wenn man nach ihr einen Triiger formen wollte, die vor-
anstehende Gestalt verlangen. Dals eine solche Form
jedoch keinen praktischen Werth haben kann, wird Je-
dem einleuchten, indem einer derartigen Geestalt durch
die Durchkreuzung der Rahmen die Moglichkeit geraubt
wird, fir schiefe Belastungen sich ins Gleichgewicht zu
setzen.

Wenn man daher dies nach Schwedler eine nor-
male Balkenform nennen wollte, wie dieselbe bei 3 Stiitz-
punkten stattfinden miifste, so kénnte man dieselbe an-
drerseits auch nur als eine theoretische Spielerei be-
zeichnen.

Dagegen zeigt die Theorie, und die Praxis hat es
auch bewiesen, dafs die grofste horizontale und verticale
Spannung sich gerade iiber dem mittleren Stiitzpunkt
befinden und daher dort auch die grdfsten Dimensionen
verlangen, so lange die Form w (a) = h behauptet wird.
Da nun besonders die horizontalen Spannungen von a
=31 bis =1 sehr schnell zunechmen, so hat dies Ver-
anlassung gegeben, dafs man die Form des Balkens ver-
indert hat und nicht blos eine Erhohung der Stabilitit
durch grofsere Querschnitte der Constructionstheile zu
erzielen suchte, sondern an dem erwiihnten Punkte auch

die Form verinderte, indem man den Balken auf dem
mittleren Stiitzpunkt hoher macht als an dem Endpunkt
des Triigers.

Der Verfasser hat Entwiirfe dieser Art von Fair-
bairn gesehen, und mdge daher hier auf das Theoreti-
sche dieser Formen kurz eingegangen werden.

Die fiir die Praxis bequemste Form, welche die Con-
struction erleichtert, besteht in der Gestalt v (v¥)=a—+ b=,
wie nachfolgend verzeichnet, und die gewéhnlichen Wi-
derspriiche, welche Triiger mit gekriimmten Rahmen von

den Praktikern erfahren, konnen allerdings hiergegen nicht
erhoben werden.

3 0
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Eine derartige Form erscheint vom theoretischen
Standpunkte aus jedenfalls richtiger, als die Dimensionen
der Constructionstheile sich verringern miissen, und da-
durch der Kostenpunkt sich wesentlich fiir solche Con-
structionen niedriger stellen wird.

Es wiirde hier zu weit fithren, auf den letzteren wich-
tigen Punkt einzugehen, dagegen moge die theoretische
Vorfrage eine kurze Erorterung finden, die jedoch nicht
in dem Umfange erfolgen soll, wie die Betrachtung der
Balkenform von der Gestalt v (x) = h, sondern €s wird
nur die Ermittelung der Pressung auf die 3 Stittzpunkte
fir gleichmiifsige Belastung hier ersrtert werden, yyiih-
rend die Ankniipfung weiterer Untersuchungen, wie in
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dem Fritheren, Jedem tiberlassen bleibt und dort nur
vollstiindig durchgefiihrt ist, um den Gang einer solchen
Untersuchung fiir die schiefen Belastungen in allen Ein-
zelheiten zu verfolgen.
Hat der Balken die Gestalt
WYx)=a-+4ba

und bezeichnen P, O und R wieder die Pressungen der
Stiitzpunkte, so finden fiir gleichmiifsige Belastung nach
dem Friiheren die 3 Fundamentalgleichungen statt:

1) P+ Q+R—2pl=0

2) 2PI+ Ql—2pl2=0
pa‘

o PR 8ryes o g T

o) ol S e v

Die dritte Gleichung wird behufs der Integration
besser dargestellt durch

E_IZ &3 2 z x
(@~ bx)?

@

o iy
2 Ox? 2 (a--bx)?"

Integrirt man die Gleichung einmal nach :v, g0 ist

e A _f; (In(a—+ba)+ ((a+ba)

2. Barie

: )
a—t-bax .éba

—+ C.

—2aln(a—+ ba) — —i—-b'r;

Setzt man hierin @ =1, so wird '?}'5‘ die Tangente der

Biegungscurve auf dem mittleren Stiitzpunkte gleich Null,
mithin
9) o=

(Jn(a—l—bl)—i— (ca—s—bz)_

Cras) Stk

a—-bi 253
2aln(a+bl)— " N+ C.

Subtrahirt man Gleichung No. 5 von No. 4, so erhiilt

man das vollstindige Integral

6) F;E =
v e E% [a.-{-bw)—QaIﬂ(a—l—b.'v)—

a']
— a+bz+2am(a+w+a+”]

Integrirt man diese Gleichung nochmals nach @, so er-
giebt sich

?)_é Y= :“: [(a—i—-bz'

=  In(a—ba)—

[In(a—i—bx)-—i] —aln(a—+bl)

ba
(r—l—- M 26"’ [( Uit
_ﬂ ”R(a—’r—bd)—i] @ hz(_f;j— b)

=24

—a(@—+bl) 4 2anln(a—+ bz)+_:f;_g]+ c.
Substituirt man in dieser Gleichung No. 7 fiir 2 den
Werth Os so wird auch y = o, mithin

8) o=l 2 (tng—1y4 2 * Ina|—
a hm

— 0

und durch Subnactlon der Gleichung No. 8 von No. 7
erhilt man das vollstindige Integral

}"5 I_ .2_:'— (Ina—1)

FE P fa+tbzx

9) =~ y= 53\ [5”(a+bw)-1]ﬁv!?a(a+bf)
alafa+bx) oz a
_._—-—E[—‘"_‘ a"f"t" ‘““}J‘(lﬂﬁr““l)'_
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a '59«” a-+bx

ln a) [( () et — ) *x—2a .
X [Zn(a--}—ba:)— 5 o ‘-“—"'“(-j—'”’—"‘— —x(a—4-bl)

+ 2axln (a4 bl) 4

i a? ;na]’

welches unter der Annahme von a==1 den Werth von
y zu Null macht und sich daher gestaltet

10) 0 = ["+M[1n(a-+—bl)—1]—Hﬂ(a-J‘—bl)—l——-

In(a—+bl)— —0 —

— e[ )1 —20

a hr(f;"‘“ — l(a+bl) 4+ 2al In(a + bl)

%1 2“ 22
—-I-EZ_M (na— 1)+42 na_

Durch gehorige Reductwn dieser letzten Gleichung
und Entwickelung von P erhiilt man endlich

1 f
[3:1 Inta-i—b ol I—l—"—i——
o ol 2]

20 [——-I a—"'—b

2(1’
+bz —-b—(hmv— 1)

—b- (Ina—1)— = 5 Irm]
a—+ bl

[{n(a 4+ bl) — 1]

a—l—bi

al
o ;—F:’Jl]

Der Werth von R ist fiir gleichmiifsige Belastung der-
selbe, und die Pressung auf dem mittleren Stiitzpunkt ist
demnach

3a? a--bl bi? a®l
Q=2PI_£ '..T » [ —"2@!“1‘—‘7"&_[_&!]
b [2_a i e By pie 4
b 3 a+bi]
Setzt man a-+bl=ua-k,
so wird )
_ Gklnk—(k—1) (24+5k—k?)
e e Ty g Ty P A,
oder, einfach bezeichnet, — "ﬂ%)" pl

Hiernach ist also die Pressung eine transcendente
Function der Hohenverhiiltnisse des Triigers, und dieses
letztere Verhiiltnifs bestimmt die Constante, der wievielte
Theil der ganzen Belastung auf den Endstiitzpunkt des
Triigers fiillt,

Wenn der Ausdruck den wahren Werth der Bela-
stung geben soll, so muls derselbe fiir k== 1 denjenigen
Werth von P ergeben, welcher fiir die Balkenform  (a)
= h gilt, also 4+ %pl. DBei dieser Substitution von k= {1

F(k)

ergiebt sich aber 0 =1 als ein unbestimmter Werth.
Priift man jedoch den Ausdruck weiter, so ergiebt sich
9 F(1) 12
Bt it i ot
SLEEY v oy e 16 - 16 .’
T A Tl
also fir k=1, P=2pl
Eine fernere Untersuchung der Function — %i; er-

giebt mit dem Wachsen von k ein Abnehmen von P, und
hieraus entstehen folgende allgemeine Gresetze, deren wei-
tere Herleitung hier {ibergangen wird.
Je héher der Balken tibher dem mittleren
21%
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Stiitzpunkt im Verh#ltnifs zuseiner Hohe tiber
den Endstiitzpunkten,
1) desto geringer wird die Pressung auf die
Endstiitzpunkte,
2) desto grélser wird die Pressung auf den
mittleren Stiitzpunkt,
3) desto weiter riicken die Nullpunkte der
Biegung von dem mittleren Stiitzpunkt ab,
4) desto kleiner wird das positive Maximum
des Kriftepaares Agp(x) und desto nither
riickt dasselbe von 2/ an nach dem End-
stittzpunkt zu,
5) desto grofser wird das Kriiftepaar aufdem
mittleren Stiitzpunkt werden,
6) desto geringer werden die Verticalwider-
stinde an dem Endstiitzpunkt, und
7) desto stiirker werden dieselben an den
mittleren Stittzpunkten.

Nach dem Gange der Untersuchung, welche fiir die
Triigerform 1y (a) =h ecingeschlagen ist, wird es leicht
sein, unter gleichen Schlufsfolgen die iibrigen Untersu-
chungen fir die Trigerform w(a) = a - ba durchzu-
fihren, und die Schwankungen der Widerstiinde in den
einzelnen Constructionstheilen fiir eine iiber den Triger
gleitende Belastung zu ermitteln. Ebenso wird die Be-
trachtung aller derjenigen verschiedenen Formen, welche
sich aus der Form a - ba ergeben, je nachdem man
positive oder negative Vorzeichen wiihlt etc., hier iiber-
gangen.

Schliefslich mége hier noch eine Form untersucht
werden, welche sich besonders zur Verwendung bei Dreh-
briicken und Drehscheiben eignet, die einestheils den
Anforderungen eines auf einem Stiitzpunkt ruhenden, an-
derentheils den Anforderungen eines auf 3 Stiitzpunkten

ruhenden Triigers entsprechen miissen.
Es ist dies ein Triger von der Form

p()=ax—Dba?
der sich nach der Parabel formt.

Seine Construction hat bei den kleinen Dimensionen,
welche er fiir Drehbriicken nur empfangen kann, nicht
die Schwierigkeiten, welche man dieser Form sonst im-
mer zum Vorwurf macht, erfordert wenig Material, wird
daher im Eigengewicht leichter und gestattet deshalb
auch eine leichtere Drehbewegung als die sonst iibliche
Form der gewohnlichen Gittertriiger.

Seine Verwendung hat derselbe bereits bei Dreh-
scheiben gefunden und sich daselbst bewihrt. Die Un-
tersuchung ist in der Art gefithrt, dafs die Annahme ge-
macht wird, das eine Joch sei mit s pro laufenden Fufs
belastet, withrend das andere nur mit seinem Eigenge-
wicht wirkt.

Nach der allgemeinen Biegungsgleichung ergiebt sich
fiir das belastete Joch dieselbe

2
Pz — (p+ n)%
= 5 ]

()

FE 8
2

nalk.

&

und fiir das nicht belastete Joch

px’
FE 8%y __ i
2 Bzl ot 7
welche sich fiir die gewiihlte Form o (x) =ax — ba?®
fir das letzte Joch gestalten

pt=
1) FBLO Ty =5 2

'R 3.1:- i asa—ba)t,

b
| Q9

. x
sl

fiir das nicht belastete Joch

2) FE 7% _ T S
28z Rle=nan
Zerlegt man den zu integrirenden Ausdruck der ersten

Gleichung in Partialbriiche

P—‘?—::—-—Ex
__f'_{ ﬂ J v
“rla—bx)?* | & +(a—b:-:)“ +(a bx)?

so findet man

e 2Ph—(p+n)a e LD
" a?’? B 2a e a?

Unter vorliufiger Beibehaltung der Werthe m, n
und v ergiebt sich durch Integration der Gleichung No. 1
nach »

3) FE_ E) J n

bla— bz)

und wenn man hierin =1 substituirt, so nimmt

T=mlnw— = in(a — bw) + C,

oy
O
den Werth der Tangente an, welchen dieselbe auf dem
mittleren Stilitzpunkt erreicht, die hier mit tang o be-
zeichnet werden mag.

Alsdann ist

--—tangg_mlnl-i— In(a—bl)-+- €,

bl: —b 3)
woraus sich das vollstiindige Integral entwickelt
e A, A T e
O Y LR e a—-bl]

%En(a—bm)-{—-g- In (a——bl)—l—T tang o.
Integrirt man die Gleichung No. 4 nochmals nach a, so
ergiebt sich

FE

= ey n _!-n{r:—h.-r:}
Ty-——-m.‘ﬂkzn'?—i)"f‘b

e
e i _f“_-;f*-'i}. [tn(a—ba)—1])

- vb'{ In(a —bl)—l—%mtang o+C,

und setzt man hierin & =0, so wird auch y = o, daher

v

0= — lmz-}— Ina;——~—i—

zur Bestimmung der Constanten.

Durch Vereinigung der beiden letzten Gleichungen
ergiebt sich die Biegungsgleichung

9) ° 2 3""—*m""(mi_1)_!’~ 3( bx) b((s—xhi)
+ 55 ((a — ba) [In (6 — ba) — 11)

+ 22 In (a=bD)— 25 (Ina—1) -3~ = tang ¢.

Setzt man in der Gleichung No. 5 @ =1, so wird y =,
und es gestaltet sich die Gleichung nach gehiriger Re-
duction
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e [n —v(a—b1)

B ) b

1
6) o=—-ml—ﬁl

== %l tang o,
welche sich durch Substitution der fir m, » und o frii-
her gefundenen Werthe und nach gehériger Reduction
umformt in

7) ome i BT g 2P Hpx)at - 2Eb1]

202 @ 2ba*(a—bl)

SRR tang o.
Verfibrt man mit Gleichung No. 2 in derselben Weise

und beriicksichtigt dabei, dafls g—i fir diesen Fall =
— tang ¢ wird, so erhiilt man

a—b (pa® —2RH?
8) o=— T 2o qn (=00 (;W:M))
g 0.

Die einfachen statischen Gleichungen
9) P+ Q+R—2pl—al=o
und

3xl?

10) 2PI+ Ql—2pl*— 7 =0,

welche aufser der allgemeinen Biegungsgleichung beste-
hen, ergeben aber ferner
i A 7l

1)

2
und durch Substitution dieses Werthes in Gleichung
No. 8, Addition der beiden Gleichungen No. 7 und No. 8,
erhiillt man endlich nach gehoriger Reduction

__a@p~+m) ¢ (a—bl) fu-—b{)
12) P= 4b bl in +1)+
und durch Verbindung mit Gleichuug No. 11 ergiebt sich

2 Iy —b3
13) R=a(ﬁb n)abz In = +1)"'_

gowie durch Gleichung No. 9
14) Q= 2p+n)l— a(p—+a) (la—bl) A (a—bl) e 1).

20b bl a
Die Lage der Parabel '
Pax)=ax—ba?
ist noch unbestimmt,
Fiigt man noch die 2 Bedingungen hinzu, dafs
1) wa=~h fir a =1 und
y(a) =o fir v =21,
80 erh&lt ma,n d;e Parabel

in der a=2. —k- und b = 'z__ ist, die also die Gestalt

2

des normalen Tri figers iiber 2 Stitzpunkte hat, wie nach-
folgend bezeichnet,
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Fiithrt man diese Werthe in die Gleichungen No. 12,
13 und 14 ein, so ergeben sich die Pressungen auf die
Stiitzpunkte fiir schiefe Belastung:

15) P = (0,2115p ~+0,35575 7)1
16) R = (0,2115p — 0,144257)1
17) Q= (0,1577 p + 0,7885 7)1,

und die Pressungen fiir gleichmilsige Belastung, wo also
7 =9 ist,

P =0,2115p1

R = 0,2115p1

O="1.57(pl
Hieraus ergeben sich wiederum fiir diese Balkenform die
hier nicht weiter hergeleiteten Geesetze, dals ein parabo-
lischer Triger, tiber 3 Stiitzpunkte gelagert,

1) das Gewicht und die Belastungen haupt-
sichlich auf dem mittelsten Stiitzpunkt
concentrirt;

2) die Nullpunkte der Biegungen bei 0,5771
vom mittleren Stiitzpunkt aus liegen;

3) das Maximum des positiven Kriftepaares
Ap(x) bis auf 0,21157 an den Endstiitzpfei-
ler heranriickt und nur die Grofse 0,022366
pl? erlangt;

4) das Kriiftepaar auf dem mittleren Stitz-
punkt den Werth 0,2885p1* erreicht;

9) die Verticalwiderstinde am Endstiitz-
punkt den Werth 0,2115p7 und am mittle-
ren Stiitzpunkt 0,7885p7 annehmen.

Bei Triigern dieser Art, welche hauptsiichlich nur
ftir kleinere Liingen zur Anwendung kommen, ist das
Verhiiltnifs p : # meist wie 1 zu 2, selbst noch kleiner.

Bei dieser Annahme, wo £ =1, ergiebt Gleichung No. 16

fir schiefe Belastung, wenn nur eine Hilfte des Trigers
belastet ist, dals die Pressung auf dem Endstiitzpunkt
der nicht belasteten Seite
BR=—0,077pl

negativ wird, sich mithin der Triiger vom Stiitzpunkt
mit der berechneten Kraft abhebt. Hierdurch erfolgt,
wie einleuchtend, das Vorschreiten des Nullpunktes der
Biegung iiber den genannten Stiitzpunkt.

Auch hier ist eine weitere Ausfithrung der schiefen
Belastungen fiir den vorliegenden Fall Jedem, den es in-
teressirt, iiberlassen.

Nach allen diesen Untersuchungen wird es nicht
schwer fallen, fiir jede Balkenform und eine dariiber
gleitende Belastung die wechselnden Spannungen zu er-
mitteln, welche ein einzelner Constructionstheil derselben
zu erleiden hat, und hiernach seine Construction und Di-
mension zu bestimmen.

Es bleibt deshalb nur noch die Frage iiber die
Grofse der Einbiegung solcher Balkenformen zu erdr-
tern, die sich aus den gefundenen Gleichungen fiir

i wﬁpip_(;;_
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durch Einsetzung der gefundenen Werthe fir P und
Berechnung des y fiir ein bestimmtes @ 16st.

Ebenso wird es Jedem moglich werden, die Einbie-
gung y fiir ein bestimmtes x zu finden, wenn nur eine

Die Rheinbricke bei

H, Lohse, Die Rheinbriicke bei Colo.
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partielle Belastung nz aufgetreten ist, weshalb diese Un-
tersuchungen, welche an und fiir sich immer sebr weit-
liuftig sind, hier nicht weiter verfolgt werden.
Liegnitz, im April 1856.
Baensch.

Coln.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 38 4 im Atlas.)

(Erster Artikel.)

Einleitung.

Der Bau einer festen Briicke iiber den Rhein bei
Coln statt der bisher bestehenden Schiffbriicke ist schon
vor vielen Jahren angebahnt worden (vergl. Seite 137
u. f. des Jahrganges 1851 dieser Zeitschrift).

Von dem ersten Plane einer Kettenbriicke, iiber
welche zwar beladene Eisenbahnwagen aber ohne Loco-
motivbetrieb sollten gefithrt werden konnen, wurde mit

Riicksicht auf das immer mehr in den Vordergrund tre-
tende Bediirfoifs eines ununterbrochenen Schienenweges

von Osten nach Westen abgegangen, und dagegen fest-
gesetzt, dals der eiserne Briicken-Oberbau nach densel-
ben Principien wie die grofsen Briicken, welche die Ost-
bahn iither die Weichsel und Nogat fithren werden, con-
struirt werden solle. Aulserdem wurde bestimmt, dafs
von Anbringung eines anfiinglich beabsichtigten Schiffs-
durchlasses abzusehen sei, und dals die Briicke zwischen
den Uferpfeilern vier Spannungen, also drei Strompfeiler
erhalten solle, welche zwischen sich in der Uferhshe eine
freie Strombreite von mindestens 1200 I'uls belassen. Die
Lage der Briicke wurde unveriindert so beibehalten, wie
das Programm vom 30. Miirz 1850 fiir die zum Briicken-

Project ausgeschriebene Concurrenz angiebt, so dals die
Mittellinie derselben auf die Chor-Mitte des Colner Do-

mes gerichtet ist.

Nach diesen Grundlagen bearbeitete der damalige
Wasser-Bauinspector Wallbaum mehrere Projecte, von
denen das eine unterm 4. December 1854 die Allerhichste
Genehmigung erhielt und zur Ausfithrung bestimmt warde,
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Hiernach sollte die Briicke nach vorstehender Skizze
einen Weg fiir die Eisenbahn von 14 Fuls lichter Breite,
zwei Wege fiir den gewdhnlichen Fuhr-Verkehr von eben-
falls je 14 Fuls im Lichten, und zwei Fufswege von 5 Fuls
Breite erhalten. Die Briickenbahn sollte durch vier schmie-

|

deeiserne, 26 Fuls hohe Doppel-Gittertriiger getragen
werden, und mit ihren niedrigsten Constructionstheilen
m der Hohe von 43 Fuls des Colner Pegels liegen. Zur
Vermittelung des gewdhnlichen Verkehrs waren am rech-
ten und linken Ufer Auffahrten entworfen, wihrend fiir
die Eisenbahn nur am rechten Ufer eine solche ange-
nommen war, wogegen am linken Ufer die Eisenbahn-
wagen und Locomotiven mittelst eines Hebethurmes ge-
hoben und gesenkt werden sollten.

Nach diesem genehmigten Projecte tibernahm die
Coln-Mindener Eisenbahn-Gesellschaft den Bau und den

Betrieb der Briicke auf Grund eines mit der Staats-Re-
gierung abgeschlossenen Vertrages, nach welchem die rhei-
nische Eisenbahn-Gesellschaft und die Stadt Céln zu-
sammen einen Beitrag von 500000 Thlr. leisten, der Staat
eine beschriinkte Zinsen-Garantie gewithrt und sich die
Erwerbung der Briicke durch Amortisation vorbehiilt.
Die Bau-Arbeiten wurden im Frithjabre 1855 durch
Unterzeichneten eingeleitet, und am 1. Juni geschah der
erste Spatenstich zur Baugrube des linksseitigen Land-
pfeilers, zu welchem Se. Majestiit der Kénig am 3. Oc-
tober den Grundstein feierlichst zu legen geruhten.

Wenn bei Aufstellung des genehmigten Projectes
die Anlage eines Hebethurmes in Coln zur Vermittelung

des Eisenbahn-Verkehres zwischen Stadt und Briicke
noch geniigend erschienen war, so konnte ein solcher
doch nicht mehr ausreichen, als man den Plan fafste
die linksrheinische Eisenbahn durch Céln hindurch bis
zur Briicke zu fithren. Hiermit wurde eine directe Ei-
senbahn-Verbindung auch am linken Ufer nothwendig und
zugleich der Wunsch rege, die Eisenbahn moglichst von
den tbrigen Verkehrswegen abzusondern,
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Da nun iiberdies im Interesse der Schifffahrt be-
stimmt wurde, dafs die Unterkante des eisernen Ober-
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baues um 5 Fuls hoher, also auf 48 Fufs Pegelhthe ge-
legt werden solle, so bearbeitete der Unterzeichnete im
Jahre 1855 ein neues Project, wonach, wie vorstehende
Skizze zeigt, die Briickenbahn in drei Wege getheilt
war, und zwar fiir ein Eisenbahn-Geleis und fiir Fuls-
giinger von je 14 Fufs, fir den gewdhnlichen Fuhr-Ver-
kehr von 22 Fufs lichter Breite.

Kaum war dieser Entwurf speciell bearbeitet und zur
Ansfithrung vorbereitet, so stellte der immer mehr sich
steigernde Eisenbahn-Verkehr wiederum neue Forderun-
gen. Die Anlage einer Personen- Station der linksrheini-
schen Eisenbahn in Céln und in unmittelbarer Nihe der
Briicke wurde beschlossen, und hiermit entstand die Be-
fiirchtung, dals die eingeleisige Eisenbahn der Briicke
dem zu erwartenden lebhaften Verkehre nicht immer ge-
niigen werde.

Die Briickenpfeiler waren indessen gegriindet und
in der Ausfithrung begriffen, und mulsten dem neuen Pro-
jecte zu Grunde gelegt werden. Die verlangte grifsere
Breite der Eisenbahn konnte also nur durch eine Schmii-
lerung des Weges fiir den gewthnlichen Verkehr erreicht
werden; diese erschien aber auch unbedenklich, da bei
der so veriinderten Sachlage kiinftig ein sehr grofser
Theil des Verkehres zwischen Coln und Deutz auf die
Eisenbahn iibergehen wird, Die jetzige Schiffbriicke,
welche dem Verkehre so hiiufige und lange dauernde Un-
terbrechungen aunferlegt, hat zwischen den Geliindern nur
24 Fuls Breite, und erschien daher eine Breite von 27 Fuls
fir den kiinftigen Landverkehr als wohl geniigend, so-
bald fiir Wagen und Fulsgiinger nicht mehr gesonderte
Wege angenommen wurden.

Auf solchen Grundlagen bearbeitete ich im Jahre
1856 ein neues Project, welches die Allerhichste Ge-
nehmigung erhalten hat und gegenwiirtig in Ausfiihrung
begriffen ist. —

Allgemeine Beschreibung des Entwurfes zur
Rheinbriicke.

~ Die Lage der neuen Briicke geht aus dem Situa-
tiongplan auf Blatt 38 A hervor. In Coln beginnt die

36 Fufs im Lichten breite Auffahrt zur Briicke an dey
?Eings dem Fufse des Domes sich hinziehenden Strafse
mn einer Pegelhshe von etwa 39 Fuls, und tiberschreitet
den Frankenplatz mittelst einer Rampe mit zehn Bogen-
Oeffnungen von 20 Fufs, die Stralse an der Stadtmauer
mittelst eines Bogens von 35 Fufs. Die ganze Liinge
der Rampe ist 456 Fufs mit einem Gefille von 4,7 Zoll
pro laufende Rythe,

An dey Stadtmauer trifft die Stralse mit der Eisen-
bahn, .Wd‘fhe von dem in der Stadt anzulegenden Bahn-
hofe z1em11tfh bBovigontal lanf einem in einer Curve Zi 6
bauenden Viaducte dje Trankgasse und den Frankenplatz

tiberschreitet, in der Hohe von 50 Fufs 9 Zoll am Cél-
ner Pegel zusammen.

Beide nehen einander laufend, werden durch eine

schmiedeeiserne, 130 Fuls lange, durch einen 3 Fufs brei-
ten Mittelpfeiler unterstiitzte Briicke iiber den auf 25 Fuls
Pegelhohe liegenden Werft fort bis zur eigentlichen Strom-
briicke gefithrt.

Diese iiberschreitet den Rhein mit vier Spannungen
von 313 Fuls lichter Oeffhung ziemlich genau in der
Richtung von Westen nach Osten.

Am rechten Ufer wird die Eisenbahn mit einem Ge-
fille von 2 auf einer 24 Fufs im Lichten breiten, 1335 Fuls
langen Rampe mit drei und zwanzig Bogen-Oeffnungen
von 24 Fufs lichter Breite bis zur Hohe des Deutzer
Bahnhofes der Céln-Mindener Eisenbahn gefithrt. Die
Stralse fiir den gewéhnlichen Verkebr dagegen wendet
sich am rechten Ufer beinahe unter einem rechten Win-
kel von der Richtung der Briicke ab, geht anfinglich
aufserhalb der Festungsmauer von Deutz entlang, tritt
dann in die Festung ein, und wird mit einem Gefille
von 5 bis zur Stralsenhshe der Stadt Deutz hinabge-
fithrt, zu welchem Ende ein Theil des jetzigen Artillerie-
Bauhofes in einer Breite von 86 Fuls durchschnitten wird,
so dafs hier ein freier Platz und geniigender Raum ent-
steht, um durch eine Wendung von 180 Grad auf dem
kiirzesten Wege zum Bahnhofe zu gelangen, Die ganze
Rampe wird 890 Fufs lang, 36 Fuls an der schmalsten
Stelle breit, und soll in vollem Erdkérper mit Futter-
mauern ausgefithrt werden,

Die Hohenlage des Terrains in der Briickenlinie giebt
die Profilzeichnung auf Blatt 38 4.

Die mittlere Hohenlage des Rhein-Wasserspiegels
bei Coln ist nach den seit 1817 gefithrten Wasserstands-
Beobachtungen = 9 Fuls 2} Zoll am Colner Pegel. Die
héchsten bekannten Wasserstiinde sind: _

am 26. November 1824 = 27 Fuls 1 Zoll

- 29, Mirz 1844 = 27 - 3 -
- 29, Januar 1809 = 27 -~ 11 -
- 30. Juli 1758 =— 28 - 11 -
=" DuPebruar-e. 1850 = 29 -'%*.5 -
- 31, Mirz 1845 =90 —— 0 S
im Mai I0H =383 =" e =
- Juni 1651 = 8D e taaiane
- Miirz 16568= 88 - 7 =
< Februar” 1784 = 39 - 6=

Die niedrigsten Wasserstiinde dagegen sind gewesen:

im October 1834 = 2 Fuls 10 Zoll
< February %8 184h == 5L 11| Qe -
wodantia ™ 1848 == 1" =)
- December 1853 = — - £ R

Der hoschste, fir Dampfbite gesetzlich benutzbare
Wasserstand ist 25 Fufs des Célner Pegels.

Mit Riicksicht auf diese Wasserstiinde, so wie darauf,
dals die grofsesten Segelschiffe und Dampfbste mit um-
gelegten Masten und Schornsteinen die Briicke auch bei
den hochsten fahrbaren Wasserstinden unbehindert pas-
siren konnen, ist die Unterkante des eisernen Briicken-
Oberbaues auf 48 Fuls Pegelhshe gelegt, wodurch sich
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fiir die Briickenbahn die Hohenlage von 50 Fuls 9 Zoll
ergeben hat.

Fiir die Anordnung der Pfeiler ist die Bestimmung
maalsgebend gewesen, dafs alle Oeffnungen in der Hohe
der Ufer mindestens 1200 Fuls messen sollen. Die Stel-
lung ‘des linksseitigen Stirnpfeilers auf dem Célnischen
Werfte ist so gewiihlt, dals derselbe, ohne die neue Werft-
mauer daselbst abreifsen zu miissen, und im Schutze der-
selben errichtet werden konnte. Hierdurch ist vor dem
Pfeiler ein 17 Fufs breiter Weg liegen geblieben, welcher
fiir den hier stattfindenden lebhaften Verkehr nothwen-
dig ist.

Die Stirnpfeiler sind in der Hthe des Briicken-Auf-
lagers 20 Fuls breit, und stehen von Axe zu Axe der
Pfeiler in 333 Fufls Entfernung, so dafls fiir die lichte
Spannweite 313 Fuls verbleiben.

Der rechtsseitige Stirnpfeiler kommt bei diesen Ab-
messungen so zu stehen, dals es moglich wurde, vor dem-
selben noch einen 12 Fuls breiten Uferweg anzulegen.

Die Griindung simmtlicher Pfeiler ist mittelst Be~
ton unmittelbar auf der festen Kiesschicht geschehen,
welche in grofser Michtigkeit unter der ganzen Rhein-
Ebene sich hinzieht, und als sicherer Baugrund sich viel-
fach bewiihrt hat. Diese Kiesschicht bildet bei Coln
unmittelbar die Sohle des Flulsbettes, welche bei der
festen Ablagerung des Materiales nur sehr geringen Ver-
inderungen unterworfen ist.

Die allgemeine Anordnung des Oberbaues der Strom-
briicke giebt die nachstehende Skizze.

58" Pegel
Ly

¢ \ & \ ’
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&
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Die beiden Eisenbahn-Geleise sind zusammen zwi-
schen zwei Doppel-Gittertriigern auf die nérdliche Seite
der Briicke gelegt, und erfordern so die gesetzlich zu-
lissige mindeste Breite von 24 Fufs zwischen den innern
Gitterwiinden, Die Bahn fiir den gewdhnlichen Verkehr,
auf der stidlichen Seite, wird von zwei einfachen Gitter-
triigern getragen, und hat eine lichte Breite von 27 Fuls,
welche in einen Fahrweg von 16 Fuls und in zwei er-
lLohte Fulswege von je 5 Fuls getheilt ist.

Die Gittertriiger sind im Ganzen 27 Fuls 2 Zoll hoch,
haben oben und unten Gurtungen von Eisenplatten, wih-
rend die Gitterstibe unter 45 Grad Neigung stehen und
Maschen von 2} Fuls diagonaler Weite bilden. Von 5 zu
5 Fuls sind verticale Absteifungen der Gitterwiinde an-
geordnet, an welche sich unten die eisernen Quertriiger,

oben die Horizontal-Verbindungen mit ihren Diagonalen
anschliefsen. Die Briickenbahn auf den eisernen Quer-
triigern soll in einfacher und leichter Weise von Holz
hergestellt werden.

Die Gittertriiger der ersten und zweiten Spannung,
so wie die der dritten und vierten Spannung sind auf
den betreffenden Mittelpfeilern mit einander gekuppelt,
und bilden zusammenhiingende Eisenkorper von 660 Fufs
Liinge. ;

Hiernach liegen also zwei, ginzlich von einander
getrennte eiserne Briicken neben einander auf den ge-
meinschaftlichen Pfeilern,

Die ganze Breite des Oberbaues von Mitte zu Mitte
der dufsersten Gitterwiinde betriigt 58% Fuls, bis zu den
finfsersten Kanten der Triiger-Gurtungen hingegen 61 Fufs.
Die ganze Liinge des eisernen Oberbaues ist 1320 Fuls.

Die gesammten Baukosten der Briicke, ausschliefs-
lich der Kosten fiir Erwerbung des Grund und Bodens,
des Beitrages fiir neue fortificatorische Anlagen und an-
dere Nebenkosten, sind titberschliiglich auf 2 753 000 Tha-
ler berechnet, wovon auf den Oberbau der Strombriicke
allein etwa 1} Million kommen. Die genauen Kosten-
Angaben werden nach Vollendung der Briicke gegeben
werden,

Bisherige Bau-Thiitigkeit.

‘Wiihrend der angegebenen, doppelten, iulserst zeit-
raubenden Entwurfs-Arbeiten, bei denen der Baumeister
Benoit, der Baufithrer Dircksen und der Mechaniker
Kecker mich wesentlich unterstiitzten, schritt der Bau
der Pfeiler unter-der speciellen Leitung der Baumeister
Gebauer und Bottcher ohne Unterbrechung fort.

Nach der schon oben erwiihnten feierlichen Grund-
steinlegung am 3. October 1855 zum linksseitigen Stirn-
pfeiler wurde dieser Pfeiler noch im selben Jahre bis
zu 28 Fuls Pegelhohe aufgefiihrt und die Griindung des
mittelsten Strompfeilers begonnen.

Im Jahre 1856 wurden sodann die Griindungen siimmt-
licher Strompfeiler und des rechtsseitigen Stirnpfeilers
ausgefiihrt, und zwei Strompfeiler, so wie der linksseitige
Stirnpfeiler bis zum Auflager des Oberbaues vollendet.

Hierbei waren ein Dampfbagger, drei Dampfram-
men und eine durch Dampfkraft betricbene Mortel- und
Betonmiihle in ununterbrochener Thiitigkeit. Der Trans-
port der Materialien zu den Pfeilern geschah durch ein
hierzu angekaunftes Dampfboot.

Im Laufe des Jahres 1857 sollen die Pfeilerbauten
ginzlich beendet werden, so dals hoffentlich in den Jah-
ren 1858 und 1859 der eiserne Oberbau wird aufgestellt
werden konnen. Die Anfertigung des zu letzterem er-
forderlichen Walzeisens, etwa 10 Millionen Pfund betra-
gend, hat ein preufsisches Werk, die Steinhauser-Hiitte
an der Ruhr, tibernommen, wogegen die Bearbeitung,
Zusammensetzung und Aufstellung des Eisens keinem
Unternehmer tibergeben ist, sondern fiir unmittelbare
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Rechnung unter specieller Leitung des Ober-Maschinen-

meisters der Coln-Mindener-Eisenbahn, Herrn Weidtman
Co6ln, im Mirz 1857. '

geschieht. Zu diesem Zweck sind unmittelbar beim Bahn-
hofe Dortmund bedeutende Werkstéitten errichtet.
Hermann Lohse.

Hafen-Anlagen in Frankreich und Holland.
(II. Artikel.) '

3) Der Hafen von St. Nazaire.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 39 und 40 im Atlas und Blatt J im Text.)

Lage und Verhiltnisse der Loire-Hiifen.

Die alte, fiir das nordwestliche Frankreich #ulserst
wichtige Handelsstadt Nantes liegt am rechten Ufer der
Loire, etwa 8} Meilen von der Miindung, und zwar, wie
fast alle iilteren Seehiifen, genau an derjenigen Stelle des
Stromes, wo die See-Schifffahrt wegen mangelnder Tiefe
ihr Ende erreicht und die Flufs-Schifffahrt anfiingt.

Der Vortheil einer solchen Lage war bis vor weni-
gen Jahrzehnden, ehe die Dampfkraft allgemeineren Ein-
gang gefunden hatte, so iiberwiegend, dafs er vor jeder
Concurrenz sicherte, auch selbst dann noch, als bei Ein-
fihrung grofserer Schiffe die Stromtiefen bis zum Hafen
nicht mehr ausreichten und die Schiffe unterhalb des Ha-
fens leichten mulsten, um zu demselben gelangen zu kén-
nen. Erst die Eisenbahnen haben den oben erwihnten
Vortheil der Lage einigermaafsen paralisirt und fiir die
an anderen Punkten des Stromes belegenen Orte eine
Concurrenz eroffnet, indem die meisten Giiter wohlfeil
genug auf Eisenbahnen beférdert werden, und daher die
Flufs-Schifffahrt auf diejenigen Rohproducte beschriinkt
wird, welche zur Ersparung an hiheren Frachtsiitzen den
langsamen ‘Wassertransport ertragen konnen. Seit Ein-
filhrung des Waarentransportes auf Eisenbahnen kommt
daher zu dem frither giiltigen Satze, dafs die vortheil-
hafteste Lage fiir einen Sechafen ersten Ranges die Grenze
zwischen See- und Flufs-Schifffahrt sei, noch die Bedin-
sung hinzu, dafs auch die tiefgehenden Schiffe, ohne gro-
[sen Zeitverlust und ohne leichten zu miissen, den Ha-
fen erreichen kémnen, Nur wo diese beiden Bedingun-
gen erfiillt sind, kann man mit Ruhe jeder Concurrenz
. entgegen sechen,

Die Loire giebt ein Beispiel zu den beregten Ver-
hiiltnissen,
y A“f den weit ausgedehnten Barren unterhalb Nantes
bietet die Loire, wenn der Strom nicht durch Oberwas-
ser angeschwollen ist, den Schiffen bei tauben Fluthen

nur 8 bi? ) Fuls, bei Springfluthen nur ungefihr 12 Fufs
Wassertiefe, und alle Schiffe von nur mittlerer Grifse

miissen daher mehrere Meilen unterhalb Nantes leichten,
oder eine hohere Fluth erwarten, um zum Hafen von

Nantes zu gelangen. Schiffe ersten Ranges miissen so-
VII.

gar ganz auf den Vortheil der directen Be- und Entla-
dung verzichten, da dieselben gar nicht an die Stadt
kommen. Diese letzteren Schiffe bleiben in Paimboeuf,
einem Hafen am linken Loire-Ufer, ungefihr 5 Meilen
unterhalb Nantes belegen. Obgleich seit Einfithrung gro-
[serer Schiffe Paimboeuf ein stark besuchter Hafen ist,
so gehen doch alle Waaren tiber Nantes, den alten Sta-
pelplatz, und Paimboeuf hat kein selbststindiges Geschiift.
Die Verluste, welche dem Handel aus dem Ueberladen
in Leichter erwachsen, wurden schon lingst empfindlich
gefiihlt, aber erst seit wenigen Jahren hat man angefan-
gen, eine Concurrenz zu fiirchten, und ernstlicher daran
gedacht, durch umfassende Stromcorrection die Fahrtie-
fen zu verbessern. Ks ward ein Correctionsplan fiir das
Flutbgebiet der Loire bearbeitet, und die Ausfithrung
desselben wiirde Nantes eine Garantie fiir die Erhaltung
seines Handels geboten haben; allein die Geldmittel fiir
umfassende Arbeiten fehlten, und die inzwischen vorge-
nommenen, durch eine Reihe von Jahren fortgesetzten
Baggereien, welche verhiiltnifsmifsig sehr grofse Summen

erforderten, erwiesen sich so ungeniigend, dafs auch jetzt
die Fahrtiefen der Loire fast eben so mifsig als zu An-

fang der Baggerarbeiten sind.”) So war denn die Han-
delskammer in Nantes nicht in der Lage, eine Concur-
renz gegen ihren Hafen zu hindern, als diese durch die
Anlagen in St. Nazaire eréffnet ward, einem Hafen in der
Niihe der Loire-Miindung, welcher, seit dem Jahre 1850
im Bau begriffen, bereits im Herbst des Jahres 1856
dem Verkehr iihergeben worden ist. Die Einrichtungen
dieses Hafens, die im Folgenden besprochen werden sol-
len, leisten den jetzigen Anforderungen des Handels vgl-
liges Geniige, eine Eisenbahnverbindung mit Nantes und
dadurch mit dem Inneren Frankreichs ist bereits beschlos-
sen, und St. Nazaire berechtigt zu den grifsten Erwar-
tungen, Die angedeuteten Verhiltnisse der Loire und
deren Seehiifen sind denen der Seine sehr dhnlich, und
es ist vorauszusehen, dafs St. Nazaire fiir die Loire und
Nantes gegenitber den Rang einnehmen wird, den Havre
an der Seine und in Bezug auf Rouen lingst occupirt
hat: den Rang eines selbststindigen Handels- und Sta-
pelplatzes fiir den iiberseeischen Grofshandel.

—

*) Weitere Nac-hweisu11gen finden sich in meiner. Schrift ,,Ueber
Stromeorrectionen im Fluthgebiet. Hamburg 1856,

22
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Lage von St. Nazaire, Strom- und Fluthverhiltnisse
der unteren Loire.

St. Nazaire, bis zum Jahre 1850 kaum mehr als ein
Fischerdorf, ist an der Nordseite eines Felsens erbaut,
welcher in Verbindung mit einer alten Mole den in ei-
ner Bucht auf dem Watt liegenden kleinen Fahrzeugen
bei siidwestlichen und siidlichen Stiirmen Schutz gegen
Wellenschlag verlieh, oder sie doch dem heftigsten See-
gang entzog. St. Nazaire liegt am rechten Ufer der
Loire, etwas mehr als eine Meile von deren Miindung
in die See, an einem vortretenden Uferpunkte und nahe
an dem unteren Endpunkte einer Stromconcave. Es liegt
an einer Stelle, wo der Strom verhiltnilsmiilsig eng ist,
nur circa 2200 Meter breit, wiihrend dessen Breite ober-
halb betriichtlich gréfser ist und er sich gleich unterhalb
St. Nazaire trichterformig gegen die See erweitert. Nimmt
man noch hinzu, dafs die Ufer und das Bett der unteren
Loire aus Granit bestechen, und vom Strome nicht in
merkbarer Weise gefindert werden, und dafs sich in un-
mittelbarer Niihe von St. Nazaire ein tiefer Stromschlauch
vorbeizieht, so lassen diese Andeutungen schon erken-
nen, dafs in technischer Bezichung der Ort fiir eine gro-
fsere Hafen-Anlage #ulserst giinstig gelegen ist, indem
die Garantie dafiir geboten ist, dafs die Stromtiefe sich
vor der Hafen-Einfahrt erhalten wird, ein Umstand, auf
den es bei der Anlage eines neuen Hafens ganz beson-
ders ankommt,

Die Rhede von St. Nazaire hat eine Tiefe von 4
bis 10 Faden bei Niedrigwasser, und dieser tiefe Strom-
schlauch zieht sich in der Nithe des rechten Ufers bis
gegen die Miindung der Loire hin, woselbst der Grund
hoher wird und eine Barre im Fahrwasser bildet, auf
welcher nur 2 Faden Wassertiefe bei Niedrigwasser Spring-
tide gefunden wird.

Was die Fluthverhiltnisse betrifft, so ist die untere
Loire einer kriiftigen Fluth- Entwickelung theilhaft; die
Fluth hat einen sehr regelmiifsigen Verlauf, welcher durch
die meteorologischen Processe nicht in bedeutendem Maalse
gestort wird. Die folgenden Zahlen geben die mittleren
Hoch- und Niedrigwasserstiinde fiir St. Nazaire, wobei
der Nullpunkt iibereinstimmend mit dem Niedrigwasser
der Aequinoctial-Springfluthen angenommen ist.

itber Null] Fluth-
Meter, | grifse.
Das Hochwasser der Aequinoctial-
Springfluthen steigt auf . . . . .| 592
Das Niedrigwasser der Aequinoe- z 5,92
tial - Springfluthen fillt anf . . . .| 0,00
Das Hochwasser der ordinairen
Springfluthen steigt auf . . . . . [ 5950
Das Niedrigwasser der ordinairen 5,00
Springfluthen féllt auf . . . . .| 0,50
Das Hochwasser der kleinsten tau-
ben Fluthen steigt auf . . . . . | 4,00
Das Niedrigwasser der kleinsten i 2,30
tauben Fluthen fillt auf . . . . . | 1,70 |

Die Hafen-Anlage.

Zur Betrachtung der neuen Hafen- Anlage iiberge-
hend, ist es nothig, dafs wir uns zuniichst noch etwas
niher auf dem Terrain orientiren. Der Situationsplan,
Blatt J im Text, zeigt bei A den schon oben erwiihnten
Felsen, dem sich bei B das Dorf Nazaire anschlielst;
ab ist die alte Mole. Nordnorddstlich, inungefiihr 1500 Me-
ter Abstand von diesem Felsen, zeigt der Plan einen
zweiten, gegen den Strom vortretenden Felsen C' und
zwischen beiden eine Bucht, in welche vor Erbauung
des Hafens das Wasser bei Hochwasser Springtide 500
bis 600 Meter tief hineintrat, und die sich bei Niedrig-
wasser als ein ebenso breites Watt darstellte. Die ehe-
malige Hochwassergrenze ist in dem Plane durch kleine
Kreuze bezeichnet. Von der Hochwassergrenze, wo der
Felsen zu Tage liegt, senkt sich derselbe erst allmiilig
bis unter die Fliche von Niedrigwasser, und fillt dann
an manchen Stellen ziemlich steil gegen den tiefen Strom-
schlauch ab. Der Felsen ist iiberlagert von einer vom
festen Ufer gegen den Stromschlauch an Miichtigkeit zu-
nehmenden Schicht sehr feinen Schlickes von iulserst

geringer Consistenz, welche das Watt bildet. In diesem
‘Watt ist der Hafen erbaut.

Der Hafen besteht aus einem Dock, welches durch
zwei Schlensen, eine Kammerschleuse von 13 Meter Breite
und 60 Meter Kammerlinge, und eine Stauschleuse von
25 Meter Breite, mit dem Aufsenhafen, und durch die-
sen mit dem Strom in Verbindung steht. Der Aufsen-
hafen wird gegen Nordosten durch den Hafendamm if,
gegen Osten durch das Schutzhoft ¢d und gegen Siiden
durch die alte Mole ab begrenzt, und gegen Wellenschlag
geschiitzt. Neben dem Aufsenhafen befindet sich das
Plateau D, welches als Ladestelle fiir solche Kiistenfahr-
zeuge dienen wird, denen das Aufsitzen auf dem Grunde

nicht schadet. — Bei E, unmittelbar neben dem Dock,
wird der Eisenbahnhof erbaut werden. Der Hafen ist

auch zur Aufnahme einiger Kriegsfahrzeuge bestimmt,
und wird durch Festungswerke, deren Lage im Situa-
tionsplan angedeutet ist, eingeschlossen werden. Der
Raum zwischen den westlichen und siidlichen Festungs-
wiillen und dem Dock ist zn stidtischem Anbau bestimmt.

Fiir diese Hafen-Anlagen, soweit sie jetzt ausge-
fisthrt sind oder zur Ausfithrung vorliegen, ist, wie der
Situationsplan zeigt, nur ungefiihr die halbe Wattfliiche
in Anspruch genommen; der nordliche Theil des Watts
bleibt fiir kiinftige Erweiterungen reservirt. In den Pro-
jecten war solche Erweiterung bereits vorgeschen, die,
wie durch die punktirten Linien angegeben, in einem
zweiten grofsen Dock F bestehen wird, welches mit dem
jetzt erbauten Dock durch eine Schleuse in Verbindung
gesetzt werden soll.

Nach dieser allgemeinen Beschreibung der Hafen-
Anlage gehe ich zur Besprechung der einzelnen Hafen-
werke tiber.
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Das Dock.
Die Liinge des Docks mifst 580 Meter, dessen Breite
160 Meter, es hiilt an Oberfliche 104 Hectaren oder 41}
preufsische Morgen, und seine Quaildnge betriigt 1740 Me-
ter oder 5485 Fuls rheinl. Der Boden des Docks liegt
3,750 unter Null oder dem Niedrigwasser der Aequinoc-
tial - Springfluthen, und es betrigt demnach die Wasser-

tiefe bei Hochwasser der ordinairen Springfluthen 9 Me- |

ter, und bei den kleinsten tauben Fluthen, nach deren
Hohe der Wasserstand des Docks normirt ist, 7,750. Das
Dock ist mit Quaimauern eingefalst, deren Deckplatten
7,740 tiiber Null oder 3,740 iiber dem normalen Wasser-
stand des Docks liegen.

Man hat bei der Bau-Ausfithrung damit begonnen,
im Watt den Schirmdeich ghiklm aufzuwerfen, der das
Dock und die Baugrube der Schleusen einschliefst. Die
geringe Consistenz des vom Wasser durchzogenen Schlicks
legte die Befiirchtung nahe, dafs der Schlick sich nicht
zum Deichmaterial eignen und dafs der weiche Unter-
grund die Last eines Deiches nicht tragen wiirde. Bei
der Ausfiihrung des Deiches erhiirtete die Oberfliiche an
der Luft sehr rasch, wiihrend der Kern véllig nals blieb;
auch traten gleich anfangs erhebliche Sackungen ein, und
der Schlickdamm zeigte alle die Eigenschaften neuer, aus
gewdhnlicher Klai-Erde erbauten Deiche in sehr erhoh-
tem Maalse. Nichtsdestoweniger hat der Deich sich
wiithrend des Baues im Ganzen gut erhalten, und es ist
keine Ueberschwemmung der Baugrube vorgekommen.
Man hat aber auch dem Deich nur eine nothdiirftige
Hohe und ein schwaches Profil gegeben, und sich ge-
hiitet, ihn unndthig zu belasten; seine Aulfsendossirung
war mit Steinen abgepflastert, die in einer sehr diinnen
Lage von Steinbrocken gebettet waren. Als ich die Bau-
stelle besuchte, hatte der Deich bereits iiber drei Jahre ge-
legen und dennoch quoll an einer Stelle, wo die Aufsen-
dossirung von Steinen entblsfst und die feste Kruste an
der Binnendossirung abgegraben war, bei einer gewdhn-
lichen Springtide das Wasser ziemlich heftig durch.

Nachdem diese Umschliefsung der Baugrube herge-
Et-ellt war, hat weder die Ausgrabung des Docks noch
die El‘bauung der Quaimauern erhebliche Schwierigkei-
ter'l geboten, da bei miilsiger Wasserschopfung alle Ar-
beiten im Trocknen ausgefithrt, und die Quaimauern
iiberall auf Felsen fundirt werden konnten. Der Granit
des unteren Loirethales tritt bei St. Nazaire als ein sehr
zerkliifteter Gneis auf, dessen Wegriumung nicht schwie-
rig ist. An der Westseite des Docks mulsten ziemliche
Q_“antita“m dieser Steinart gebrochen werden, um die
Tiefe des Docks herzustellen; an der Ostseite dagegen
liegh der Felsen gchon etwas tiefer als der Boden des

Docks, so dals es doyy nur der Abriiumung des Schlickes
bedurfte.

Die Schlensen.
Den Eingang zum Dock bilden, wie bereits bemerkt,
zwei Schlensen, welche mit Binschlufs des Vor- und
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Hinterbodens beide die gleiche Liinge von 79 Meter ha-
ben, und von denen die kleinere 13 Meter, die grofsere
25 Meter breit ist. Die gesammte Breite dieses Schlen-
senbauwerkes betriigt 734 Meter, wovon auf die sehr
starken Mauern, in denen die Spiilcaniile liegen, 35; Me-
ter kommen (auf die #ufsere Mauer der kleinen Schleuse
8% Meter, auf die fufsere Mauer der grofsen Schleuse
10 Meter, und auf die gemeinschaftliche Mauer zwischen
beiden Schleusen 17 Meter). Die Mauern der Schlen-
sen sind zu derselben Hohe wie die Quaimauern aufge-
fithrt, bis 7,740 {iber Null oder 1,790 iiber Hochwasser
ord. Springtide.
Auf Blatt 39 und 40 im Atlas sind diese Schleusen
dargestellt.
Blatt 39 Fig. 1 zeigt den Grundrifs des Schlensenbau-
werkes,
Fig. 2 einen Liingenschnitt durch die #ufsere
Hiilfte des mittleren Spiilcanals nach
der Linie AB des Grundrisses,

einen Liingenschnitt durch die Mitte der

dufseren Hilfte der kleineren Schleuse

nach der Linie CD des Grundrisses.

Fig. 4 zeigt einen Querschnitt durch beide
Schleusen nach der Linie EF des Grund-
risses,

Fig. 5 einen Liingenschnitt durch die Mitte

der grofsen Schleuse nach der Linie GH

des Grundrisses.

zeigt die iultere Ansicht eines Thor-

fliigels,

.2 und Fig. 3 horizontale und verticale

Schnitte durch den Thorfliigel.
Die kleine Schleuse ist mit zwei Paar Ebbethoren

Fig. 3

Blatt 40 Fig. 1

Fi

o3

. versehen, welche eine Kammer von 60 Meter Liinge ein-

schliefsen; ihre Schlagschwellen liegen 2,10 unter dem
Nullpunkt, so dafs die Schleuse bei dem normalen Was-
serstand des Docks 6,"10 Wassertiefe hiilt. Als Eigen-
thiimlichkeit dieser Schleuse ist zu erwiihnen, dals auch
Fluththore angeordnet sind, und zwar so, dafs sie eine
gemeinschaftliche Thorkammer mit den dulseren Ebbe-
thoren haben. Durch diese Anordnung wird ganz un-
zweifelhaft an Mauerwerk sehr gespart, und sie empfiehlt
sich fiir solche Fiille, wo die Fluththore nur selten, etwa
nur bei ungewéhulich hohen Fluthen, als Schutzthore ge-
braucht werden, und wiithrend der iibrigen Zeit in den
Thorkammern ruhen, die dann natiirlich zur gleichzeiti-
gen Aufnahme der Ebbe- und der Fluththore vorgerich-
tet sein miissen. Welchem Zwecke tibrigens in der vor-
liegenden Schleuse die Fluththore dienen sollen, ist nicht
deutlich, da sic zum Abbalten hoherer Fluthen offenbar
unniitz sind, indem die grofsere Schleuse keine Fluth-
thore hat. Es scheint aber auch die Absicht zur Aus-
fithrung der Fluththore hier gar nicht yorzuliegen, da die
Thornischen nur fiir ein Paar Thore vorgerichtet sind.
Sie konnen hier sonach nur den Zweck haben, bei einer

y.A g
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vorzunehmenden Abdémmung der Schlensenkammer als
Fangedamm zu dienen, doch miissen sie dazu jedesmal
erst eingehingt und nach Beendigung der Abdimmung
wieder ausgehoben werden.

Die Construction dieser Schleuse ist aus den Zeich-
nungen mit der ndthigen Deutlichkeit zu ersehen; die-
selben zeigen, dals die Kammer aus den Spiilcanilen ge-
fillt und durch dieselben entleert wird. Die Thore sind
von Holz, ohne Schiitz-Oeffaungen, und werden durch
Kettenziige geoffnet, deren Leitung in Mauerschachten
liegen. In der Zeichnung Blatt 39 Fig. 3 sind die seit-
lichen Eingiinge zu diesen Schachten angegeben.

Die zweite Schleuse, von 25 Meter oder 80 Fuls
rheinl. Breite, ist die weiteste aller bis jetzt vollendeten
Schleusen. In den vom Ministerium der Bauten sanc-
tionirten Hafenpléinen war die Breite der Schleuse mit
27 Meter (86,4 Fuls rheinl.) aufgenommen, und alle De-
tailzeichnungen waren schon fiir diese Weite bearbeitet,

. die Contracte theilweise schon abgeschlossen, als sich
withrend der Fundirung des Baues das Ministerium an-
ders entschlofs, und die Breite der Schleuse zu 25 Me-
ter bestimmte. Die Ingenieure waren mit dieser Ver-
iinderung durchaus nicht einverstanden, sie vertheidigten
die Ansicht, dafs die Schleusenbreite fiir einen Hafen,
welcher den Anspriichen des transatlantischen Handels
geniigen solle, mindestens auf 27 Meter angelegt werden
miisse, da 25 Meter nur eben fiir das jetzige Bediirfnils
ausreichend seien, und man nach den bisherigen Erfahrun-
gen doch darauf zu rechnen habe, dafs die Gréfse der
Schiffe auch ferner noch zunehme.

Der Beschlufs des Ministeriums, die Schleusenbreite
zu beschriinken, traf erst ein, als die Fundirungsarbeiten
schon ziemlich weit vorgeschritten waren, und man ent-
schlofs sich daher, um nicht unnothig gearbeitet zu ha-
ben, den Schleusenmauern das an Stiirke zuzulegen, was

der Schleusenbreite abgenommen war. Durch diesen Um-
stand hat die schon im urspriinglichen Project sehr stark

angelegte Mauer zwischen beiden Schleusen die ganz
ungewdhnliche und vielleicht einzig dastehende Dicke
von 17 Meter oder von nahezu 54 Fuls rheinl. erhalten.

Das Ministerium hat ferner, den urspriinglichen Pro-
jecten entgegen, einen doppelten Abschluls, durch zwei
Paar Ebbethore, verlangt. Auch hiermit waren die In-
genieure nicht einverstanden, indem sie behaupteten, es
sei besser, alle zu Gebote stehenden Mittel auf einen
vollstéindigen Verschluls zu verwenden, als zwei Paar
Thore auszufithren. Es war auch die Ausfithrung des
zweiten Thorpaares vorliufig suspendirt, doppelte Schlag-
~ gebinde und Thorkammern haben aber ausgefithrt wer-
den miissen, und es besteht demnach die Schleuse ays
zwei nahe hinter einander liegenden Hiuptern. Wenn
auch die absolute Nothwendigkeit eines doppelten Ver-
schlusses nicht vorliegt, so kann es unter Umstiinden doch
erwiinscht sein, denselben im Mauerwerk vorgerichtet zu
sehen; es kann hierdurch z. B. die giinzliche Abdim-

mung der Schleuse vermieden werden, wenn man bei ei-
ner Reparatur oder bei dem Neubau des einen Thor-
paares zuerst das zweite Schleusenhaupt mit einem neuen
Thorpaar versieht, und erst dann die alten Thore entfernt.
Die Schlagschwelle der Schleuse liegt 3,"30 unter
Null, also 0,20 hoher als der Boden des Docks; die
Schleuse hilt daher bei dem normalen Wasserstande des
Docks 7,730, bei Hochwasser ord. Sprinfluth 8,80 Was-
sertiefe. Der Schleusenboden ist gewdlbt, und die An-
finge des Gewdlbes liegen 2,"80 hoher als der Schlufs-
stein. Von den Spiilcanillen zweigen Seitencanile nach
der Schleuse ab, so dafs der Theil des Bodens, welcher

_aufserhalb der Thore liegt, durch Spiilung rein gehalten

werden kann.

Zu jeder Seite der Schleuse liuft auf der Mauer
eine Briicke hin, deren hauptsichlichster Zweck darin
besteht, den Radkasten der grofsen Dampfschiffe beim
Durchschleusen als Fithrung zu dienen. Bei der Be-
schreibung der Schleusen in Hivre, Jahrgang 1856 die-
ser Zeitschrift, Seite 361 u. f., habe ich bereits auf die
Nothwendigkeit solcher Fiihrung aufmerksam gemacht.
Die Figuren 4 und 5 auf Blatt 39 zeigen diese Briicken
in punktirten Linien in der Ansicht und im Durchschnitt.
Es ward beabsichtigt, die Briickenpfeiler von Stein, den
Oberbau von Eisen herzustellen. Der Briickenbelag ist
4 Meter iiber den Schleusenmauern oder 7,740 tiber dem
normalen Wasserstand des Docks angenommen.

Andere Einzelheiten des Bauwérkes ergeben sich aus
den Zeichnungen, und es mag nur noch bemerkt werden,
dafs stimmtliche zu Tage liegende Mauerflichen mit Werk-
stitcken bekleidet sind, und dafls die Schlagschwellen,
‘Wendenischen, so wie alle hervortretenden Kanten und
Gurte in grofsen Werkstiicken von Granit ausgefiihrt
sind. Auf die Thore und die Spiilcanile werden wir
weiter unten zuriick kommen.

Bei der Ausfiihrung des Mauerwerks der Schleu-
sen ist man auf keine erhebliche Schwierigkeiten gesto-
fsen. Der gewachsene Fels findet sich an der Dock-
geite der Schleusen 1 bis 2 Meter, an der Seeseite 2 bis
4 Meter tiefer als der Schleusenboden; man mufste da-
her, um gehorig sicher zu bauen, mit den Fundamenten
bis zu dieser Tiefe hinab gehen. Man fing damit an,
an der Seeseite zinen Graben bis zum Felsen auszuhe--
ben und ein¢ Flauer bis zur Hohe des Schleusenbodens
aufzufithren; dain riumte man den Schlick und die ziem-
lich feste Thonschicht, die iiber dem Felsen lag, ab, und
mauerte den ganzen Raum bis unter die Schleusenbsden aus.

Um die ungeheuren Mauermassen dieses Schleusen-
bauwerkes zur Anschauung zu bringen, habe ich deren
Cubicinhalt tiberschlagen; er betrigt circa 40000 Cubic-
meter oder ungefihr 9000 preufs. Schachtruthen.

Die Thore.

Die Thore der grofsen Schleuse sind aus I ohren-
holz, Eichenholz und Eisen construirt. Ihr horizontaler
Querschnitt hat eine plan-convexe Form, und zwar liegt
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der Mittelpunkt der Kriimmung fiir die convexe, dem
Wasserdruck zugekehrte Seite in der Axe der Schleuse,
so dafs bei geschlossenen Thoren die convexen Seiten
beider Thore eine Cylinderfliche darstellen. Diese Quer-
schnittsform der Thore leitet der die Hafenbauten aus-
filhrende Ingenieur, Herr Watier, aus sehr eingehenden
Betrachtungen iiber Biegung und Festigkeit der dem
Wasserdruck ausgesetzten Thorriegel ab, und stellt sie
ganz allgemein als die vorziiglichste hin. Es ist aller-
dings nicht zu verkennen, dafs die cylindrische Aufsen-
fliche beider Thore einige Vorziige vor anderen Formen
hat, indem der gesammte Wasserdruck in jedem hori-
zontalen Querschnitt nach demselben Punkte gerichtet
ist; dennoch kann meiner Meinung nach dieser plan-con-
vexen Form ene allgemeine Giiltigkeit schon um des-
wegen nicht zugestanden werden, weil sie die Dicke der
Thore, in deren Mitte gemessen, oder was bei hélzernen
Thoren dasselbe ist, die grofste Breite der Thorriegel,
allein abhiingig macht von der Dicke der Wendesiiule
und Schlagsiule und von dem Winkel, den die Schlag-
schwellen mit einander bilden, wiihrend man doch a priori
zugestehen wird, dals diese Grofse hauptsichlich abhiin-
gig sein muls von der Grolse des Wasserdruckes, und
in gewissem Grade auch von der gewiihlten Constructions-
art und dem Material. Nach diesen Bemerkungen glaube
ich, hier von den theoretischen Betrachtungen des Con-
structeurs absehen zu kénnen, und wende mich daher
sogleich zur Beschreibung der Construction.

Die Construction der Thorriegel ist in gewissem
Grade durch die Form derselben schon vorgezeichnet,

sie besteht aus einer Verbindung gerader und geboge-
ner Holzer. Ein gebogenes Fohrenholz von 0,730 Breite
ist mit einem geraden fohrenen Balken von (),"40 Breite

durch Versatzung verbunden, und wird an drei Punkten
durch die zwischen beiden Holzern durchgehenden Mit-
telstiele in seiner Lage erhalten. Auf dem gebogenen
Fohrenholz liegt ein krumm gewachsener, aus mehreren
Enden zusammengesetzter, (,"35 breiter Triiger von Ki-

chenholz, welcher noch durch zwei gekriimmte Féhren-
hdlzer von 0,15 Breite armirt ist. Sémmtliche Riegel-
holzer haben die gleiche Hohe von 0,240.

Die Lage der einzelnen Riegel gegen einander wird

zuniichst durch die schon erwiihnten inneren Mittelstiele -

gesichert, welche aus mehreren mit einander verdiibelten
Holzern bestehen, und mit den Riegeln durch Ueher-
schneidung und Bolzen verbunden sind. Den inneren
Mittelstielen stehen an der: convexen Seite des Thores
die dulseren Mittelstiele gegeniiber, welche mittelst durch-
gehender Bolzen mit den inneren Stielen und den Rie-
geln verbunden sind. Die Verbindung der horizontalen
und verticalen Verbandstiicke ist auf diese Weise eine
sehr innige, und die verticalen Stiele erfiillen die Bedin-
gung der Uehertragung eines einseitig gegen einen der Rie-
gel ausgeiibten Druckes oder Stofses auf die tibrigen Riegel
vollstiindiger, als dies gewohnlich der Fall zu sein pflegt.

Die sonst bei holzernen Thoren iiblichen Schlag-
und Wendesiiulen sind hier durch gebogene und zusam-
mengenietete Eisenplatten von 0,"01 Stéirke ersetzt, welche
die Enden der Riegelhtlzer umfassen, und durch Bolzen
mit denselben verbunden sind. Vier eiserne Binder, die
durch Keile angespannt werden koénnen, verbinden in
verschiedener Hihe des Thores die Eisenplatten der Schlag-
und Wendesiiule, und halten das Thor der Breite nach
zusammen. Die Ersetzung der holzernen Schlag- und
Wendeséiule durch Siulen von Blech halte ich fiir sehr
nachahmenswerth, denn abgesehen davon, dafs die Hol-
zer zu den Schlag- und Wendesiulen fiir Schleusen sol-
cher Grofse dulserst schwierig zu bekommen sind, so
werden bekanntlich die Siulen wegen Aufnahme der dop-
pelten Riegelzapfen und Versatzungen, ebenso wie die
Enden der Riegel selbst, so verlocht und verschnitten,
dals ein Spalten derselben bei heftigen Erschiitterungen
und ein Verfaulen nach lingerem Gebrauche hier eher
als an anderen Stellen des Thores zu besorgen ist. Dazu
kommt noch, dals das Hirnholz der Riegel gegen das

Langholz der Siiulen driickt, ein Umstand, der bei eiser-

nen Siulen ebenfalls vermieden ist, indem sich der Druck
des Riegels auf die Eisenplatten, und von diesen auf die
‘Wendenische fortpflanzt.. Die Riegel erhalten endlich
zwischen aufgenieteten Platten ein festes Lager, und die
Zugbiinder und der Zapfen sind leichter an den eiser-
nen Siulen zu befestigen als an hélzernen. Noch ist
zu beachten, dafs von der gewohnlichen halbeylindri-
schen Form der Wendesiiule abgegangen, und eine fast
eckige Form gewiihlt ist, was bei der Bearbeitung der
Wendenische einige Erleichterung gewiihrt, hauptsiich-
lich aber eine grélsere Berithrungsfliche zwischen Siule
und Nische gestattet. Dals hiermit auch eine stirkere
Versetzung der Drehungsaxe aus der Mitte der Wende-
sidule verkniipft ist, kann nicht als schidlich betrachtet
werden; man darf diesen Umstand bei der vorliegenden
Querschnittsform des Thores sogar als niitzlich ansehen,
da hierdurch die Drehungsaxe der mittleren Schwer-Ebene
des Thores niither riickt, und sogar genau in dieselbe
gebracht werden kann.

Bei Bestimmung der senkrechten Entfernung der Rie-
gel von einander war man an folgende Bedingungen ge-
bunden. Das Gewicht des Thores sollte so bestimmt
werden, dals der Zapfen, das Halsband und die Rollen
bei der Bewegung des Thores nur unbedeutend belastet
sind, und zwar sollte die Belastung bei Hochwasser tau-
ber Tide nicht wesentlich grofser sein als die Belastung
bei Hochwasser Springtide. Es sollte Garantie dafiir
geleistet sein, dafs die Belastung nicht mit der Zeit er-
heblichen Aenderungen unterliege. s sollte endlich der
Schwerpunkt des Thores moglichst nahe mit dem Schwer-
punkt des verdringten Wassers in derselben Verticalen
liegen, damit Zapfen und Halsband keinen grofsen Sei-
tenpressungen ausgesetzt werden.

Die erste Bedingung erforderte zunichst, dals zwi-
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schen Hochwasser Spring- und taube Tide moglichst
wenig Material angebracht werde; es liegt daher der
oberste Riegel iiber dem Hochwasser der Aequinoctial-
Springfluthen, und der niichste Riegel erst in der Hohe
des Hochwassers der kleinsten tauben Fluthen.

Weil das Thor sehr viel Eisenzeug enthilt, ward
es nothig, im unteren Theil desselben viel Holz anzu-
bringen, um den Auftrieb zu befsrdern; und um die
zweite Bedingung der gleichbleibenden Belastung zu er-
fiilllen, mulsten alle Vorspriinge unter Wasser, auf denen
sich Ablagerungen bilden konnten, sorglich vermieden
werden, denn das Wasser der unteren Loire ist mit sehr
vielem Schlick beladen und setzt, wo es zur Ruhe kommt,
in wenigen Tagen eine Schicht von 0,701 Dicke ab. Da
sowohl Reinigungen als Reparaturen unter Wasser sehr
schwierig vorzunehmen sind, da endlich auch die dritte
Bedingung bei einem massiv hilzernen Thore erfiillt ist,
so leitete Alles darauf hin, den Theil des Thores, welcher
unter Niedrigwasser der gewghnlichen Springfluthen liegt,
vollig massiv zu machen. Man legte daher neun Rie-
gel dicht schliefsend auf einander, und fiillte die Riiume
zwischen den inneren Mittelstielen mit senkrecht gestell-
ten Holzern vollstiindig aus.

Zwischen dem oberen der neun Riegel und dem Rie-
gel in der Hohe von Hochwasser tauber Tide sind dann
noch zwei Riegel in gleichen Abstiinden eingesetzt, welche
zwischen den #ufseren und inneren Mittelstielen noch
durch eiserne Rahmen unterstiitzt werden.

Die Thore sind mit senkrechten Bohlen von 0,10
Stirke bekleidet. Unter Niedrigwasser ist die Bohlen-
bekleidung an der Dockseite aufgebracht, von Niedrig-
wasser Springtide bis zum obersten Riegel, 0,"70 iiber
Hochwasser Aequinoctial-Springfluth, liegt der Bohlenbe-
lag auf der Seeseite des Thores. In dieser oberen Par-
tie ist neben jedem Riegel, quer ither den Bohlenbelag,

ein starkes Eichenholz gelegt, welches durch eiserne Bii-
gel und Bolzen mit den Riegeln fest verbunden ist, und

den auf die Bohlenbekleidung ausgetibten Wasserdruck
auf die Riegel iibertriigt. Der Zweck bei dieser Anord-
nung der Bohlen auf der dem Unterwasser zugekehrten
Seite des Thores ist offenbar kein anderer als der, die
Riegelholzer stets nals zu erhalten; kann dies ohne Be-
eintriichtigung der ‘Widerstandsfiihigkeit des Bohlenbe-
lages erreicht werden, so ist der Vortheil offenbar sehr
grofs. Bei den in Rede stehenden Thoren werden die
zwolf unteren Riegel sich stets im Wasser befinden, der
oberste Riegel wird fiir gewdhulich trocken bleiben und
nur bei hohen Sturmfluthen ins Wasser kommen; nur
allein der obere Theil der Mittelstiele und der Bohlen-
belag zwischen Hoch- und Niedrigwasser, den man des-
halb auch aus Eichenholz gemacht hat, wird abwechselnd
nafs und trocken, und in Folge davon leichter verging-
lich sein, withrend allen anderen Theilen der Thore eine
lange Dauer gesichert ist.

In der Hohe der Schleusenmauern ist auf den Tho-

ren eine Briicke angelegt, welche durch die Mittelstiele,
und an den Enden durch eiserne Triiger unterstiitzt wird.
Jedes Thor liuft auf drei Rollen, von denen eine
unter der Schlagsiiule und zwei hinter einander unter der
Mitte des Thores liegen.
Jeder Thorfliigel erfordert an Eichenholz 42,155 Cubicm.
= - - - Féhrenholz 102,725 -
Das Gewicht eines Cubicmeters vom Wasser durch-
zogenen ichenholzes ist zu 900 Kilogramm, im gewshn-
lich trockenen Zustande zu 850 Kilogramm, das des F-
renholzes zu resp. 700 und 650 Kilogramm gerechnet.

Hiernach wird das Gewicht jedes Thorfligels betragen:
an Eichenholz . 37 Ton. 472 Kilogr.

- Fohrenholz . < Bl =BT 0=
ssbhRisen: mose dieaeiiii) woiscPlis ~soil81 %
»h Beongeails o How 865 i

Zusammen in runder Zahl 136 Tonneau
oder 2720 Centner.

Das Gewicht des verdringten Wassers betriigt bei

Hochwasser Aequinoctial-Springflath 131 Ton., bei Hoch-

wasser tauber Fluth 127 Ton., und es werden daher der

Zapfen, das Halsband und die Rollen, bei den extrem-
sten Hochwasserstiinden, mit resp. 5 und 9 Ton. belastet

sein. Dies Gewicht ist verhiiltnifsmiifsig sehr gering, und
mufs wohl durchaus als die Grenze betrachtet werden,
bis zu welcher man mit der Entlastung gehen durfte;
denn bei noch geringerem Ueberdruck des Thores wiirde
sicher, bei nur einigermaalsen heftigem Seegang, ein
Schlagen des Thores eintreten, welches verderblicher auf
Zapfen und Halsband einwirken kénnte, als eine perma-
nente etwas grifsere Belastung.

Schiitz - Oeffoungen enthalten die Thore nicht, da-
gegen ist jeder Thorfliigel an sieben Stellen, 0,"30 ober-
halb der Schlagschwelle, durchbohrt; in diese Bohrlécher
sind offene, an ibrer Miindung abwiirtsgebogene, kupferne
Rohren von 0,7045 Weite eingesetzt, durch welche eine
schwache aber bestindige Strémung unterhalten wird, die
den Ablagerungen auf der Schlagschwelle begegnen soll.

Die Thore werden mittelst Ketten gedffnet und ge-
schlossen, welche ungefihr in der halben Héhe des Tho-
res an der Schlagsiiule befestigt sind. Die Ketten laun-
fen in Canilen der Mauer iiber Rollen, und sind auf
den Schleusenmauern um eiserne Winden gelegt.

Simmtliches Holzwerk ist vor der Verbindung an
den nicht frei liegenden Seiten mit einem doppelten An-
strich von Galipotharz (Fichtenharz) versehen, und die
fertigen Thore sind mit einer Mischung von Pech, Pflan-
zentheer und Coleothar, zu gleichen Theilen gemischt,
iberzogen. Das Eisenzeug ist galvanisirt.

Man erkennt ans der Beschreibung der Thore, dals
der Constructeur seine Aufgabe mit grofser Ueberleguing
behandelt hat, auch sind bei diesen Thoren manche schon
oben hervorgehobene Verbesserungen gegen die gewohn-
lichen Constructionen erreicht, welche nnbedingt zur Be-
achtung und Nachahmung empfohlen werden diirfen; den-
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noch kann ich mich mit der Idee im Ganzen nicht vol-
lig einverstanden erkliren, nnd zwar hauptsiichlich aus
dem Grunde, weil zu den Thoren betriichtlich mehr Ma-
terial verwendet ist, als der Widerstand gegen den Was-
serdruck erheischte. Nach meiner Ansicht wurde keine
so grofse Breite der einzelnen Riegel erfordert; aber auch
wenn man von diesem Umstande absieht, iiber welchen
verschiedene Meinungen obwalten konnen, so hat doch
der Constructenr mit dem Bewulstsein, dals vier Riegel
unter Niedrigwasser ausreichen wiirden, deren neun an-
geordnet, und aufserdem noch den offnen Raum zwischen
den Mittelstielen mit Holz ausgefilllt, um gewissen se-
cundiren Bedingungen zu geniigen. War man genithigt,
die weiter oben angegebenen Bedingungen zu erfiillen,
so mulste grade diese wohl iiberlegte Holzconstruction
zeigen, dals Holz in diesem Falle nicht das geeignete
Material seiy eine Eisenconstruction wiirde den gestellten
Bedingungen Geniige geleistet haben, ohne dals es néthig
geworden wiire, einzelnen Theilen des Thores eine iiber-
miifsig grofse Stirke zu geben. Dals die ingenieusen
Erbauer des Hafens von St. Nazaire, die Herren Jégou
und Watier, auch die Eisenconstruction in Betracht
gezogen haben, liegt aulser allem Zweifel; welche Be-
denken derselben aber entgegenstanden, ist mir nicht be-

kannt geworden.
Man hat sich zu erinnern, dafs die Beschreibung

und die Zeichnungen sich auf den Thorfliigel einer 27 Me-
ter breiten Schleuse beziehen, Die wirklich ausgefithr-
ten Thore sind um reichlich einen Meter schmiiler, und
daher auch etwas weniger stark; im Uebrigen weichen
sie von den auf Blatt 40 dargestellten nur darin ab, dafs
statt dreier Mittelsticle deren vier ausgefiihrt sind, wo-
durch die Verbindung des oberen Theiles des Thores
mit den unteren eine noch grifsere Festigkeit erhalten hat.

Herr Watier hat noch die Kosten von Schleusen
verschiedener Breite mit einander verglichen, und kommt
zu dem Resultat, dals bei gleicher Hohenlage der Schlag-
schwellen die Kosten fiir die Thore sich wie die Qua-
drate der Schleusenbreite verhalten, und dafs die Kosten
fur das Mauerwerk hochstens im Verhiiltnifs der Schleu-
senbreite wachsen. Da nun fiir die Verhiltnisse von
St. Nagaire ein Thorpaar der beschriebenen Construction
fiir eine 21 Meter breite Schleuse circa 80000 Fr., und
das Mauerwerk solcher Schleuse circa 500000 Fr. kostet,
so wiirden die Kosten fiir eine #hnlich construirte Schleuse
von 28 Meter Breite circa 810000 Fr., und fiir eine
30 Meter breite Schleuse circa 830000 Fr. betragen.
Herr Watier findet diese Kosten unbedeutend im Ver-
gleich mit den Vortheilen, welche einem Hafen mit trans-
atlantischen Verbindungen daraus erwachsen, dafs die
grolsen Dampfschiffe sicher placirt werden konnen (er
schiitzt den Werth eines solchen Dampfers der grilsten
Art aaf nahe 3 000 000 Fr.), und meint, dafs bej Bestim-
mung der Breite einer solchen Schleuse die Kosten nicht
maaflsgebend sein diirfen.
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Die Hafen-Einfahrt und der Aulsenhafen.

An die #ufseren Schleusenmauern schliefsen sich die
beiden Hafendiimme an, welche den G4 Meter breiten
Einfahrt-Canal begrenzen. Der siidliche Hafendamm ist
wie die Axen der Schleusen von W. N. W. nach O. S. O.
gerichtet; er hat eine Liinge von 7(0) Meter, und begrenzt
den Canal durch eine senkrechte Mauer. Der nérdliche
Hafendamm ist 200 Meter linger als der siidliche, liuft
mit demselben bis zum Fuls des Schirmdeiches paral-
lel, und wendet sich dann in einer Curve stromabwiirts;
sein Kopf ist nach S. S. O. gerichtet. So weit er den
Festungswilllen und dem Schirmdeich als. Stiitzmauer
dient, ist er wie der siidliche Damm bis zur vollen Hihe
der Schleusenmauern massiv, auf dem Watt aber be-
steht er aus einer auf zwei Pfahlreihen ruhenden Briicke,
welche zum Verkehr fiir die beim Ein- und Ausholen
der Schiffe beschiiftigten Arbeiter dient. Zwischen den
Pfahlreihen wird ein Damm von Steinen aufgeschiittet,
dessen Krone nicht viel hoher liegt als das Watt; er
ist bestimmt, den Spiilstrom zu leiten und den Einfahrt-
Canal gegen das Watt zu begrenzen. Eine Unterlage
von Faschinen, wie dies bei #hnlichen Bauwerken an
der franzésischen Canalkiiste stlich von der Seine, und
in Holland iiblich ist, erhiilt der Damm nicht; Faschinen
werden in der Bretagne nicht angewendet. L

Das Schutzhéft wird ebenfalls aus doppelten Pfahl-
reihen @ claire-voie bestehen; es hat den Zweck, den
Fluthstrom gegen den Kopf des Hafendammes zu leiten,
und den Wellenschlag im Aufsenhafen zu méilsigen.

Bei jeder Hafen-Anlage pflegt die Bestimmung der
Situation der dulseren Hafenwerke grofse Schwierigkei-

ten zu bieten, da schr verschiedene, hiufig ganz entge-
gengesetzte Interessen zu berticksichtigen sind, deren

Wichtigkeit sehr genau gegen einander abgewogen wer-
den muls, ehe tiber die Lage der Einfahrt und der Schutz-
werke entschieden werden darf. Es kann sich hier na-
tiirlich nicht darum handeln, tiber die kaum vollendeten
dufseren Hafenwerke von St. Nazaire eine Meinung aus-
zusprechen, dazu wire eine genaue Kenntnifs der loka-
len Verhiiltnisse nothig, die nur durch ein eingehendes
Studium erlangt werden kann; dagegen diirfte es sich
rechtfertigen, dals ich auf die hauptsiichlichsten Punkte
hinweise, die bei der Bestimmung der Lage solcher Ha-
fen-Einfahrten in Betracht kommen, und dieselben an
dem vorliegenden Beispiel erliutere.

Zuniichst kommt es darauf an, die Einfahrt so zun
situiren, dals die Strémung des Flusses, in Verbindung
mit dem zu Gebote stehenden Spiilwasser, eine hinrei-
chende Tiefe vor der Einfahrt erhilt, Ueber diese Frage
lifst sich wenig Allgemeines sagen, sie kann in jedem
besonderen Falle erst entschieden werden, nachdem man
sich durch Beobachtungen von der Richtung und Stiirke
des Ebbe- und Fluthstromes zu allen Zeiten -der Tide,
von den Stromprofilen und von der Richtung und Stirke
des Windes und der Wellen Kemntnifs verschafft hat.
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Fiir die Einfahrt des Hafens von St. Nazaire war diese
Bedingung offenbar nicht schwer zu erfiillen, da der tiefe
Stromschlauch dem Ufer sehr nahe ist. Zur Erhaltung
der Tiefe unmittelbar vor dem Kopf des Hafendammes
glaubten die Ingenieure hauptsiichlich auf den Fluthstrom
rechnen zu miissen, da dieser hart an dem Felsen 4 ent-
lang geht, und dieser Umstand hat offenbar Veranlassung
gegeben, das Schutzhoft seewiirts von der Einfabrt zu
legen, und diese selbst stromabwiirts zu richten.

Es ist ferner wichtig, dafs die Einfahrt so situirt
werde, dafs der Aufsenhafen und namentlich die Schleu-
sen keinem heftigen Wellenschlage ausgesetzt sind; da
nun die grolsten Wellen von der Seeseite zu kommen
pflegen, so ist es, wenn der Hafen nicht etwa tiberhaupt
schon eine geschiitzte Lage hat, in dieser Beziehung im
Allgemeinen zweckmiifsiger, den Kopf des Hafendammes
stromaufwiirts zu kehren, und dadurch die Einfahrt dem
heftigsten Seegang zu entziehen. St. Nazaire ist durch
den vortretenden Felsen und durch die alte Mole gegen
die stirksten Seewinde N.W. bis S.W. geschiitzt; nur
die von Siiden und Siidosten kommenden Wellen laufen
direct in die Einfahrt, und die Schleusen sind bei sol-
chen Winden dem Seegange ausgesetzt. Der Wellen-
schlag wird aber betriichtlich gemilsigt, ehe er die Schleu-
sen erreicht, da die Wellen, gleich nachdem sie in die
Einfahrt getreten, sich in dem weiten Aufsenhafen aus-
breiten konnen. Zur Beruhigung des Wassers triigt auch
die Construction der offnen Hofter bei, deren Pfiihle und
Verbandstiicke geeignet sind, die Kraft der Wellen zn
brechen.

Vor Allem ist aber auch darauf Bedacht zu neh-
men, dafs die Schiffe die Einfahrt leicht gewinnen kon-
nen, und dafs ihnen vom Hafendamm aus eine zweck-
miifsige Assistenz geleistet werden kann. Fiir das Schiffs-
mandver ist es nun bei weitem in den meisten Fillen
vortheilhaft, wenn der lingere Hafendamm seewiirts von
der Einfahrt liegt, und wenn der Kopf desselben strom-
aufwiirts gerichtet ist; denn da fast alle ankommenden
Schiffe wihrend der Fluth vor der Hafenmiindung ein-
treffen, und auch die meisten abgehenden Schiffe wiihrend
der Fluthzeit aus dem inneren Hafen in den Aufsenha-
fen oder auf die Rhede gebracht werden, so kann ihnen
vom Hafendamm leichter Hiilfe geleistet werden, wenn
der Strom sie von demselben entfernt, als wenn er sie
gegen den Damm treibt. Die vor dem Winde aus See
kommenden Schiffe kénnen mit stehenden Segeln die Ein-
fahrt gewinnen und im Schutz des Hafendammes bei-
drehen, wenn derselbe stromaufwirts gerichtet ist; sie
konnen unter giinstigen Umstiinden ins Dock gebracht
werden, ohne vorher Anker zu werfen. Ist aber der
Kopf des Hafendammes stromaufwiirts gekehrt, so legt
man das Schutzhoft, wo ein solches zur Darstellung ei-
nes Aulsenhafens oder zur Leitung der Stromung néthig
ist, am zweckmiifsigsten oberhalb desselben, sofern man
es nicht vorzieht, zwei Schutzhofter, eines stromwiirts,
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ein zweites seewiirts vom Kopf des Dammes, zu erbauen.
In Bezug auf die Einfahrt des Hafens von St. Nazaire
lifst sich nicht verkennen, dals das Einholen der Schiffe
mit einigen Schwierigkeiten verkniipft sein wird. Die
von der See kommenden Schiffe werden entweder auf
der Rhede ankern, und miissen dann, wenn sie withrend
der Fluth einholen wollen, ein Tau auf dem Schutzhift
bei d befestigen, oder sie werden mit stehenden Segeln

die Einfahrt gewinnen, und unmittelbar hinter dem Schutz-
hoft beidrehen und Anker werfen; in einem wie in dem

anderen Falle kann ihnen beim Einholen vom Hafendamm
aus wenig Hiilfe geleistet werden.

In unsern nordischen Stromen hat man bei der Wahl
der Einfahrt endlich auch noch auf die Eisverhiltnisse
Riicksicht zu nehmen; die Einfahrt mufs so situirt sein,
dafs sie withrend der Fluth méglichst eisfrei ist. Auch
in dieser Beziehung empfiehlt es sich meistens, die Ein-
fahrt stromaufwiirts zu richten. Auf diesen Punkt brauchte
natiirlich an der Loire keine Riicksicht genommen zu
werden.

Wir haben nun die Spiilung des Einfahrt-Canals zu
betrachten. Wie bereits oben erwihnt, ist der normale
Wasserstand im Dock in gleicher Héhe mit dem Hoch-
wasser der kleinsten tauben Fluthen, das ist 4 Meter
iiber Null oder 1,50 unter Hochwasser der ord. Spring-
fluthen angenommen; es kénnen daber bei den Springflu-
then, sofern die Thore beim Eintritt der Ebbe geschlos-
sen werden, 150000 bis 160000 Cubicm. Wasser zur Spii-
lung verwendet werden.

Die Anordnung der Spiilcanile ist aus den Zeich-
nungen zu ersehen; es sind deren drei vorhanden, von
denen die beiden iiufseren einen Querschnitt von 5,5,
der mittlere von 9,9 Quadratm. haben. Der Scheitel der
Gewilbe liegt an der Dockseite nahe unter dem norma-
len Wasserstande des Docks, und senkt sich nach Au-
fsen bis unter den Spiegel des Niedrigwassers, so dafs
die Canile withrend der Spillung stets ganz mit Wasser
gefiillt sind. Diese neuere Methode, die Spiilcaniile un-
gefiihr in gleicher Hohe mit dem Boden des Einfahrt-Ca-
nals miinden zu lassen, hat gegen die iltere Methode,
wo der Boden der Spiilschleusen oder Canille hoher lag,
und das Spiilwasser, nachdem es dieselben verlassen, ei-
nen Wassersturz bildete, den Vortheil, dals nicht so um-
fangreiche Kolke gebildet werden, dafs also weniger le-
bendige Kraft fir die Sptilung des Canals verloren geht.

Um die Spiilung zu jeder Zeit unterbrechen zu kin-
nen, befindet sich in jedem Spilcanal ein Drehthor, und
zum Schutz desselben sowohl innerhalb als aulserhalb
ein eisernes Schiitz. Im Grundrifs Fig. 1 und im Durch-
schnitt Fig. 2 auf Blatt 39 sind die Nischen fiir die Dreh-
thore und die Falze fiir die Schiitze angegeben. Die
Drehthore werden nicht durch den Wasserdruck gedff-
net und geschlossen, sondern die verticale Drehungsaxe
ist S0 genau wie moglich in die Mitte des Drehthores
gelegt und mit einem Zahnrade versehen, welches mit-
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telst einer Schraube ohne Ende durch Handarbeit in Be-
wegung gesetzt wird. Die Drehthore waren noch nicht
ausgefiihrt, als ich den Bauplatz besuchte; man beabsich-
tigte, sie aus Eisen zu construiren und man hoffte, da-
durch, dafs man die beiden Fliigel der Thore mit gleichem
Wasserdruck belastet, eine sanfte Bewegung beim Oeff-
nen und Schliefsen der Thore zu erzielen.

Schliefslich will ich noch die Ausfiihrung des ge-
mauerten Theiles der Hafendiimme beschreiben, dessen
Fundirung mit Schwierigkeiten verkniipft war.

Die Mauern der Hafendimme mulsten stark profi-
lit und auf den Felsen fundirt werden, weil ihr Fufs
auf der einen Seite dem Angriff des Spiilstromes ausge-
setzt ist, wihrend sie von der anderen Seite einem be-
deutenden, durch die Festungswiille und den Schirmdeich
ausgeiibten Druck zu widerstehen haben. Nun senkt
sich die Oberfliche des Felsens aber aufserhalb der Schleu-
sen ziemlich rasch, und wird neben dem Schirmdeich
erst in der Tiefe von 10 bis 12 Meter unter Null ange-
troffen, Die gewdhnlichen Fundirungsarten reichten hier
nicht aus; ein Pfahlrost hiitte in dem weichen Grunde
die nothige Sicherheit nicht geboten, und an eine Aus-
grabung bis 12 Meter unter Niedrigwasser durfte man
vollends nicht denken, da die hierzu nithigen Fange-
dimme und Schopf- Arbeiten ungeheure Summen erfor-
dert hiitten, und der Erfolg dennoch sehr zweifelhaft er-
scheinen mufste. Man entschlofs sich daher, die Arbeit
ohne alle Fangedimme auszufithren, und die Mauern auf
Senkbrunnen zu stellen. Die Brunnen halten 6 Meter
im Quadrat und 1,5 Wandstiirke. Man mauerte den
Brunnen auf dem Watt 1,"5 hoch auf, dann fing man

an, den Schlick aus dem Innern auszuheben, und fuhr
mit dem Aufmauern in dem Maalfse fort, wie der Brun-

nen hinab sank. s war nicht sehr schwierig, den Was-
serandrang im Innern des Brunnens zu bewiltigen, so
dals die Arbeiter, am Boden des Brunnens stehend, den
Schlick in Eimer schaufeln konnten. Ungefiihr 0,5 iiber
dem Felsen erreichten die Brunnen eine feste Thon-

schicht und konnten nicht tiefer gesenkt werden; um sie

abep gﬁnz]jch sicher zu stellen, hohlte man unter ihren
Seitenmauern acht Griiben von 1 Meter Breite aus, und
untermauerte sie an diesen acht Punkten.

Fig. 1. Fig. 2.

Vorstehende Skizzen zeigen in Fig. 1 *) das Profil
der Mauer und in Fig. 2 den Grundrifs der Brunnen.

*) Bei Fig. 1 bezeichnet @ den Schirmdeich, 4 die Canalsoble,
¢ die Tlochwasserlinie, dd Schlick, e die feste Thonschicht und fFelsen.
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Die Brunnen waren in Abstéinden von 2! bis 3 Me-
ter gesenkt, und der Raum zwischen denselben war ans-
gemauert. Zu dem Ende hatte man, wie Fig. 2 zeigt,
zuerst durch auf einander gepackte Holzstlicke einen
Kasten gebildet, der ebenso wie die gemauerten Brun-
nen durch Ausheben des Schlicks und Aufpacken von
Gewichten gesenkt ward, um dann als Fangedamm bei
den Mauer-Arbeiten zu dienen.

Es war, als ich im Jahre 1854 die Arbeiten sah,
schon eine Anzahl Brunnen mit dem besten Erfolge ge-
senkt; derjenige, welcher gerade in Arbeit war, wich
bei 10 Meter Hohe nur 0,”30 oder ;2; seiner Hghe von
der Verticalen ab.

Der ausfithrende Ingenieur beabsich-
. tigte, vor der Senkung des niichsten Brun-
- nens, wie nebenstehend skizzirt, erst in
, den vier Ecken genau senkrechte Pfihle
Tz schlagen, um die kleinsten Seitenbe-
wegungen wahrnehmen und eine noch schiirfere Controlle
withrend der Arbeit tiben zu kénnen. Ferner ward be-
absichtigt, die Brunnen so nahe zu senken, dals zwischen
je zweien nur eine Oeffnung von 0,"20 bleibt, oder aber
die Brunnen in 6,40 Abstand zu senken, und dann in
den Zwischenraum wieder einen Brunnen zu stellen.
Die Zwischenriume sollten mit Beton gefiillt werden.
Auf diese Weise dachte man, die ziemlich langwierige
Arbeit des Absenkens der Holzkasten ganz zu umgehen.
Dals diese Anordnung die Arbeit erleichtert, liegt auf
der Hand, nur wird man mit der Ausfiillung der Zwischen-
riume durch Beton nicht sehr weit gekommen sein, we-
nigstens wiilste ich nicht, auf welche Weise man den
Schlick bis auf bedeutende Tiefen aus den schmalen
Zwischenriumen ausheben wollte. Es ist iibrigens auch
ziemlich gleichgiiltig, ob die Brunnen in der Tiefe mit
einander verbunden sind oder nicht; kann man die Be-
tonschicht bis zum Bett des Canals hinab fithren, so hat
man ein Durchquellen der Hinterfilllungs - Erde auf die
Dauer nicht zu befiirchten.

Da die Absenkung der Brunnen so leicht und sicher
von Statten ging, so beabsichtigte man, auch einen Thejl
des nordlichen Hafendammes aufserhalb des Schirmdeiches
auf Brunnen zu stellen. Diese Brunnen sollten in 6 Me-
ter Abstand gesenkt werden und die Pfeiler einer Briicke
bilden; in der Hochwasserlinie wollte man sie durch Bé-
gen verbinden, Den inneren Raum simmtlicher Brunnen
beabsichtigte man mit Klai-Erde fest auszustampfen.

Es ist dies, wenn nicht das erste, so doch ein seltenes
Beispiel, dals eine Hafenmauer auf Brunnen fundirt ist.

Zum Schlufs sei moch angefithrt, dals die Hafen-
Anlage ungefiihr 5000 000 Fr. gekostet hat.

4. Der Hafen von Nieuwediep.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 41 im Atlas und Blatt K im Text)

Lage und Bedeutung des Hafens,
Amsterdam liegt bekanntlich am Y, einem Meeres-
23
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arm, welcher in die Zuidersee miindet. Vor der Stadt
sind die Tiefen dieses Armes bedentend, bis zu 7 Faden;
sie nehmen aber gegen die Miindung hin ab, und am
Vereinigungspunkt des Y mit der Zuidersee sind aus-
gedehnte Barren, die Pampus, abgelagert, auf welchen
nur ungefihr 10 Fufs Wassertiefe gefunden wird. Die
grofsen Kauffahrteischiffe und Kriegsschiffe konnten,
selbst unbeladen, diese Untiefen nicht passiren, und
mulsten auf grofsen Schwimmkasten, Kameelen, welche
an den Seiten der Schiffe yersenkt und dann durch Aus-
pumpen in Verbindung mit dem Schiffe gehoben wurden,
iiber dieselben transportirt werden, Abgesehen von den
bedeutenden Kosten dieses Manévers, war der Zeitver-
lust beim Auslaufen einer Kriegsflotte so betrichtlich,
dafs die hollindische Regierung in den siebziger Jahren
des vorigen Jahrhunderts beschlofs, einen Kriegshafen
unmittelbar an der See zu erbauen, der zugleich als
Noth- und Winterhafen fiir Kauffahrteischiffe dienen
sollte. Eine fir diesen Zweck vorziiglich geeignete Lio-
kalitit ward am Helder gefunden. Der Helder ist die
Nordspitze einer etwa 1j Meilen langen, ! bis 3 Meilen
breiten, ziemlich unfruchtbaren Landzunge, het Koe-Gras,
welche nach Westen, gegen die Nordsee, durch eine
Diinenkette gedeckt ist, nach Norden gegen das Mars-
diep, den tiefen Meeresarm, welcher zwischen dem Fest-
lande von Holland und dem Texel die Zuidersee mit der
Nordsee verbindet, durch einen Seedeich geschiitzt und
nach Osten gegen die ausgedehnten Watten der Zuider-
see ebenfalls theilweise bedeicht war. Das Fahrwasser
des Marsdiep liegt neben dem Helder von Osten nach
Westen; es hat sehr bedeuntende Tiefen, im Maximum
17 bis 18 Faden, und miindet, wie Fig. 2. auf Blatt K
zeigt, durch mehrere Arme, das Nordergatt mit 2] Fa-
den, das Wester- und das Siidwestergat mit 3 Faden,
und das Siider- oder Schulpegat mit 4 Faden auf den
flachsten Stellen bei Niedrigwasser, in die Nordsee. Die
Entfernung vom Helder bis zum offenen Meer betriigt
ungefihr 1§ Meilen.

Im Jahre 1780 ward im Watt, zu Osten des Hel-
der, mit dem Bau eines Tidehafens, het Nieuwe Diep,
begonnen, und im Jahre 1785 war derselbe bereits fiir
die Aufnahme einer bedeutenden Kriegs- und Handels-
flotte vorgerichtet. Die Tiefe ward durch eine spiiter
noch niiher zu betrachtende Wattspiilung hergestellt und
erhalten, und der Leitdamm fiir die Strémung bot zu-
gleich Schutz gegen den Seegang und Eisandrang von
der Ostseite, withrend der Hafen gegen westliche Stiirme
durch die Diinenkette und den Heldeich vollstiindig ge-
schiitzt ist, und die Einwirkung der nordlichen Winde
durch die kaum eine halbe Meile entfernte Insel Texel
gemiilsigt wird. '

Obgleich dieser Hafen als Sicherheitshafen allen
Anspriichen Geniige leistete, so verursachte seine isolirte
Lage in einer ziemlich unfruchtbaren Gegend doch
manche Schwierigkeiten, und machte ihn zum Handels-

hafen vollig ungeschickt. Es ward daher schon zu An-
fang dieses Jahrhunderts eine Centralverbindung mit
Amsterdam fiir kleine Fahrzeuge hergestellt. Dies Un-
ternehmen. bot keine besonderen Schwierigkeiten, da die
Provinz Nordholland, mit Ausnahme von Koe-Gras, mit
Caniilen durchschnitten war, und man daher nur einen
Canal vom Zyper Seedeich bis zum Helder zu fithren
hatte, zu welchem Ende jedoch het Koe-Gras gegen
Osten erst vollstiandiger bedeicht werden mulste.

In ein ganz anderes Verhiiltnifs trat der Hafen im
Jahre 1825 durch die Eroffnung des nordhollindischen
Canals. Dieser Canal, welcher vom Y, Amsterdam ge-
gentiber, ausgeht, und durch ganz Nordholland auf reich-
lich 10 Meilen Liinge gefithrt ist, miindet in das Nieuwe-
diep, und macht dasselbe zu einem wahren Vorhafen von
Amsterdam, indem nun alle grifseren, nach Amsterdam
bestimmten Handelsschiffe der zeitraubenden und kost-
spieligen Fahrt durch die Zuidersee iiberhoben sind, da
sie in Nienwediep einlaufen, und ihren Weg bis zum Y
durch den Canal nehmen. Die Abmessungen des Canals
reichen fiir die grofsten Handelsschiffe, mit Ausnahme
der Dampfer, und selbst fiir vollstiindig ausgeriistete
Fregatten mittlerer Grofse aus. Die obere Breite des
Canals betriigt 38, seine Bodenbreite 11" und seine
Tiefe in der Mitte 6, 9. Die Schleusen sind 15, 7 breit,
haben eine Liinge von 62," 75 zwischen den Thoren,
und halten auf den Drempeln 6,* 9 Wassertiefe. Eine
ausfiihrliche Beschreibung dieses Canals hat Hagen in
seiner ,Beschreibung neuerer Wasserbauwerke“ gegeben.

Schon ungefihr 10 Jahre vor der Erbauung des
Canals ward bei Nienwediep mit der Herstellung eines
Docks fiir Handelsschiffe und mit der Errichtung eines
grofsen Etablissements, Willems-Oord, fiir die Kriegs-
marine begonnen, und damit auch der Marinehafen den
Bediirfnissen der Neuzeit angepalst.

Da seit etwa 30 Jahren weder die Marine-Etablis-
sements, noch die Hafenwerke wesentlich erweitert sind,
so konnte es auffallend erscheinen, dafs ich hier, wo
hauptsichlich die Beschreibung neuer Bauwerke erwartet
wird, die Beschreibung eines ilteren Hafens liefere; ich
habe mir aber die Aufgabe gestellt, die deutschen Hydro-
techniker mit den bedeutendsten, an Ebbe- und Fluth-
haltenden Meeren und Stromen belegenen Hafen-Anlagen
des Auslandes, welche ich nither kennen zu lernen Ge-
legenheit hatte, bekannt zu machen, da die deutsche
Literatur in dieser Beziehung Weniges bietet. Zudem
ist, bei mannigfachen Fehlern in der Ausfiihrung, der
Hafen von Nijeuwediep, nach meiner Ueberzeugung, das
Muster einer guten Anlage, indem die Lokalverhiiltnisse
in ausgezeichneter Weise benutzt sind, so dals die aus-
fiihrliche Beschreibung derselben kaum einer Rechtfer-
tigung bedarf. Eine in den Jahren 1853 und 1854 erbaute
Schleuse bietet tiberdies Gelegenheit, auch mit einem

‘ neuen hollindischen Bauwerke bekannt zu machen, wel-
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ches sich in mehrfacher Beziehung von den bisher be-
schriebenen franzosischen Schleusen unterscheidet.
Fluth- und Eisverhilinisse.

Ehe ich zur Beschreibung der Hafen-Anlage iiber-
gehe, will ich noch die Wasserstands-Verhiltnisse kurz
berithren. Die Wasserstinde werden in Holland sehr
zweckmiifsig alle auf denselben Horizont A P, Amster-
damer Peil, bezogen, welcher 0," 12 unter der mittleren
Fluthhéhe, und 0," 24 tiber der mittleren Ebbehshe von
Amsterdam liegt. Das mittlere Hochwasser bei Nieuwe-
diep wird 0,» 23 iiber AP, das mittlere Niedrigwasser
0,~ 92 unter AP angegeben, woraus sich die mittlere
Fluthgrofse zu 1, 15 oder zu 3 Fuls 8 Zoll rheinl. er-
giebt. Diese Fluthgrofse ist so gering, dals man schon
von vorn herein bedeutende Stérungen der Fluth-Erschei-
nung durch die meteorologischen Processe erwarten muls;
die Einfachheit der Erscheinung wird aber aufserdem
noch dadurch bedeutend getriibt, dafs sich hier verschie-
dene Fluthwellen begegnen. In der hanndverschen Zeit-
schrift des Architekten- und Ingenieur-Vereins, Jahrgang
1855, habe ich einige Fluthcurven fiir Nicuwediep mit-
getheilt; hier geniigt es, auf diese Verhiltnisse hinge-
wiesen zu haben und etwa noch zu bemerken, dafls die
hochsten Sturmfluthen im Marsdiep niedriger bleiben,
als man @ priori erwarten sollte, was der bedeutenden
Ausdehnung der Zuidersee im Vergleich mit deren Ver-
bindungen mit der Nordsee zuzuschreiben sein diirfte.
Die hochste bekannte Fluth bei Nieuwediep ist 2,” 20
iiber die mittlere Fluthhohe gestiegen, und die niedrigst
bekannte Ebbe ist 1,” 45 unter die mittlere Ebbehshe
gesunken.  Der Wellenschlag ist bei nordwestlichen
Stitrmen im Marsdiep sehr bedeutend; die Krone der
schon in manchen technischen Schriften besprochenen
Deiche am Helder ist daher 4™ iiber die mittlere Fluth
gelegt, und die Aufsendossirung, welche etwas convex
gehalten ist, und etwa die siebenfache Hohe zur Anlage
hat, ist beinahe bis zur Krone mit grofsen Steinen ab-
gepflastert.

In Riicksicht auf die Eisverhiiltnisse ist der Hafen
nlfserst gliicklich situirt, da die einkommenden Schiffe
fast jmymer offenes Wasser finden. Bei 6stlichen Winden
fullt sich allerdings der Hafen mit Treibeis, aber dieser
Wind ist den nach Nieuwediep bestimmten Schiffen un-
giinstig; sobald indefs Westwind eintritt, so treibt das
Eis in die Zuidersee, der Hafen und das Fahrwasser
vor demselben wird eisfrei, und die ankommenden Schiffe,
denen dieser Wind giinstig ist, finden offenes Wasser.
Im Durchschnitt ist der Hafen in jedem Jahr nur with-
rend 2 Wochen so mit Eis belegt, dafs die Schifffahrt
gehindert ist,  wibrend die Dauer der Hemmung des
Schiffsverkehrs fiir Antwerpen 4 Wochen, fiir Rotterdam
5 Wochen und fir Amsterdam 7 Wochen im Durch-
schnitt betriigt.

Der Tidehafen.
Auf allen ausgedehnten Wattgriinden wird die Ho-

rizontalitit, welche ihnen im Ganzen im hohen Grade
eigen ist, durch einzelne Priele unterbrochen, deren Pro-
filgréfse sich nach der Wassermenge richtet, die sie ab-
zufithren bestimmt sind. Eine grofse Tiefe pflegen die
Priele nicht zu haben, da sie nur einen geringen Theil
des die Watten periodisch bedeckenden Fluthwassers
ableiten; denn so lange die Wassertiefe auf den Watten
noch betriichtlich ist, flielst es mit geringer Strémung
tiber die ganze Fliche derselben den niichsten tiefen
Stromschliuchen oder dem Meere zu, und erst wenn die
Kanten des Wattes neben den tiefen Schliiuchen beinahe
trocken werden, bildet sich ein Gefille nach den Watt-
prielen, welche demnach nur den Rest des Fluthwassers
abfithren. Zwingt man das Wasser, durch quer iiber
das Watt gelegte Diimme schon frither den Prielen zu-
zufliefsen, so werden sich diese vertiefen. Diese Idee
ist bei der Anlage von Nieuwediep verfolgt. Es fand
sich dstlich vom Helder ein solches Priel, dem man durch
die Erbauung ecines ungefiihr von West nach Ost ge-
richteten Fangedammes von 2260 Meter Liinge das
Wasser einer bedeutenden Wattfliiche zuleitete, withrend
man die Breite des Priels in der Niihe seiner Miindung
in das Marsdiep zugleich durch einen Leitdamm A B C,
Fig. 1. auf Blatt i, begrenzte. Man stellte hierdurch
und durch die Erbauung einiger Iéfter an der West-
seite des Priels einen Hafen von circa 1200™ Liinge und
von 120 bis 150 ™ Breite her, dessen mittlere Tiefe schon
im Jahre 1782, gleich nach Vollendung der Dimme,
circa 3™ betrug, und sich withrend der niichsten zwei
Jahre, mit nur geringer kiinstlicher Beihiilfe, durch
Wegbaggerung einiger festen Klaibinke um einen Meter
vertiefte. Der Effect der Werke und der damalige Zu-
stand des Hafens ist umstiindlich von Woltman im
vierten Bande der Beitriige zur hydraulischen Architek-
tur beschrieben, woselbst man auch eine Zeichnung des
Hafens findet.

Schon im Jahre 1784 trat ein Beharrungszustand
in den Hafentiefen ein, und da die Tiefen fiir das Be-
diirfoifs der Kriegsschiffe noch nicht ausreichten, so
ward der Fangedamm in derselben Richtung bis auf
3000™ verlingert, und demselben in mehr siidlicher Rich-
tung ein Fligel von 375™ Linge hinzugefiigt (Fig. 2.
auf Blatt i), Die Krone, sowohl des Fangedammes
wie des Leitdammes, lag in gleicher Hohe mit der or-
dinairen Fluth; der Fangedamm ward durch eine dicht
gerammte Pfahlwand gebildet, welche nach der Nord-
seite durch einen gepflasterten Steinwurf, nach der Siid-
seite durch eine Schiittung von Ziegelbrocken gedeckt
war; der Leitdamm dagegen durch Packwerk, welches
mit Steinen belegt wurde. Letzterer ward im Jahre
1791 von € bis D verlingert, wodurch der Hafen seine
jetzige Liingen- Ausdebnung von circa 2000™ gewann,

In den Jahren 1812 bis 1815 ward das westliche
Hafen-Ufer durch die Erbauung des Hafendeiches regulirt,
dessen Fuls das Ufer bildet, welches aus Sinkstiicken

23*
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und Packwerk hergestellt ward und die Hohe von 1™
iiber der ordinairen Fluthhthe erhielt. Gleich neben dem
Ufer beginnt die Deichdossirung und steigt in der sanf-
ten Neigung von 1: 15 bis zur Krone an, welche 2,* 5
itber ordinairer Fluth liegt und 9,” 5 breit ist.

Ordin. Hochwasser

Ordin, Niedrigwasser

] PN

Wegen der Vergiinglichkeit der Faschinen iiber
Wasser ist gegenwiirtig das Ufer meistens oberhalb Nie-
drigwasser abgeschriigt und mit einer Steindossirung ver-
sehen, welche iiberbriickt ist, wie die vorstehende Skizze
zeigt. An der Krone des Deiches stehen Vertaupfihle,
und circa 6™ vom Ufer, in Abstiinden von abwechselnd
30 und 40", die in den nichstfolgenden Skizzen Fig. 1
und Fig. 2 in der Seitenansicht und im Grundrifs dar-
gestellten, sehr bequemen Vorrichtungen zum Abbiumen

Fig. 1. Seitenansicht. Fig. 2. Grundriss.

der Schiffe. Gegen die hintere, durch einen Balken ge-
bildete Wand dieses Apparates wird das eine Ende einer

Spiere gelehnt, deren anderes Ende gegen die Schiffs- -

wand gestiitzt ist, und so das Schiff vom Ufer entfernt
hilt. Die Aufsendossirung des Deiches ist ungemein
luxurieus mit Kieseln beschiittet, wodurch indefs aller-
dings der angenehme Eindruck, welchen der ganze Tide-
hafen macht, noch mehr erhéht wird.

An der Westseite der Hafenmiindung liegt das so-
genannte Wierhoft ¢ (Fig. 1, Blatt K), ein Pfahlwerk,
dessen Fuls nach Westen mit Steinen beschiittet ist,
und dessen Kern aus Wiergras besteht. Das Wiergras
fand bekanntlich in fritherer Zeit in Nordholland sehr
ausgedehnte Anwendung beim Deichbau; in neuerer Zeit
wird es viel seltener angewendet, man strebt vielmehr
auch dort auf flache Aufsendossirungen hin. Unmittel-
bar hinter dem Wierhoft liegt eine schiefe Ebene b,
welche den Passagierdampfern bei den verschiedenen
‘Wasserstiinden zum Anlegen dient.

Im Jahre 1829 ward der Leitdamm bis auf 2," 30
iiber ord. Fluth erhtht; seine Krone ist etwas convex

und hat die Breite von 1, 50, seine Seitendossirungen
sind zweifiilsig. Der Kern des Dammes ist aus dem
Wattgrund genommen und mit einer Klaischicht von
0, 60 bedeckt; dariiber sind grofse Steine in einem Bett
von Ziegelbrocken versetzt. In Abstinden von 70 bis 80
Meter stehen auf dem Damm Diicdalben zur Befestigung
der Schiffe,

Durch die beschriebene Anlage hat der Tidehafen
die Ausbildung erhalten, welche die Fig. 1 auf Blatt K
zeigt; seine mittlere Breite betriigt circa 140™, die Breite
der Einfahrt 100™ und seine Flichengrifse reichlich 29
Hectaren oder 113} preufs. Morgen. Dabei sind die
Tiefen so bedeutend, dals am Quai die grofsten Kauf-
fahrteischiffe und selbst Fregatten flott liegen. Die
grofste Tiefe des Hafens ist der Dockschleuse des Ma-
rinehafens gegeniiber, sie betrigt 24™; die Tiefe der
Einfahrt ist 12". Die iibrigen, aus dem Situationsplan
zu ersehenden Tiefen sind die grofsten Tiefen der be-
treffenden Profile.

Ich bemerke noch, dals manche der obigen Zahlen-
Angaben aus dem Werke: , Handleiding tot de Kennis
der Waterbowwhkunde von Storm-Buysing 1545% entnom-
men sind.

Es kann auffallend scheinen, dals die beschriebene
Wattspiilung bei keinem anderen Hafen wieder zur An-
wendung gekommen ist, obgleich sie sich als ein vor-
ziigliches und verhiiltnilsmiilsig wenig kostspieliges Mittel
zur Herstellung und Erhaltung der Hafentiefe seit 75
Jahren vollstindig bewihrt hat; es ist jedoch zu beden-
ken, dals nur in iufserst seltenen Fillen die leichte Er-
haltung der Hafentiefe das maalsgebende Motiv bei An-
legung eines Hafens ist, dafs vielmehr ganz andere
Riicksichten nicht technischer Natur den Ausschlag ge-
ben, denen der Ingenieur sich bequemen muls. Aulser-
dem kommt aber noch der Umstand in Betracht, dals
die Wattspiilung zwei Hafenzugiinge gegen offene Was-
serflichen bedingt, und dafls noch dazu die Oeffnung
gegen die Watten nicht erheblich schmiiler als die Ha-
fenbreite sein darf, dafs demnach das Eindringen der
Wellen von zwei verschiedenen Seiten statthaben kann.
Es diirften wohl wenig Lokalititen aufzufinden sein,
welche fiir diese Art der Spiilung so vorziiglich geeignet
sind, wie die Ostseite des Helder; denn die nach Siidost
gegen das Watt gekehrte Miindung von Nieuwediep
kann nie einem heftigen Wellenschlage ausgesetzt werden,
weil die Wassertiefe auf dem Watt bei ord. Fluthhshe
nnr etwa 1™ betriigt, und bei ostlichen und siiddstlichen
Stiirmen, welche die Wellen gegen die Miindung treiben,
noch betriichtlich geringer ist. Man hatte daher in Be-
zug auf den Wellenschlag nur, wie bei jedem anderen
Hafen, auf die gute Situation der einen, dem Marsdiep
zugekehrten Miindung Riicksicht zu nehmen. Diese
richtete man nach Nordost, und man erreichte dadurch
cinen bei den herrschenden Winden und wiihrend Sturm-
fluthen gegen den Wellenschlag geschiitzten Hafen. Denkt
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man sich die Lage einmal umgekehrt, also die Miindung
gegen das Watt nach Westen oder Nordwesten, und das
Marsdiep von Norden nach Siiden gerichtet, so wiirden
diejenigen Winde, welche die ‘Wassertiefe auf dem
Watt vergrofsern, auch die Wellen in den Hafen trei-
ben, und dieser wiire bei Sturmfluthen von seiner hin-
teren Seite dem Wellenschlage ausgesetzt. Die Heftig-
keit des Wellenschlages wiirde sogar durch den Fange-
damm noch vermehrt werden, da dieser, auch nachdem
seine Krone iiberfluthet wiire, die Wellen der hinteren
Hafenmiindung zuleiten wiirde.
Die Binnenhiifen.

Das Marine-Etablissement Willems Ord, welches
auf Blatt K in Fig. 1 durch eine starke Linie umgrenzt
ist, hat einen Flichenraum von reichlich 40 Hectaren
oder 156} preufs. Morgen. Ungefihr in der Mitte der
Anlage befindet sich das Marinedock, welches mit dem
Tidehafen durch die Dockschleuse ¢, eine Stauschlense
von 16, 90 Breite, verbunden ist. Die Schlagschwellen
der Schleuse liegen 7, 55 unter dem mittleren Hoch-
wasser, und bis zu derselben Tiefe ist der Boden des
Docks ausgegraben. Das Dock ist 311™ lang, 133™ breit,
und hat also einen Flichenraum von reichlich 4 Hectaren;
dasselbe ist theils mit Vorsetzen, theils mit Packwerk
eingefalst, und seine Quais liegen 1™ iiber ord. Hoch-
wasser. Der Stauschleuse gegeniiber befindet sich das
mit einer bateau porte verschliefsbare Drydock, dessen
Construction durch Hagen’s , Beschreibung neuerer
‘Wasserbauwerke“ bekannt ist. An der Siidseite steht
das Dock durch einen Canal, in welchem eine Stau-
schleuse d liegt, mit dem iiulseren Marinehafen in Ver-
bindung. An diesem Hafen, welcher ungefihr die Grolse
von 4 Hectaren hat, liegen Magazine und die Schiff-
bauereien fiir die kleineren Kriegsfahrzeuge. Die grofsen
Kriegsschiffe werden in Nieuwediep wohl reparirt, aber
nicht erbaut; die Marinewerfte sind in Amsterdam. Ein
Canal von 20™ Breite zweigt sich vom iiufseren Marine-
hafen ab, und umgiebt das Etablissement an der West-
und Nordseite; er wird mit kleinen Frachtschiffen be-

fahren, welche den Werkstitten ete. ihren Bedarf zu-
fithren, Mit dem Tidehafen steht der dulsere Marinehafen

durch die Marineschleuse ¢ in Verbindung, eine Kam-
merschleuse von ungefihr 10 Weite, zur Passage fiir
die kleineren Kriegsfahrzeuge bestimmt. Diese Schleuse
ist im #ufseren Haupt mit einem Paar Fluth- und einem
Paar Ebbethoren, im inneren Haupt mit Ficherthoren
versehen; die letzteren haben den Zweck, einen constan-
ten Wasserstand in der Canalhaltung des nordholliindi-
schen Canals zwischen Nieuwediep und der Zyper
Schleuse zu: bewirken, indem der Canalstand, welcher
nicht viel hoher als die ordinaire Ebbe gehalten wer-
den darf, bei starker Ansammlung des Binnenwassers
durch die Schleuse gesenkt, bei trockner Jahreszeit durch
Einlassen von TFluthwasser gehoben wird. Uecher das
iulsere Schleusenhaupt fiihrt eine Drehbriicke,
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Der Wasserstand des Docks wird im Allgemeinen
hoher gehalten, als derjenige im dulseren Marinehafen,
gewohnlich auf ordinairer Fluthhghe; nur wenn aus
dem Letzteren Schiffe ins Dock gebracht werden sollen,
lifst man durch die Schiitzen der Ebbethore der Dock-
schleuse das Wasser ablaufen, und stellt ein gleiches
Niveau im Dock und Marinehafen her. Es miissen dann
withrend der Fluth die Fluththore der Dockschleuse
geschlossen werden, welche man aufserdem nur bei
Sturmfluthen zum Abhalten des Wassers gebraucht.

An den iunfseren Marinehafen schliefst sich der
Hafen fiir Kauffahrteischiffe an, welcher zugleich die
Verbindung des Marinehafens und des nordholliindischen
Canals vermittelt; er ist 850™ lang und 65™ breit. Der
Kauffahrteihafen steht mit dem Tidehafen durch die
Kauffahrteischleuse f in Verbindung, eine Kammerschleuse
mit zwei Paar Ebbe- und zwei Paar Flutthoren; sie ist
14," 13 breit, 62 lang zwischen den Thoren, und ihre
Schlagschwellen liegen 6," 30 unter ordinairem Hoch-
wasser. Unmittelbar neben dieser Schleuse befindet sich
eine Kammerschleuse fiir kleine Fahrzeuge, und weiter
siidlich, an einem Nebencanal, liegt die kleine Schleuse .
Zwischen den beiden letztgenannten Schleusen ist in den
Jahren 1853 und 1854 die neue Schleuse g erbaut.

Vom nordhollindischen Canal zweigt sich der 20"
breite Helder-Canal ab, welcher an der Westseite der
Hiifen bis zum Helder-Deich, und dann parallel mit dem
Deich bis zum Helder gefiihrt ist.

Die Schleusen.

Fast siimmtliche iltere Schleusen dieses Hafens be-
finden sich in schlechtem Zustande. Die Mauern der
grofsen Dockschleuse haben sich oben um 0," 15 genii-
hert und zeigen bedeutende Risse, auch sollen die hél-
zernen Schlagschwellen und der Boden schlimm aussehen.
Der iufsere Schleusencanal war frither bis zur Briicke
mit Stiitzmauern bis auf Sturmfluthhohe eingefafst; als
aber bei einer besonders hohen Fluth das Wasser iiber
die Mauern getreten war, konnten die schwach profilirten
Mauern, nachdem das Wasser aufserhalb gefallen, dem
Druck nicht widerstehen und stiirzten zusammen. Die
Seitenmauern dieses Docks sind vielfach gespalten, hiingen
theilweise tiber und bilden Schlangenlinien; eine succes-
sive Erneuerung derselben war bereits beschlossen.

Die Marineschleuse sieht etwas besser aus, nur hat
man, wenn ich mich recht erinnere, die Ficherthore
gegen ein gewdhnliches Thorpaar vertauscht. Schleusen
mit Ficherthoren sind in Holland wiihrend einer Reihe
von Jahren vielfach erbaut worden, als Blanken, der
Erfinder derselben, General-Inspector war; in neunerer
Zeit sind sie selten, vielleicht gar nicht wieder ausge-
fithrt; im Gegentheil hat man eine Anzahl Fiicherschleu-
sen nach dem Abgange der Thore umgebaut und mit
gewohnlichen Thoren versehen. Die Kosten des Mauer-
werks fiir die Thorkammern und die Kosten der Thore
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selbst sind so betrichtlich, der Gebrauch derselben beim
Durchlassen grifserer Wassermassen ist so schwierig,
dafs dadurch ihre Anwendung sehr beschrinkt wird,
und man jetzt auch in Holland in den meisten Fiillen
es vorzieht, die Schifffahrtschleuse von dem Freigerinne
oder der Spiilung unabhiingig zu machen.

Die siidlichste kleine Schleuse ist gut erhalten, da-
gegen befand sich die gekuppelte Kauffahrteischleuse
schon im Jahre 1852 in so schlechtem Zustande, dals
man sich gendthigt sah, eine meme Schleuse fiir die
Kauffahrteischiffe zu erbanen. Nach Beendigung dieses
Baues sollte die alte Schleuse gedimmt werden, was
nothwendig ist, um das Land gegen einen Schleusenbruch
sicher zu stellen; man hoffte aber, sie noch als Drydock
fir Schiffsreparaturen nutzbar machen zu konnen. Als
ich die Schleuse im Jahre 1854 sah, hatten sich die
seitlichen Schleusenmauern gegen die mittlere gemein-
schaftliche Mauner um reichlich 0," 10 gesenkt, die
Mauern der grofseren Schleuse hatten sich aber um 0," 13
geniihert und zeigten bedeutende Risse. Die Schlag-
schwellen und der Boden sollten sehr schadhaft sein; die
Thore liefsen sich nicht mehr vollstindig &ffnen.

Die ibrigen Schleusen des nordhollindischen Canals
zeigen dieselben Erscheinungen, wie die eben besproche-
nen Schleusen, wenn auch in weit geringerem Grade;
bei allen gewahrt man vielfache Risse und Senkungen,
und kein Unbefangener wird sich bei genauer Besich-
tigung dieser Werke des Gedankens erwehren konnen,
dafs bedeutende Fehler in der Construction und Aus-
filhrung begangen sein miissen, welche die frithzeitige
Zerstorung der hauptsiichlichsten Bauwerke dieser grofsen
Canal- und Hafen- Anlagen herbeifithren. Mehrere hol-
lindische Ingenieure, mit denen ich dieses Thema bespro-
chen, schrieben die rasche Vergiinglichkeit der Bauwerke
hauptsiichlich den folgenden Ursachen zu: dem Bohr-
wurm, welcher die Boden und Schlaggebinde der Schleu-
sen zerfressen hat, so dafs bisweilen grofsere Holzstiicke
lose auf dem Schleusenboden liegend gefunden werden; —
der schlechten Beschaffenheit des verwendeten Cemen-
tes; — der schwachen Profilirung der Mauern. KEs ist
zu bedauern, dafs die genannten Miingel nicht verhiitet
gind, da sie vorhergesehen werden konnten. Der Bohr-
wurm war schon vor Erbauung der Schleusen in Nieuwe-
diep verbreitet, und es war daher geboten, die Bauwerke
so einzurichten, dals die Holzer den Einwirkungen des
‘Wurmes mdglichst entzogen wiirden. Die Anwendung
holzerner Schleusenbtden ist unter diesen Umstiinden
nicht zu rechtfertigen.

Noch unverantwortlicher ist die Verwendung des
sogenannten Pampus - Cementes. Es ist dies blofser
Schlick, welcher im Y gebaggert und durch Brennen in
Cement verwandelt wird. Man fing ungefibr um die
Zeit der Erbauung der Schleuse zuerst an, diesen Cement
zu verwenden, und mauerte fast simmtliche Bauwerke
des Canals und Hafens damit auf, ohne eine Erfahrung
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iiber die Giite des neuen Fabrikates zu haben. Spiiter
hat sich ergeben, dals der Pampus-Cement fiir Wasser-
bauten untauglich ist, und man verwendet jetzt in Hol-
land zu hydraulischem Mortel den Tras von Andernach,
welcher dort unter dem Namen Dordscher Tras bekannt
ist. Fiir die neueren Bauwerke besteht die folgende
Vorschrift iiber die Mischungsverhiiltnisse des Mortels:
Kalk. Tras. Sand.
Mértel von Pampus- Cement
(Pampus-Tras) und Steinkalk.

Zu starkem Trasmortel 6 5 0
, DBastard - Trasmortel 6 3 9
» schwachem Bastard-Trasmértel 6 2 31
» IKalkmortel T R 0 3
Mortel von Pampus- Cement
und Muschelkalk.
Zu starkem Trasmértel 4 3 0
» DBastard-Trasmortel 6 3 1
» schwachem Bastard-Trasmortel 3 1 1}
gliKalkoatrtel aub b, G4 5.0 b 0 3%
Mortel von Dordschem Tras
"und Steinkalk.
Zn starkem Trasmortel 3 ) 0
» DBastard-Trasmortel 2 1 1

» schwachem Bastard-Trasmortel 3 1 2

Mértel von Dordschem Tras
und Muschelkalk.

Zu starkem Trasmértel . . . . 5 3 0
» DBastard-Trasmértel . . . . 4 2 1
» schwachem Bastard-Trasmortel 6 P 33

Um mit einer oder der andern Sorte Beton zu bil-
den, wird etwas weniger, héchstens das gleiche Quantum,
an Steinbrocken zugesetzt, und zwar zerschlagene Ziegel
und zerschlagene Felsen zu gleichen Theilen.

Ueber die nothige Profilstiirke von Schleusenmauern

aus Backsteinen lagen den hollindischen Ingenieuren
vielfache Erfahrungen vor, und man méchte daher schlie-

fsen, dafs sie durch besondere Griinde geleitet sind, die
Mauern dieser grofsen Schleusen schwiicher als gewshn-
lich zu profiliven. Die mittlere Stéirke der holléindischen
Schleusenmauern betriigt gewdhnlich  ibhrer Hohe, und
die Mauerstiirke pflegt neben den Thoren reichlich gleich
der halben Mauerhohe, oft aber noch bedeutend stirker
genommen zu werden; die Mauern der Schleusen in
Nieuwediep sind erbeblich schwiicher.

Auf die mangelhafte Einrichtung der Wendenischen
hat Hagen bereits mehrfach aufmerksam gemacht; auch
die holliindischen Ingenieure scheinen sich von der Un-
zweckmiilsigkeit tiberzeugt zu haben, denn die Wende-
nischen der neueren Bauwerke sind in der allgemein iib-
lichen Weise ausgefiihrt.

Ich wende mich jetzt zur Beschreibung der neu
erbauten Kauffahrteischleuse in Nieuwediep, bei welcher
die berithrten Fehler vermieden worden sind. Diese
Schleuse ist auf Blatt 41 im Atlas dargestellt.
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Fig. 1 zeigt den Grundrifs der Schleuse,

Fig. 2 den Liingendurchschnitt,

Tig. 3 den halben Querschnitt durch das Hulsere
Schleusenhaupt nach der Richtung 4B des Grundrisses,

Fig. 4 den halben Querschnitt durch das innere
Schlensenhaupt nach der Richtung CD des Grundrisses,

Fig. 5 die halbe Ansicht des #ufseren Schleusen-
hauptes,

Fig. 6 den halben Querschnitt der Kammer.

Die Weite der Schleuse ist 17™; sie besteht aus
zwei Hiuptern von 27,» 50 Liinge und einer Kammer
von 42" Liinge; die Schlagschwellen liegen 6,™ 75 unter
ordinairer Fluthhéhe. Jedes Haupt ist mit einem Paar
Ebbethoren und einem Paar Fluththoren versehen, und
es betriigt die Liinge zwischen den Thoren 69, 50. Die
beiden Hiupter unterscheiden sich nur durch die Hohe
ihrer Mauern; die Deckplatten der Mauner des iufseren
Hauptes liegen 3, 20; die des inneren Hauptes 1,™ 70
itber ord. Fluthhshe. :

Sowohl der Boden wie die Seitenmaunern der Hiup-
ter bestehen aus Backstein-Mauerwerk, welches an den
vorspringenden Kanten und in einzelnen Flichen iiber
Wasser mit Werkstiicken von Sandstein bekleidet ist.
Die Schlagschwellen und Wendenischen sind in grofsen

Sandsteinquadern ausgefiihrt.
Die Schleusenhiiupter sind auf Pfahlrosten gegriin-

det. Die Entfernung der Pfahlreihen betriigt von Mitte
zu Mitte 0,” 96, und in jeder Reihe stehen die Pfihle
unter den Mauern in Abstiinden von 0," 90, unter dem
Boden in Abstinden von 2, 35. Auf diese Weise hat
die Fundirung des #ulseren Schleusenhauptes 742, die
Fundirung des inneren Hauptes 632 Pfihle erfordert.
Dieselben sind mit einer Dampframme geschlagen, haben
aber in dem festen Sandgrunde hiiufig gekiirzt werden
miissen.

Unter jedem Haupte stehen nach der Quere fiinf
Spundwiinde von 0, 10 Stirke. Eine Spundwand steht
am Ende jedes Hauptes, und reichlich 2" weiter einwiirts
folgen die niichsten Spundwiinde; der Raum zwischen
denselben ist 1 bis 2™ tief ausgebaggert und mit Beton
gefiillt. pije fiunfte Spundwand steht unter der Mitte
des Schlaggebindes. Es war vorgeschrieben, die Spund-
winde 4™ tief zu rammen; man konnte aber nur die
erste Wand his zu dieser Tiefe hinab treiben, bei den
ibrigen mufsten die Bohlen gekiirzt werden, und die
Spundbohlen der zuletzt gerammten Wand sind nur 21
Meter lang.

Die Boden ist sehr fest construirt. Zuniichst sind
die Pfible ‘mit Querschwellen von 0,” 40 Breite und
0,~ 35 Hohe beholmt, durch welche die Zapfen der
Pfiihle hindurchreichen und von oben verkeilt sind. Quer
iiber diese Schwellen liegen die Sandstraken, welche sich
mit den Schwellen iiberschneiden, wnd zwischen den
Sandstraken der nach der Lénge der Schleuse gerichtete
0," 10 starke Bohlenbelag. Auf den Belag ist unter

dem Schlensenboden noch eine zweite Lage von Quer-
schwellen senkrecht {iber der unteren gelegt und mit
derselben fest verbunden. Diese Schwellen sind nur von
zwei Seiten beschlagen, und es sind deshalb die Stamm-
Enden abwechselnd der nordlichen und der siidlichen
Mauer zugekehrt; sie sind 0," 45 hoch und greifen 0,” 60
unter die Mauern. Es war beabsichtigt, die Verbindung
der oberen und unteren Schwellen durch eiserne Biigel,
in der Weise, wie in Fig. 7 dargestellt, zu bewirken,
man fiirchtete aber spiiter, dafs das eiserne Band sich
bei starker Pressung von unten in das Holz eindriicken
und die Verbindung sich dadurch etwas losen mochte,
und man hat es daher vorgezogen, den in Holland all-
gemein iiblichen Schwalbenschwanz -Zapfen anzuwenden.
Diese Verbindung zeigt Fig. 8. In ein schwalbenschwanz-
formiges Zapfenloch werden die beiden Hilften des aus
Eichenholz bestehenden Schwalbenschwanzes eingesetzt
und mit einem Keile fest angetrieben. Die Verbindung
ist idulserst solide, und der Eisenverbindung nach meiner
Meinung hauptsiichlich deshalb vorzuziehen, weil den
nicht ganz gerade gewachsenen und ungleich breiten
Querschwellen entweder jeder Biigel besonders angepalst,
oder tiefe Einschnitte in das Holz gemacht werden miissen.
Jede der oberen Querschwellen ist mit der unteren durch
vier Schwalbenschwinze und aufserdem durch sechs
starke Holzschrauben verbunden. Die Riiume zwischen
den oberen Querschwellen sind mit Beton ausgefiillt.

Die Schleusenkammer ist, wie bei manchen hollin-
dischen Schleusen, nur an den Seiten mit Mauern ein-
gefafst: diese Mauern reichen aber wieder nicht bis zur
Tiefe des Bodens hinab, sie stehen vielmehr betriichtlich
seitwiirts, und von ihrem Fulse bis zum Kammerboden
ist das Erdreich im Verhiiltnifs von 1 : 1! dossirt, wie
Fig. 6 zeigt. Diese Construction durfte hier um so
eher gewiihlt werden, einmal weil der Sand, welcher
den Boden bildet, nicht sehr quellenreich ist und sich
bei verindertem Wasserdruck nicht sofort in Triebsand
verwandelt, und zweitens, weil der Unterschied in den
Wasserhthen stets nur unbedeutend ist. Bei den ordi-
nairen Fluthen steigt die Niveau-Differenz hichstens auf
einen Meter, und selbst bei den héchsten Sturmfluthen
kann man den Druck durch das Fillen der Schleusen-~
kammer auf ungefihr 2™ ermiilsigen, da zu solchen Zeiten
nicht leicht Schiffe geschleust werden. Der Boden und
die Erddossirungen der Kammer sind iiberdies mit Fa-
schinen und Steinen bedeckt. Auf den Boden wird
zuerst eine Lage Reth von (," 10 Stirke gelegt, daranf
kommen zwei Lagen Faschinen, jede von 0, 25 Dicke,
welche durch Pfihle und Flechtzéiune befestigt werden.
Zwischen die Flechtziune wird eine Lage Backsteinbruch
von (, 15 Hohe aufgebracht, dariiber eine Lage Bruch-
stiicke von festerem Gestein, 0, 25 stark, und endlich
ein Pflaster von 0,™ 30 bis 0," 40 Hohe. Die Bedeckung
der Dossirungen ist von geringerer Stirke.

Aulserhalb jedes Hauptes wird ein Sturzbett von
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Faschinen hergestellt; dasjenige vor dem #ulseren Haupte
ist 20™ lang und 1," 50 stark, das Bett vor dem inneren
Haupte ist 10™ lang und 1" stark. In Fig. 5 ist der
Durchschnitt des Sturzbettes in punktirten Linien ange-
geben. Die Seiten des Einfahrtcanals werden mit Pack-
werk bis auf ordinaire Fluthhghe eingefalst, éiber Hoch-
wasser durch eine Erddossirung, welche mit Steinen
belegt ist.

Die Thore waren noch nicht ausgefiibrt, als ich den
Bau sah, ihre Construction sollte aber von der gewdhn-
lich in Holland tiblichen nicht wesentlich abweichen.
Jedes Thor erhilt zwei Schiitz - Oeffnungen; es wird
durch zwei Schriigbiinder verstrebt, und die Bekleidungs-
bohlen werden parallel mit den Biindern in diagonaler
Richtung aufgebracht. Obgleich die Weite der Schleuse
ziemlich bedeutend ist, so braucht man dennoch die
Thore nicht besonders stark zu machen, da sie nie
einem grofsen Wasserdruck ausgesetzt sind; unter den
allerungiinstigsten Verhiiltnissen kann der Wasserdruck
auf die dulseren Fluththore hichstens auf 3," 35 wachsen,

durch die Fillung der Schleusenkammer wird man aber
diesen Druck auf zwei Thorpaare vertheilen.
Die Kosten der Schleuse haben ungefihr 420000

Gulden excl. der Umlegung des Deiches erfordert.

5. Der Hafen von Vlissingen.

Obgleich im Hafen von Vlissingen keine grolsen
Bauwerke in neuester Zeit ausgefiihrt sind, so ist er doch
als zweiter hollindischer Kriegshafen von geniigendem
Interesse, um eine kurze Besprechung zu rechtfertigen.
Die folgende Beschreibung ist meist nach Notizen abge-
fafst, welche ich von den dortigen Marine-Beamten er-
halten, und ich mufs dazu bemerken, dafs die mir iiber-
lieferten Zahlen theilweise etwas abweichend von manchen
Angaben sind, die ich anderweitig mitgetheilt gefunden

habe.
Vlissingen liegt auf der Insel Walchern am rechten

Ufer der Wester-Schelde, unweit von deren Miindung
in die Nordsee. Die Einsegelung ist fiir Schiffe ersten
Ranges nicht ohne Schwierigkeit, da zahlreiche Sand-
biinke bis weit in die See hinaus abgelagert sind, zwi-
schen denen verschiedene Stromschliuche liegen, deren
bedeutendster mit 5 bis 6 Faden Tiefe als Hauptfahr-
wasser benutzt wird. Die Rhede von Vlissingen hat
guten Ankergrund und ist gegen nordliche und nord-
westliche Stiirme ziemlich geschiitzt.

Fiir Holland hat Vlissingen als Militairhafen grofse
Bedeutung, zumal seit der Trennung von Belgien, weil
die Miindung der Schelde von Vlissingen aus beherrscht
werden kann, und daher die Schifffahrt Antwerpens in
Kriegszeiten giinzlich unter hollindischem Einflusse steht.
Die Stadt ist deshalb auch stark befestigt. Als Handels-
hafen ist der Ort immer sehr unbedeutend gewesen; die
ganz in der Nihe gelegene, ehemals sehr blithende Han-
delsstadt Middelburg hat das Aufkommen Vlissingens
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gehindert, und bei den jetzigen Bedingungen fiir einen
lebhaften Handel kann von einem Emporkommen keine
Rede sein, da die Landverbindung mit dem Festlande
fehlt und nicht leicht herzustellen ist.

Nach diesen emleitenden Bemerkungen gebe ich die
Beschreibung der Hafenwerke, deren Situation die nach-
folgende Skizze zeigt.

i

] 00 -
1 l 1
| IR, J I

Wester-Schelde,

Der Hafen hat zwei gegen Siid-Siid-Ost gerichtete
Einfahrten, welche auf beiden Seiten bis an den tiefen
Stromschlauch durch Pfahlhsfter eingefalst sind, deren
innerer Raum mit Steinen gefiillt ist. Die westliche
Einfahrt A fithrt zum Handelshafen, die dstliche Einfahrt
B zum Kriegshafen. Die Einfahrten verengen sich gegen
die Deichlinie, wo sie durch Futtermauern begrenzt
werden.

Der Handelshafen besteht aus den Tidehiifen € und
D, letzterer fiir kleine Fahrzeuge bestimmt, und aus dem
Dockhafen E. Die Einfahrtschleuse zum Dock ist un-
gefihr 8} Meter breit; sie hat Fluth- und Ebbethore,
die letzteren mit Drehthoren zum Spiilen versehen, und
in den Schleusenmauern sind aufserdem Spiilcaniile an-
gebracht. Die Schleuse ist ginzlich verfallen, die Dreh-
thore sind mit Bohlen zugenagelt, so dals nur noch durch
die Seitencaniile gespiilt werden kann; das Dock ist ver-
schlickt. In Folge des schlechten Zustandes der Spiil-
Vorrichtungen ist der Tidehafen mit Schlick angefiillt,
und selbst der kleine Priel in der Mitte desselben liuft
bei Niedrigwasser fast trocken. Auch neben den Héftern
in der Einfahrt sicht man bei Niedrigwasser bedeutende
Ablagerungen, ein Priel hilt sich jedoch zwischen den-
selben offen.

Der Marinchafen besteht aus dem Tidehafen F von
370" Liinge und etwa 35™ Breite, an dessen Seiten Bat-
lichkeiten zum Gebrauch der Marine liegen, und aus
einem Dockhafen von 650" Linge und 60 bis 75" Breite,
dessen Oberfliche circa 4} Hectaren oder 18 preulsische
Morgen hilt. Eine Schleuse von 17" 9 oder 55 Fufs
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9 Zoll rheinl. Breite stellt die Verbindung zwischen dem
Tidehafen und dem Dockhafen her. Das Dock wird
durch eine Flottbriicke in zwei Theile G und H getheilt;
der Raum H ist ausschliefslich fiir die Marine zum Liege-
platz fiir Kriegsschiffe aufser Dienst, zam Holzlager etc.
bestimmt, ein Theil des siidlichen Quais im vorderen
Raume G des Docks ist dagegen den Handelsschiffen
eingeriumt worden. Der Dockraum H ist von Schiffs-
werften, Lagerriumen und Werkstitten umgeben. Zum
Neubau der gréfseren Kriegsschiffe dienen die beiden
iiberdachten Réume @ und b, zum Bau der kleineren
Schiffe der ebenfalls bedachte Helling ¢, und zur Repa-
ratur der Schiffe das Drydock d, welches durch einen
Aquaduct mit dem Handelsdock verbunden ist, und dort-
hin entwissert, Eine Beschreibung des Drydocks habe
ich in dieser Zeitschrift, Jahrgang 1856 S. 56, gegeben.

Fig. 1. Grundriss der Dockschleuse.

| H W. Springfluth.
!

_!iN. W. Springfluth,

Die Verhiiltnisse der Dockschleuse sind in den vor-
stehenden Figuren 1, 2 und 3 (Fig. 1 in der Hilfte des
Maafsstabes, welcher fiir die Figuren 2 und 3 gilt) dar-
gestellt; die Schleuse ist 46 Meter lang und hat ein Paar
Fluththore und zwei Paar Ebbethore; die dufseren Ebbe-
thore sind mit vier Schossen zum Spiilen versehen. Der
Schleusenboden ist von Holz, und die Oberfliche der
hglzernen Drempel liegt 2, 65 unter Niedrigwasser- oder
6, 85 unter Hochwasser-Springtide.”) Diese Tiefe reichte
fiir die grofsten Kriegsschiffe nicht aus, und man ernie-
drigte daher bei einer bedeutenden Reparatur der Schleuse

*) In dem ,Jaarbookje voor de Leden van het Koninklijk In-
stituut van Ingenieurs. 1853 wird die mittlere Fluthgrifse fiir
Vlissingen zu 3, 70 angegeben.

YII.

die Drempel durch kreisformige, und die Vorbsden in der
Mitte, wo der Kiel des Schiffes geht, durch rectangulire
Ausschnitte um 0,” 65, wie aus den Figuren zu erse-
hen ist.

Die Schleuse ist auf einem Pfahlrost fundirt. Die
Pfihle sind mit Querschwellen beholmt, und dariiber
liegt ein doppelter Bohlenbelag; unter den Bohlen ist
ein 2" starkes Betonbett eingebracht. Die Mauern sind
aus Backsteinen aufgefilhrt; die vortretenden Flichen
sind mit Sandstein bekleidet. Die Mauern reichen nur
bis 1,” 30 tiber Hochwasser-Springtide, da aber beson-
ders hohe Sturmfluthen noch circa 1™ hsher steigen, so
ist auf die Fluththore, welche gleiche Héhe mit den
Mauern haben, ein eisernes Gelinder von etwa 1™ Hohe
gesetzt, und eine leichte Bretterwand daran befestigt,
welche das Wasser hindert, iiber die Thore zu flie(sen.
Seitwiirts von den Thoren stehen einzelne Granitsiulen,
in denen senkrechte Falze ausgearbeitet sind; in diese
Falze werden bei hohen Sturmfluthen ebenfalls leichte
Bretterwiinde eingeschoben, welche sich an die zu den
Seiten der Schleuse stehenden Gebéiude lehnen. Auf
diese Weise wird freilich kein sehr vollstindiger, aber
ein gentigender Abschlufs bei Sturmfluthen bewirkt. Das
‘Wasser steht hiéchstens einige Stunden iiber den Schleu-
senmauern, und der Wasserstand im Dock wird gemei-
niglich nur um wenige Zoll durch das Driingwasser
erhoht.

Die Wiinde und Schlagsiinlen der Thore sind 0," 60
stark, die Riegel sind 0, 57 hoch, und liegen in gleichen
Abstinden von 0," 80. Zwei Schriighbinder sind mit
Versatzung eingesetzt, und ein eisernes Zugband reicht
vom unteren Rahmholz bis zur Wendesinle diagonal
iiber das Thor. Der 0, 09 starke Bohlenbelag ist pa-
rallel mit den Schrigbéndern aufgebracht. Das Thor
ist auch an der inneren Seite, mit Ausnahme der beiden
oberen Fiicher, mit 0,” 65 starken Bohlen bekleidet. Die
Thore sind von schénem Eichenholz erbaut und schliefsen
sehr dicht, wie iiberhaupt das ganze Bauwerk sehr gut
erhalten ist.

Zu jeder Seite der Schleuse ist in der Mauer ein
gewdlbter Spiilcanal von 2" Breite und 2,” 60 Héhe an-
gelegt, dessen Boden nahe in gleicher Hohe mit dem
Niedrigwasser liegt. Vor der Miindung der Spiilcanile
befinden sich geneigte Abfallbsden (bb Fig. 1), welche
den Wassersturz beim Spiilen miifsigen, und vor den-
selben noch ein 14™ breiter Vorboden mit einem Sturz-
bett von Faschinen, wodurch der Kolk nicht allein weit
von der Schleuse entfernt gehalten, sondern in seiner
Ausbildung iiberhaupt mehr beschriinkt wird. Die Schiitze
bestanden frither aus gegossenen eisernen Platten, seit-
dem aber ein solches Schiitz gesprungen ist, fithrt man
sie von Schmiedeeisen aus. An die Schiitze sind starke
senkrechte Schraubenspindeln befestigt, die iiber den
Schleusenmauern durch Schraubenmuttern a (Fig. 1)
gehen. Um die Schiitze zu heben oder zu senken, wird

24
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die Mutter durch Handspeichen wie ein Gangspillkopf
gedreht. Diese etwas schwerfillige Vorrichtung zum
Heben der Schiitze siecht man in Holland und Belgien
ofter angewendet.  Vollstindige Zeichnungen dieser
Schleuse findet man in Minard’s Cours de construction
des ouvrages hydrauliques des ports de mer.

Nur zur Zeit der Springfluthen wird gespiilt; man
schliefst die Thore des Docks bei Hochwasser, und spiilt
wiihrend der letzten Ebbe, bis das Wasser im Dock
etwa 2! Meter gefallen ist. Is werden reichlich eine
Million Cubicmeter zu jeder Spiilung verwendet. Die
Wirkung der Spiilung wird durch einen Kratzer unter-
stiitzt, welcher den Schlick aufrithrt. Der Kratzer be-
steht aus einer Walze, welche mit 40 gekriimmten ei-
sernen Zihnen an ihrem Umfange besetzt ist; diese
Woalze hiingt an zwei um Charniere beweglichen Biumen
am hintern Ende eines etwa 6™ breiten Fahrzenges, und

kann nach Willkiithr aus dem Wasser gehoben oder auf
den Grund hinab gelassen werden. Das Fahrzeug wird,
an zwei Taue befestigt, dem Spiilstrome ausgesetzt,
welcher es in dem Maalse, wie die Taue nachgelassen
werden, vorwiirts treibt, wobei die Zihne der Walze in
den Grund eingreifen und denselben auflockern. Das
Fahrzeug wird ungefiibr in einer Viertelstunde von der
Schleuse bis zur Miindung der Einfahrt durch einen
Raum von 400 bis 450" bewegt, und da die Spiilung
etwa eine Stunde wihrt, so kann der Kratzer bei jeder
Spiilung zweimal angewendet werden. Der lange Aulsen-
hafen und die Einfahrt lassen sich aber trotz der Bei-
hillfe des Kratzers durch die Spiilung nicht in der no-
thigen Tiefe erhalten; es werden deshalb hiufig an den
Seiten Abgrabungen und in der Mitte Baggerungen
nothig.
J. Dalmann.

Die Homberg-Ruhrorter Rheintraject- Anstalt.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 42, 424, 43 bis 59 im Atlas.)

Unterm 29. Miérz 1847 kamen die Directionen der
Coln-Mindener und der Ruhrort-Crefeld-Kreis Gladba-
cher Eisenbahn-Gesellschaft tiberein, ihre an den Ufern
des Rheins einander gegeniiber anzulegenden Stationen
Ruhrort und Homberg in eine zweckmiilsige Verkehrs-
Verbindung zu bringen.

Bestimmte Vorschlige iiber die zu diesem Behuf ans-
zufithrenden Anlagen behielt man sich noch vor, trat
jedoch allerseits dem von der Ruhrort-Crefeld-Kreis Glad-
bacher Direction ausgedriickten Wunsche bei, die Ver-
bindung in der Weise vermittelt zu sehen, dafs auch be-
ladene Wagen mittelst einer Dampffihre tiber den Rhein
gesetzt werden und so ohne Umladung von einer Bahn
auf die andere iitbergehen konnten.

Bei den vielfachen Riicksichten, welche ihren Ein-
flufs auf die Realisirung des Ueberecinkommens geltend
machten, bei den Schwierigkeiten insbesondere, welche
sich der Sicherstellung einer fiir alle Wasserstiinde prak-
ticablen Anfahrt auf beiden Ufern entgegenstellten, kam
der Spitherbst des Jahres 1850 heran, bevor fiir die
Ruhrorter Seite ein auch hoheren Orts als zweckmiifsig
erachtetes Project zur Feststellung gelangte. Danach
sollte sehr nahe unterhalb der Vereinigung von Ruhr und
Rhein ein grofses Hafenbassin mit gedeckten Ufern und
einer thalwiirts gerichteten Miindung nach dem Rhein
hergestellt und landwiirts auf wasserfreien, an die Strom-
Deiche sich anlehnenden Umschliefsungen im Anschluls
an die Oberhausen-Ruhrorter Zweigbahn mit Geleisen
versehen werden, von denen zwei auf geneigter Ebene
zum W asserspiegel des Bassins hinabstiegen, um mit-

telst einer stationéiren Dampfmaschine und Seilbetriebs,
sowie mit Hiilfe eines nach den Wasserstiinden verschieb-
baren Schlittens mit beweglicher Klappe‘ Eisenbahn-
Giiterwagen von dem Bahnhofe aus in flache, lange, ei-
serne Schiffsgefiifse, sogenannte Schalden, herablassen
und umgekehrt aus den Schalden auf die Stationsgeleise
bringen zu konnen (Blatt 42A). Eine dhnliche correspon-
dirende Anlage wurde im Jahre 1851 fiir die Homber-
ger Seite entworfen und dabei vorausgesetzt, dals zum
Transport der Schalden von einer geneigten Ebene zur
andern ein Dampfschiff von 60 Pferdekriften dienen sollte,
welches geeignet wire, auf jeder Fahrt zwei solcher
Schalden mit je 5 Wagen beladen mitzunehmen.

Gegen diese Transport- Einrichtung wurden jedoch
erhebliche Bedenken rege, weshalb man sich entschlofs,
vor der Ausfiihrung die neueren Ueberfahrts- Anlagen
dieser Art in Schottland auf der Eisenbahn von Edin-
burg nach Dundee sorgfiltiz zu studiren. Das Resultat
dieser Priifung ist seiner Zeit im II. Jahrgang dieser Zeit-
schrift fiix das Jahr 1852, Fol. 130 et seq., verdffent-
licht worden. Danach lifst man dort die Fahrzeuge tiber
die horizontale Decke eines verstellbaren, mit bewegli-
chem Endstiick versehenen Rollwagens von den Gelei-
sen der geneigten Ebenen auf das Deck der Dampffihre
selbst iibergehen. Im Ganzen befriedigten jedoch auch
diese, tiberdies kostspieligen und schwerfilligen Einrich-
tungen nicht, weshalb zu Anfang des Jahres 1852 von
der bis dahin beabsichtigten Herstellung einer gréfseren,
zur Ueberfiihrung von Eisenbahn-Waggons eingerichteten
Fihr- Anstalt cinstweilen Abstand genommen, und yor-
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liufig die Ingangsetzung eines kleinen Dampfbootes fiir
den Transport von Personen, Gepiick und Postsachen
in das Auge gefafst wurde.

Die Ueberfithrung von Steinkohlen und anderen, zur
Verladung auf das Dampfboot nicht geeigneten Rohstof-
fen sollte durch Nachen und Schalden, welche vom Dampf-
boote geschleppt wiirden, jedoch ohne Mitnahme der
Eisenbahn-Fahrzeuge, geschehen. Nur versuchs-
weise wollte man nebenbei eine ganz einfache An-
lage zur Ueberfithrung solcher Fahrzeuge nach der er-
sten Idee mit Seil-Ebenen, Blockwagen und Klappen, je-
doch ohne stehende Dampfmaschine, und statt der
offenen Schalden mit wasserdicht geschlossenen Ponten
ausfithren. Von letzteren sollte jede drei vierridrige Wa-
gen auf dem Deck aufnehmen konnen und die stehende
Maschine durch die fiir den Reserve- und Rangir-Dienst
auf den Stationen auch sonst nothigen Liocomotiven
ersetzt werden. Der schroffe Gefiilllwechsel beim Ueber-
gang von der mit J; geneigten Ebene auf die Platform
des Blockwagens und vom Blockwagen iiber eine 11 Fuls
lange bewegliche Klappe auf die im Wasser frei auf und
nieder sich bewegende 75 Fufs lange Ponte mufste davon
absehen lassen, sechsriidrige Wagen auf die bezeichnete
Weise zu trajectiren. Im November 1852 endlich konnte
diese provisorische directe Trajectweise (Blatt
58) zum ersten Male in Anwendung gebracht werden.
Die Anstalt liefs jedoch viel zu wiinschen iibrig, und es
verflofs eine geraume Zeit, bevor sie einigermaalsen prak-
tisch brauchbar wurde.

Ein Kkleines, dazu von der Seehandlung angekauftes,
bereits gebrauchtes Dampfboot ,der Delphin“ mit einer
Maschine von etwa 35 Pferdekriiften reichte bald nicht
mehr aus, neben dem Dienst fiir die Personenziige den
rasch sich mehrenden Giiter-Transport mittelst Ponten
zu bewirken, da inzwischen die in Gladbach mit der
Rubrort-Crefeld-Kreis Gladbacher Eisenbahn zusammen-
treffende Aachen-Diisseldorfer Eisenbahn auf ihrer gan-
zen Linge vollendet und in Betrieb gesetzt worden war,
wodurch eine zweite, um etwa 4 Meilen gegen die Route
fiber Cpln nihere Verbindung zwischen Nord-Deutsch-
land ypd dem linken Rheinufer, resp. Belgien, Frank-
reich ynd der Hollindischen Provinz Limburg sich ge-
bildet hatte (confer. die Uebhersichtskarte Blatt 42 A). Je-
doch tiberstieg die Zahl der trajectirten Wagen bis zum
Mai 1852 monatlich 700 nicht. Die Ponten wurden
hierbei auf den Seiten des Schiffes neben den Radkasten
befestigt, also je 2 Ponten mit 6 vierriidrigen Wagen
gleichzeitig befsrdert.

Die beschriebene Art und Weise des Heraufziehens
und insbesondere das Hinunterlassen der Wagen von und
nach den Ponten fiihrte mancherlei Uebelstinde mit sich.
Beim Hinunterlassen gehérte eine nicht geringe Uebung
der mit der Fithrang der dabei verwendeten Iocomoti-
ven betrauten Maschinisten dazu, um die abrollenden
Wagen nicht iiber die Ponten hinaus in den Rhein Jau-
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fen zu lassen, was sich wiederholt ereignete. Auch kounte
es nicht ausbleiben, dals die Wagen, im Speciellen die
Achsen und Federn, durch die beim raschen Passiren
der verschiedenen Brechpunkte unvermeidlichen heftigen
Stofse empfindlich litten. Es kam deshalb schon bald
zur Sprache, zur Vermeidung jener Uebelstinde nach
Englischem Vorbilde eine senkrechte Hebung und
Senkung der Wagen durch hydraulischen Druck
einzurichten. Der diese Aenderung warm befiirwortende
Geheime Ober-Baurath Hartwich schlug vor, die me-
chanischen Vorrichtungen hierzu bei dem Patent-Inha-
ber dafiir, Herrn Armstrong zu New-Castle on Tyne
in England, das mit Schienenstringen auf Deck zu ver-
sehende Dampf-Fihrboot dagegen nebst den sonst er-
forderlichen Theilen der Anlage im Inlande erbauen zu
lassen.

Zur Vermeidung von Unterbrechungen im gewdhn-
lichen Betriebe war indessen ein eisernes Dampfboot
» Rubr“ mit einer Maschine von 50 Pferdekriften, mit
2 Rudern zur Doppelsteuerung behufs Vermeidung des
listigen Wendens in den Hafenbassing, bei den Fabrik-
besitzern Jacobi, Haniel & Huyssen auf Gutehoff-
nungshiitte zu Sterkerade (Schiffswerft zu Ruhrort) be-
stellt worden.

Beziiglich der vollkommneren Einrichtuug kam
es im April 1854 zu directen Verhandlungen mit A rm-
strong, die einen Vertrags-Abschlufs zur Folge hatten,
dessen hauptsichlichsten Stipulationen folgende waren:

1. Herr Armistrong iibernimmt die Anfertigung und
Lieferung der erforderlichen Maschinen- Apparate
zu zwei hydraulischen Wagenhebungs-Vorrichtun-
gen fiir die Homberg- Rubrorter Rheintraject-An-
lage.

Diese Vorrichtungen sind dazu bestimmt, die
von einem Rheinufer zum andern mittelst eines
Dampfbootes tiberzufithrenden Eisenbahn-\\f*agen
nach dem, dem Armstrong von der Koniglichen
Direction der Aachen-Diisseldorf-Ruhrorter Eisen-
bahn mitgetheilten Projecte vom Schiffe nach der
Stations-Ebene und umgekehrt anf eine Hohe von
97 Fuls zu heben und zu senken.

2. Es sollen zu diesem Zwecke von Armstrong fol-
gende Apparate zu den nachstehenden Preisen ge-
liefert werden:

A. eine combinirt wirkende Dampfma-
schine von 30 Pferdekriiften mit ver-
dnderlicher Expansion, zwei dop-
pelt wirkenden Druck- und zwei
Brunnen-Pumpen, einschliefslich al-
ler erforderlichen Bewegungstheile,

doch ohne Dampfkessel, fiir 950 £,
B. ein Accumulator mit Gewichtska-
sten und Verbindungen fiir . 500 -

C. eine hydraulische Maschinen-Ein-
-_____'_'—-—-__-
Latus 1450 2.
24*
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Transport 1450 £.
richtung fiir einen Hebe- Apparat
mit zwei Arbeits-Cylindern, welche
im Stande sind, zusammen 35 Ton-
nen (einschliefslich der Ueberlast
der Platform) 27 Fufs hoch zu he-
ben, mit allen zugehdrigen Venti-
len und Verbindungen, jedoch ohne
Ketten und Platform . . . . . 900-

D. die zur Zufithrung des Druckwassers
erforderlichen Rohren, einschliefs-

lich der Bolzen und Muttern fiir
die Verdichtung, zu dem Preise
von 14 Schilling pro Yard, im gan-
zen Bedarf angenommen zu . . 100 -
Summa fiir eine Hebungs-
Vorriehtong i F oo e malasmd 2450 £,
daher fiir zwei dergleichen auf beiden Uferseiten
4900 £.

. Die Construction und Abmessungen der zu liefern-
den Apparate werden im Allgemeinen nach den
von Armstrong beigebrachten Zeichnungen aus-
gefiihrt.

Hiernach werden insbesondere die beiden Cy-
linder der Dampfmaschine 12 Zoll Durchmesser
und 18 Zoll Hub erhalten und die beiden Druck-
pumpen jede mit einem combinirten Saug- und
Druckkolben von 5 Zoll und resp. 3} Zoll Durch-
messer und 18 Zoll Hub wirken.

Die beiden Brunnenpumpen, von denen eine
als Reserve dient, werden mit Druck- und Saug-
rohren versehen, auch erhiilt der Apparat einen
Vorwirmer mit Speisepumpen. Zur Unterstiitzung
desselben dient eine starke Fundamentplatte.

Die Kolbengeschwindigkeit wird pro Minute
200 bis 220 Fuls betragen.

Jeder Accumulator erhilt 17 Fuls Hub und
16 Zoll Durchmesser; seine Belastung wird auf
einen Wasserdruck von 600 bis 650 Pfund pro
Quadratzoll bemessen.

Von den beiden Arbeits-Cylindern erhiilt der
grofsere circa 12 Zoll Durchmesser bei 27 Fuls
Hub, der andere, mit dem ersteren durch Kette
und Rollen verbunden, wirkt mit der halben Hub-
hohe des grofseren mit einem Durchmesser, wel-
cher der zu hebenden T.ast der leeren Platform
entspricht.

Die Lieferung des zugehérigen Dampffihrbootes

des Verdecks incl. 2 Zoll Deckwdlbung betriigt 9 Fuls
6 Zoll rheinléindisch Maals.

Sémmtliche Platten am Schiffsboden bis zur 4 Fufs
hohen Wasserlinie werden ! Zoll dick und hoher bis
zum Deck ! Zoll dick, alle Deckbalken von 9 Zoll
hohen und } Zoll dicken Platten.

Die Platten zu den Boden- und Seitenverstir-
kungen (Saateisen, Kattesparren und Knie) werden
3 und ! Zoll dick.

Zur Vermehrung der Tragfiihigkeit des Verdecks
und Herstellung eines soliden Lingenverbandes wer-
den unter den beiden mittleren Fahrschienen eiserne,
durch die ganze Schiffslinge reichende Liingen-Ver-
bindungs- Platten von 9 Zoll Hohe und ! Zoll Stiirke
zwischen den Deckbalken eingelegt, mit diesen fest
vernietet und in Entfernungen von nicht iiber 7} Fuls
durch schmiedeeiserne (in den Passagier-Cajiiten, so-
fern solche verlangt werden, durch messingene)
Séulen unterstiitzt. Die Ecken der beiden Anfahrts-
kopfe werden nach besonderer Angabe der Kisen-
bahn-Verwaltung mit den néthigen Verstiirkungen und
Einrichtungen versehen, um das Schiff bei Anlegung
an die Landungs-Vorrichtungen nach Erfordern he-
ben, senken und feststellen zu konnen.

Das wasserdicht kalfaterte Verdeck von Ostseeholz
wird so mit Eisenbahnschienen belegt, dals 12 Wag-
gons & 19 Fuls lang in 2 Reihen darauf aufgefahren
werden konnen, woniichst dann vor und hinter die-

sen Wagenreihen noch eine Decklinge von zusam-
men 52! Fuls als freier Raum verbleibt.

Um das An- und Abfahren des Schiffes ohne
Wendung ausfithren zu konnen, wird dasselbe mit
2 Rudern versehen, deren Steuer-Maschinen sich auf
einem in der Mitte zwischen den Radkasten herge-
stellten Geriiste befinden.

In den beiden Schiffsképfen liegen die Wohnriiume
fiir die Maschinisten und Heizer, sowie fiir die Steu-
erleute und Matrosen. Méchten aulserdem noch be-
sondere Cajiiten fiir Passagiere gewiinscht werden,
so sollen hierzu noch zwei Lokalien, im mittleren
Schiffsraum zu beiden Seiten der Maschinenkammer,
jedes von mindestens 12} Fuls Linge (5 Balkenwei-
ten), das eine fiir Passagiere erster und zweiter, das
andere fiir Passagiere dritter Klasse abgetheilt, dieser
Bestimmung entsprechend eingerichtet und mit pas-
sender Mobiliar- Ausstattung versehen werden.

Die Condensations-Maschine wird fiir einen Nutz-
Effect von Zweihundert Pferdekriiften eingerichtet
— die Pferdekraft zu 33000 Pfund in 1 Minute 1 Fuls

~Rhein“ wurde dagegen den Herren Jacobi, Haniel &
Huyssen unter den im Auszuge nachstehenden Bedin-
gungen iibertragen:

hoch zu heben angenommen. —
Dieselbe erhiilt 2 aufrecht stehende, oscillivende

»Das Schiff wird auf dem Deck 166} Fuls lang, in
der Mitte 26 Fuls und an den beiden Anfahrtskopfen
24 Fuls breit; die grofste Hohe bis zur Oberkante

Dampfeylinder von 45 Zoll Durchmesser und 36 Zoll
Kolbenhub. Die Ein- und Ausfithrung der Diimpfe
geschieht durch Vacuum- Schieber, welehe mdglichst
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wenig Reibung verursachen. Die Zahl der Umgiinge

der Maschine wird pro Minute 34 bis 40 betragen.

Zur Dampf-Erzeugung dienen vier Kessel von
gleicher Grolse, welche den Vorschriften des Regu-
lativs vom 6. September 1848 genau entsprechend
angefertigt und fiir einen Dampf-Ueberdruck von
30 Pfund auf den [JZoll einzurichten sind, fiir wel-
chen Druck dieselben concessionirt werden sollen.

Dieselben erhalten zusammen 120 [JFufs Rost-
fliche, 720 Stiick 2 Zoll weite und 6 Fuls lange ei-
serne Siedershren und itberhaupt 2818 (JFufs Feu-
erberithrungsfliche. An den Maschinen befinden sich
aufser den Kesselspeisepumpen auch 2 Leckwasser-
pumpen; aulserdem wird eine kleine Dampfmaschine
zum Fillen der Kessel withrend des Still-Liegens
des Schiffes eingebaut. Der Kohlenverbrauch in ei-
ner Stunde wird fiir jede Pferdekraft nicht iiber 8 Pfund
betragen. Das Schiff geht mit Wasser in den Kes-
seln und mit Kohlen an Bord, iiberhaupt ganz fer-
tig zur Fahrt ausgeriistet, 2 Fuls 11 Zoll tief, mit
den 12 Waggons & 200 Centner auf dem Deck 4 Fuls
tief. Bei voller Belastung mufs dasselbe im Stande
sein, sich im stillen Wasser mit einer Geschwindig-
keit von 12 rheinl. Fuls pro Secunde zu bewegen;
im Stromwasser gilt dieses Maals als ein mittleres
fir die Berg- und Thal-Fahrt durch die niimliche
Strecke.

Die Schaufelrider von 14 Fuls Durchmesser er-
halten bewegliche eiserne Schaufeln und werden di-
rect von der Maschinenachse betrieben.“

Der Preis fiir das Schiff wurde auf 70 000 Thlr. ver-
einbart, und fir Einrichtung zweier Passagier-Salons
aufserdem 2000 Thlr. bewilligt. Auch die iibrigen zur
neuen Hebe-Anstalt erforderlichen mechanischen Vorrich-
tungen wurden nach Projecten, welche unter Aufsicht
des Geheimen Regierungs- und Baurathes Prange von
dem Maschinenmeister Pellenz entworfen waren, im
Inlande, und zwar in Rheinischen und Westphiilischen
Werken, bestellt. Die baulichen Anlagen sind vom Bau-

meister Schwieger entworfen und von dem Baumei-
ster Schwarz unter Assistenz des Baufithrers Stern-

berg ausgefiihrt worden.

Schon wiihrend der Ausfithrang der hydraulischen
Anstalten mulste die Zahl der Ponten, um der fortwiih-
renden Steigerung des Giiterverkehrs zu geniigen, auf
6 erhsht werden, An einzelnen Tagen kamen nicht we-
niger als 160 bis 170 Wagen zur Beforderung.

Im Laufe des Jahres 1854 wurden lokaliter nach
Ruhrort 1047 Wagenladungen und von Rubrort 1787
Wagenladungen, meist Kohlen, Eisen, Ziegel und Ma-
schinentheile, von und nach der Aachen - Diisseldorf-
Ruhrorter Eisenbahn, aufserdem tiber Ruhrort hin-
aus nach der Céln-Mindener Bahn 1457 Wagenladun-
gen und von der Céln-Mindener Bahn 7040 Wagenla-
dungen iiber den Rhein befordert, worunter sich aufser

den vorgenannten Rohproducten auch Getreide, Wolle,
Galmei, Spiritus etc. befand. Dies betriigt, die Wagen-
ladung im Durchschnitt zu 100 Ctr. gerechnet, zusam-
men 1133 000 Ctr. Darunter nahm der Transport von
Kohlen aus dem Essener Revier nach den reichen und
stark bevolkerten Fabrikdistricten von Crefeld, Viersen,
Gladbach, Rheydt und selbst von Aachen die erste Stelle
ein. An Stickgiitern wurden aufserdem 220995 Cent-
ner trajectirt; Alles zusammen genommen 24072 Wa-
gen und 16 Locomotiven, also durchschnittlich téiglich
etwa 70 Wagen. Im Jahre 1855 erhob sich das befor-
derte Quantum auf 32 000 Wagen und 9 Locomotiven,
die Centnerzahl der Giiter auf 2 000 951.

Inzwischen wurde an der neuen Hebe-Anstalt krif-
tigst gearbeitet.

Bei Beginn des Winters 18%¢ waren die Fundamen-
tirungs- Arbeiten zu den Hebethiirmen und Maschinen-
gebiiuden nahezu beendet. Am 20. Februar 1856 ge-
langte man mit den, unter Oberleitung des an Stelle des
Geheimen Regierungs- und Bauraths Prange als tech-
nisches Mitglied in die Direction der Aachen-Diissel-
dorf-Ruhrorter Eisenbahn eingetretenen Referenten, ener-
gisch fortgefithrten Arbeiten dahin, dals auf Ruhrorter
Seite die ersten Versuche mit der neuen Hebevorrich-
tung gemacht werden konnten. Das Resultat war glin-
zend und imponirend, der Gang des Werkes ruhig und
sicher. Am 7. Mirz wurden die Versuche unter Zuzie-
hung des Dampf-Trajectschiffes wiederholt und mit 12 be-
ladenen Wagen von je 200 Ctr. Schwere auf dem Deck
eine Probefahrt von Ruhrort nach Uerdingen gemacht,
welche durchauns befriedigend ausfiel.

Wir lassen nunmehr zunichst eine Be-
schreibung der beiden ganz gleichen hydrau-

lischen Hebe-Anstalten zu Homberg und Ruhr-
ort im Allgemeinen nebst einer Angabe der
Motive folgen, welche bei der Anordnung

maalsgebend gewesen sind.
In England findet man vielfach das Verfahren ange-
wendet, Eisenbahn-Wagen theils zur Kohlenverladung,

~ theils zur Beférderung von einer Etage der Giiterschup-

pen in die andere, in senkrechter Richtung durch hydrau-
lischen Druck zu heben und zu senken; eine unmittel-
bare Verladung der Wagen von dem Bahngestiinge aus
auf ein Schiffsgefii(s ist jedoch unseres Wissens bisher
nirgendwo ausgefiibrt. Die gewshnliche Einrichtung bei
jenen Vorrichtungen besteht darin, dafs der Hebecylin-
der nebst Kolben direct unter der zu hebenden Biihne
angebracht ist, was eine gewisse Einfachheit im Mecha-
nismus mit sich fibrt. Andere Einrichtungen mit lie-
genden Hebecylindern, wobei die Kette nach Art eines
Flaschenzuges wiederholt {iber besondere Kettenriider an
die angehiingte Biihne zu leiten gewesen wire, empfeh-
len sich auch schon deshalb weniger, weil dabei die Halt-
barkeit aller Zwischenverbindungs- und Bewegungs-Theile
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mit in Anspruch genommen wird, der Grad der Sicher-
heit aber in demselben Maafse sich vermindert, als die
Complication der Verbindungstheile zunimmt.

Fiir die vorliegende Aufgabe war eine so einfache
Liosung, wie im Vorstehenden angedeutet ist, nicht még-
lich. Die Aufstellung des Hebecylinders konnte néimlich
nicht wohl unterhalb der Biihne erfolgen, weil letztere
sich bis nahe auf den niedrigsten Rheinspiegel senken
lassen mufste und hiernach, da die .Schienenstriinge der
Stationen etwa 31 Fufs hoher liegen als dieser Wasser-
spiegel, das Fundament fiir den Cylinder noch um die-
ges Maafs tiefer zu liegen gekommen wire, was fiir die
Ausfithrung nicht prakticabel erschien. Es blieb daher
nur iibrig, den Hebecylinder in einer gewissen
Hohe tiber den Schienenstringen auf solide
Triger zu stellen und die bewegliche Biithne
durch starke Ketten an den Kopf des Kolbens
anzuhfingen.

Ein wesentliches Moment bei der Wahl der He-
bungsmethode bildete die Maschinenkraft zur For-
derung der Fahrzeuge innerhalb eines so beschriinkten
Zeitraumes, als beim Traject-Betrieb gewiihrt werden
konnte.

Die bisher zum Heraufziehen und Hinablassen der
Wagen auf die geneigten Ebenen benutzte Liocomo-
tivkraft war etwas kostspielig, reichte jedoch in Be-
zug auf Stirke und Geschwindigkeit bei jedesmaliger
Féorderung von je drei Wagen vollstéindig ans. Das hier-
bei aufgewandte Kraftmoment war ein sehr bedeutendes,
indem die ganze Hebung von etwa 24 Fuls in dem kur-
zen Zeitraume von kaum einer Minute vollbracht wurde,
‘Wird die Brutto-Last jedes der drei beladenen Trans-
portwagen durchschnittlich nur zu 250 Ctr. angenommen,
so wiirde zur directen Hebung dieser Last durch eine
stationiire Dampfmaschine dieselbe etwa 70 Pferdekriifte
stark gewesen sein miissen.

Bei Zusammenrechnung der Arbeitszeiten, wiihrend
welcher diese Kraft-Entwickelung erforderlich ist, ergab
sich eine aufserordentlich geringe Ausnutzung einer sol-
chen Dampfmaschine, wiihrend sie dennoch den ganzen

Tag iiber hitte mn voller Kraft bereit stehen miissen,

um letztere jeden Augenblick entwickeln zu konnen.

Das System der senkrechten Hebung mit hydrauli-
schem Drucke nach dem W. G. Armstrong’schen Pa-
tente gewiihrt dagegen den Vortheil, durch eine ver-
hiiltnifsmifsig geringe bewegende Kraft einige
Zeit lang sehr bedeutende Kraftiulserungen
auszuiiben ohne irgend eine Einbufse an Zeit
und Geschwindigkeit.

Die stationaire Dampfmaschine, welche hierbei die
bewegende Kraft liefert, bewegt gewdhnlich zwei Druck-
pumpen, um das zur Hebung zu benutzende Wasser in
eine Rohrenleitung hineinzupressen, welche nach dem
Hebe - Apparate fithrt. Mit dieser Réhrenleitung steht
ein besonderes Rohrstiick, ein sogenannter A ccumula-

tor (Kraftsammler) in Verbindung, dessen Kolben durch
Gewichte nach Maaflsgabe des beabsichtigten
hydraulischen Druckes belastet ist. Durch die
Druckpumpen wird beim Gebrauch des Apparates das
Wasser so lange in jene Rohren hineingedriickt, bis der
Accumulator gefiillt, der belastete Kolben darin gehoben
und dadurch ein gewisser Kraftvorrath angesammelt ist,
dessen Verwendung nunmehr beliebig erfolgen
kann.

Sobald die Hebung einer Last demniichst eintreten
soll, lifst man durch Oeffnung eines besonderen Ventils
die gespannte Wassersiiule in den Hebeeylinder eintreten.
Die Geschwindigkeit, mit der die Hebung der belasteten
Biihne alsdann erfolgen wird, ist von der Geschwin-
digkeit der Bewegung der Druckpumpen unab-
hingig, sie resultirt einzig und allein aus dem Druck,
den der niedergehende Kolben des Accumula-
tors auf die geprelste Wassersiule ausitbt. Hier-
bei wird die Geschwindigkeit der Hebung um so be-
trichtlicher sein, je gréfser der Ueberdruck des Accu-
mulators im Vergleich zu der zu hebenden Last ist.

Man hat der gréfseren Einfachheit wegen in Eng-
land versucht, anstatt des Accumulators in Form einer
grofsen hydraulischen Presse einen schmiedeeisernen all-
seitig geschlossenen Behilter zu construiren, welchem die
Druckpumpen das Wasser zufithren. Die in dem obe-
ren Raume dieses DBehiilters eingeschlossene atmosphii-
rische Luft wurde hierbei in entsprechender Weise zu-
sammengedriickt, und bewirkte durch das Bestreben ih-
rer Wiederausdehnung die zur Bewegung der Hebe-Ap-
parate erforderliche Kraftinlserung,

Ein solcher Apparat wird in den Giiterschuppen
einer der Eisenbahn-Stationen zu Hull zum Betriebe eini-
ger Krahne benutzt. Es hat sich jedoch herausgestellt,
dafs das stark geprelste Wasser einen grofsen Theil der
eingeschlossenen atmosphiirischen TLuft absorbirte, wo-
durch nicht allein ein grofer Verlust an Kraft entstand,
sondern auch die ganze Gangfihigkeit des Apparates
in Frage gestellt wurde. Um dies zu verhiiten, muflste
eine eigene Luftpumpe angelegt werden, welche die ver-
loren gehende Luft-Menge ersetzte. Mit dieser Art der
Anwendung des in Rede stehenden Systemes ist aufser-
dem der Nachtheil verkniipft, dals sich der Druck des
Wassers “bei Wiederausdehnung der Luftséiule im Ver-
héltnisse ihres vergrofserten Volumens allmiilig vermin-
dert, wilhrend er bei direct belasteten Accumulatoren
eine gleichmiifsige Stirke beibehdlt.

Es liegt auf der Hand, dafs bei solchen hydrauli-
schen, mit Accumulatoren versehenen Hebe- Apparaten
mit einer verhiltnifsmiifsig geringen bewegenden Kraft
auf kurze Zeit ein hochst bedeutender Effect zu errei-
chen ist. Rechnet man beispielsweise die Aufgangszeit
der mit 2 Transportwagen belasteten Biihne der Hom-
berg-Ruhrorter Traject-Anstalt zu einer halben Minute,
wiihrend die Belastung, Hebung, Entlasting und die
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darauf erfolgende Senkung der leeren Biihne im Ganzen
drei Minuten in Anspruch nimmt, so ist der als Motor
dienenden Dampfmaschine eine Zeit von drei Minuten
gegeben, um so viel Kraft anzusammeln, als in der hal-
ben Minute verbraucht wird. Sie hat hiernach nur ein
Sechstel der Kraft im Vergleich zu ciner andern nothig,
welche dieselbe Hebung direct bewirken soll.

Mit Riicksicht auf diesen Umstand wurde fiir jeden
der beiden Hebe-Apparate zu Homberg und Ruhrort eine
30pferdige Dampfmaschine ausreichend befunden, um
die Hebung einer Bootsladung von 12 Wagen in rascher
Aufeinanderfolge zu bewirken. Da jedoch die jedesma-
lige Entladung und Wiederbeladung der Dampffihre mit
je 12 Wagen selbst unter giinstigen Umstiinden in frithe-
stens 30 Minuten bewirkt werden kann, und hierauf bis
zur niichsten Operation eine namhafte Pause eintritt, wiih-
rend welcher die Thitigkeit der Maschine nicht in An-
spruch genommen wird, so sind zum Betriehe der Dampf-
maschine zwei Dampfkessel von je 15 Pferden angelegt,
von denen fiir gewdhnlich nur einer benutzt wird. Hier-
bei nimmt die Dampfspannung in dem benutzten Kessel
zwar ziemlich rasch ab, weil ein Kessel allein nicht im
Stande ist, den erforderlichen Dampf fiir den grofsten
Effect der Maschine von 30 Pferden bei anhaltender Be-
nutzung zu erzeugen; in Folge des grofsen Wassergehal-
tes der.cylindrischen Kessel; so wie der zulissigen hohen
Spannung der Diémpfe von 52 Pfd. pro (1Zoll darin fin-
det sich jedoch eine solche grofse Wirme-Menge in
dem Kessel angehiiuft, dals die Arbeit der Hebung von
12 Wagen verrichtet werden kann, ehe die Dampfspan-
nung unter denjenigen Grad herabsinkt, welcher zur In-
ganghaltung der Maschine nebst PumPeu mindestens er-
forderlich ist. Das der Entladung folgende Hinablassen
von 12 Wagen auf das Fihrboot fiir den Transport nach
dem anderen Ufer wiirde gar keine Kraftanstrengung sei-
tens der Dampfmaschine bedingen, wenn nicht die Plat-
form hierbei 6mal leer wieder gehoben werden miilste.
Um den Kraftaufwand dabei auf das zuliissige Minimum
zu beschriinken, ist ein besonderer kleiner Hebecylinder
angebracht, der aber auch, sofern die zu tiberwindende
Last es nothig macht, gleichzeitig mit dem grofsen He-
becylinder in Wirksamkeit treten kann.

Wenn das Heben der Schiffsladung erfolgt ist und
die Wiederbelastung des Schiffes mit 12 Wagen geschieht,
wird zwar der Zuflufs des geprelsten Wassers nach dem
Haupteylinder abgeschnitten und nur der kleine Cylinder
in Thatigkeit gesetzt. Nichtsdestoweniger fiillt sich auch
ersterer bei jedem Aufgange der Bithne mit Wasser, wel-
ches ér aus einem hoch im Thurme gelegenen besonde-
ren Reservoir empfingt, und beim Niedergehen des Kol-
bens nach Maafsgabe der Oeffaung des gewissermaalsen
als Bremse nutzbaren Auslafsventiles dahin auch wieder
abgibt, wihrend der kleine Cylinder von schr geringem
Inhalte mit vollem Wasserdrucke die leere Biihne nebst
dem Kolben des grofsen Cylinders in die Hohe hebt.
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Wenn die Kraft der Dampfmaschine bei Benutzung
eines einzigen Kessels durch die Hebung von 12 Wagen
erheblich geschwiicht ist, bleibt ihr sonach nur die ge-
ringe Arbeit einer sechsmaligen Fiillung des kleinen He-
becylinders zum Heben der leeren Platform, wozu der re-
gelmiifsige Effect eines einzigen Kessels vollstindig aus-
reicht. Hieraus ist ersichtlich, dals die Entlastung und
Wiederbeladung des Fihrbootes mit einem durchschnitt-
lichen Krafteffecte von 15 Pferden in kurzer Zeit vor
sich gehen kann. Diese Art und Weise des Betriebes
ist daher hinsichtlich der Oekonomie der Betriebskriifte
eine hichst vortheilhafte.

Zur praktischen Ausfithrung dieser Betriebsweise
wurde an den Hafenbassins auf beiden Ufern des Rheins
ein Hebethurm angelegt, in welchem sich eine grofse,
mit 2 Seiten- und einem lingeren Mittel - Geleise verse-
hene Platform auf- und niederbewegen lifst. Der grofse
Hebecylinder hierfiir ruht auf 2 starken, mit einander
verkuppelten schmiedeeisernen Triigern im Thurme, welche
so hoch liegen, dafs sic der freien Passage der Wagen
kein Hindernifs entgegenstellen. Der Cylinder hat eine
Hghe von nahe 30 Fuls und umschliefst einen ebenfalls
cylindrisch geformten Kolben von nahe gleicher Linge.
An den Kreuzkopf des letzteren sind sowohl diejenigen
beiden Ketten befestigt, in welchen die Biihne hingt,
als auch zwei andere Ketten, welche nach den Gegen-
gewichten der Biihne fithren. Ferner befindet sich im
oberen Theile des Thurmes der kleine Cylinder nebst
Kolben von etwa der halben Liinge des grofsen und be-
wirkt bei Verdoppelung seiner Hubléinge durch Flaschen-
zug-Bewegung die Hebung der leeren Biihne mittelst
einer besonderen, ebenfalls am Kreuzkopfe des grolsen
Cylinders befestigten Kette. Die senkrechte Fithrung
des grolsen Hebekolbens durch Schienen ist an zwei
starken Balken angebracht, welche auf dem grofsen Cy-
linder stehen und mit der Zimmerung des Thurmge-
riistes mehrfach verbunden sind.

Das Maschinengebiiude ist in einiger Entfernung
vom Hebethurme angelegt und mit demselben durch Rgh-
renleitungen verbunden. Es enthilt aulser den beiden
Dampfkesseln einen besonderen Maschinenraum. Darin
ist die 30 pferdige, nach Locomotiv-System eingerich-
tete und mit 2 liegenden Cylindern versehene Dampf-
maschine aufgestellt, welche aufser' den beiden Haupt-
Druckpumpen eine Speisepumpe so wie 2 Brunnenpum-
pen betreibt.

Dem Maschinenraum schliefst sich der Accumula-
torraum an, in welchem sich der belastete Kolben des

Accumulators bis zu 17 Fuls Hohe auf und nieder bewegt.

Das Druckwasser, welches von dem Maschinenraume
und durch die Rohrenleitung den Hebecylindern zuge-
fahrt wird, flielst nach gemachtem Gebrauche in Behiil-
ter zuriick, welche iiber dem Maschinenraume aufgestellt
sind und aus welchen die Druckpumpen wieder gespeist
werden.
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Indem wir nun zu einer specielleren Beschrei-
bung der einzelnen Theile der Traject-Anstalt
tibergehen, bemerken wir zuniichst, dafs die Bahnhafe
zu Ruhrort mit dem Niveau der Schienen-Oberfliche
auf 31 Fuls am Rheinpegel daselbst liegen. Der ge-
wohnliche Wasserstand des Rheins wechselt zwischen
5 und 10 Fufs an demselben Pegel, geht jedoch zuwei-
len selbst auf lingere Zeit bis auf 1 Fufs unter den Null-
punkt desselben hinab. Andererseits ist die Ueberfahrt
iiber den Rhein bei Ruhrort nach dem Urtheile Sach-
verstiindiger noch bei Hochwasserstinden von 22 bis
24 Fuls Pegelhthe ausfiithrbar,

Die Einrichtung der Traject-Anlage ist hiernach
so bemessen, dafs innerhalb der erwiihnten Grenzen das
Heben und Senken der Wagen so wie die Ueberfahrt
vor sich gehen kann.

Ein Haupt- Augenmerk war auf die erforderliche
Wassertiefe der Traject-Rinne bei sehr niedrigen Was-
serstiinden zu richten. Hierfiir schien es durchaus né-
thig, die Bagger- Arbeiten in den beiden Bassins, sowie

zwischen den Molen, welche die Einfahrt begrenzen, bis
auf — 6 Fuls a. P. auszufithren, da der Tiefgang des

grofsen Fihrbootes im beladenen Zustande 4 bis 4} Fufs
betriigt.

Zur Aufnahme und Befestigung der mechanischen
Theile der Hebe-Anstalt hitte vielleicht ein hinreichend
solides Geriist aus starken Holzern, wie solches in Eng-
land meistens ausgefithrt ist, hinreichend erscheinen kin-
nen. Die grolse Hohe der senkrechten Hebung, welche
hier bis zu 27} Fuls engl. betriigt, so wie die hohe Auf-
stellung des Haupt-Hebecylinders iiber dem Bahnhofs-
Niveau, ferner das bedeutende Gewicht der zu heben-
den Lasten und das grofse Eigengewicht aller mecha-
nischen Bewegungstheile, machten es jedoch mit Riick-
sicht auf die grofsere Stabilitit und Dauer des ganzen

Bauwerkes sehr wiinschenswerth, die Hebethiirme we-
nigstens bis zu den beiden Haupttriigern, auf welchen

der grofse Hebecylinder ruht, ganz massiv auszufiihren.
Von hier ab wurde zur Unterstiitzung und Befestigung
aller hoher gelegenen Bewegungstheile eine solide Zim-
merung aufgefithrt. Zum Schutze dieser Zimmerung ge-
gen die Witterungs-Einfliisse sind drei Seiten der Hebe-
thitrme in Massivbau fortgesetzt, jedoch ganz ohne Ver-
bindung mit der Zimmerung, die vierte Seite, die Strom-
seite aber, auf { zélligen Blech-Triigern in Fachwerk mit
einer Verkleidung von gewelltem Blech angefertigt. Bis
zur Hohe des Haupttiriigers sind die Thiirme auf der
‘Wasserseite ganz offen, um fiir das Anlegen des Fihr-
bootes so wie fiir die Passage der Wagen den nsthigen
Raum frei zu lassen, dagegen sind die beiden massiven
Seitenwiinde im Innern bis eben dahin mit einem star-
ken eichenen Balkengeriiste versehen, welches theils zur
Fithrung der Biihne, theils zum Anlegen des Fihrboo-
tes dient.

Dieses Geriiste, welches mittelst starker Bolzen an

die Winde des Thurmes befestigt ist, besteht aus hori-
zontalen, unter einander verstrebten Balken, die wiederum
mit den senkrechten, zur Fiihrung der Bithne dienenden
Stéindern, sowie mit den iibrigen Stiinderbalken verzim-
mert und verbolzt sind.

Die senkrechte Fithrung der Biihne erfolgt auf die-
sen beiden Seiten des Thurmes in einer Rinne, welche
nahe in der Mitte der Winde durch je zwei Fithrungs-
stiinder gebildet wird. Sie ist eine doppelte, einmal durch
einen Triger unterhalb der Bithne und dann durch
einen die Aufhéingung der Bithne absteifenden
Triger, und hat gegen jede andere Fithrung, wie etwa
an den vier Eckpunkten, den Vorzug einer sehr gerin-
gen Reibung und der Méglichkeit einer soliden Befe-
stigung, indem man die horizontalen Gertistbalken nach
beiden Seiten hin geniigend vorspringen lassen und Ab-
steifungen dagegen anbringen kann. Dies ist um so wich-
tiger, als auf die seitliche Widerstandsfihigkeit dieser
senkrechten Fiithrung bei dem grolsen Horizontalschub,
welcher entstehen mufs, sobald sich das Vordertheil der
Biithne auf das Schiff auflegt, sehr viel ankommt.

Zur Beurtheilung dieses Horizontalschubes mége hier
eine kurze Berechnung der betreffenden Zahlengrofsen

Platz finden.

In der nebenstehenden Figur, welche die Skizze
der Seitenansicht der Biithne vorstellt, bezeichne b die
Mittellinie des unteren Fiihrungstriigers, ¢ diejenige des
oberen;* ae sei einer der #ulseren Schienentréiger, wel-
cher sich bei @ auf das Vordertheil des Schiffes auflegt,
be und ec die beiden Hingesiiulen und d¢ die Hinge-
und Strebesiule; fe bezeichne die Kette, an welcher.
die betreffende Seite der Bithne aufgehiingt ist.

Die belastete Bithne wird beim Auf- und Nieder-
gehen nur einen Seitendruck auf die senkrechte Fiib-
rung ausiiben, wenn die Schwerlinie ihrer Belastung zu-
fillig aulserhalb der Fiihrungslinie fillt. Diese Seiten-
wirkung ist jedoch nicht von so erheblichem Betrage,
um irgend eine schiidliche Einwirkung zu veranlassen.
Sobald indefs die Biihne bei fortgesetzter Seﬂkung mit
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ihrem Ende @ das Vordertheil des Schiffes beriihrt, tre-
ten die vorderen Strebesiulen in Wirksamkeit, und eg
fingt eine allmilige Abfangung der Last an. Das Schiff
wird sich an dem belasteten Theile nach und nach tie-
fer einsenken, bis seine Tragfihigkeit der niederdriicken-
den Gewalt der Bithne das Gleichgewicht hilt., Bei ei-
ner solchen Unterstiitzung der Biithne hat das Vorder-
theil des Schiffes nicht allein das Gewicht der Wagen
zu tragen, welche sich auf der Biihne befinden, sondern
auch das Eigengewicht der Bithne selbst, soweit solches
nicht durch Gegengewichte ausgeglichen ist. Beide Be-
lastungen konnen zusammen den Betrag von mehr als
700 Centnern erreichen. Mit diesem ganzen Gewichte,
welches mit P bezeichnet sei, sucht das Vordertheil des
Schiffes die Bithne zu verdrehen. Nimmt man fiir diese
Wirkung den Punkt b als Drehpunkt an und denkt sich
bei ¢ eine horizontal wirkende Kraft (0, welche der ver-
drehenden Einwirkung des Schiffes das Gleichgewicht
hilt, so wird mit Riicksicht auf das vorhandene Gleich-
gewichtsverhiiltnifs und auf die Hebelsarme:
P:.ab= (Q+«Dbe sein und
P.ab
Qi be

Die Entfernung ab betriigt rund 133 Fuls, be ist
16 Fufs. Hiernach berechnet sich der Horizontalschub
Q auf 583! Ctr.

Diese Wirkung vertheilt sich auf beide Seiten der
senkrechten Fithrung, und es hat daher jede derselben
bei vorhandenem Gleichgewichtsverhiltnifs mit einer Kraft
von 2912 Ctr. zu widerstehen.

Diese nachtheilige Einwirkung kann jedoch nach
Umstiinden noch bedeutend vermehrt werden, wenn sich
die Bithne mit einem gewissen Bewegungsmomente auf
das Schiff auflegt, wodurch letzteres sich tiefer einsenkt,
als bei ganz allmiliger Belastung. Eine Wiedererhebung
des Schifftheiles in seine, der Last eigentlich entsprechende
Lage wird niimlich dadurch verhindert, dafs die hori-
zontale Pressung der Fiihrungstriiger gegen die senk-
rechten Fiihrungsbalken eine sehr starke Reibung ver-
anlafst,

Durch den vorberechneten Horizontalschub erschei-
nen die starken Dimensionen der Balken, so wie deren
kriftige Verbindung unter sich und mit den massiven
Wiinden hinreichend gerechtfertigt.

Die Fithrungsbalken sind an ihrer inneren Seite, der
Reibungsfliche, mit einer 7 Zoll breiten und § Zoll dicken
Flachschiene belegt.

Es war Anfangs Absicht, an den beiden vorderen
Stiinderbalken ein  solides Windewerk anzubringen, mit
welchem das Vordertheil des Schiffes bei der Verladung
go lange festgehalten werden sollte, bis dieselbe, resp-
die Entladung des Schiffes stattgefunden hatte.

Die Stinder sollten zu diesem Ende der ganzen
Linge nach mit einem entsprechenden Einschnitte ver-
sehen werden, wie solches auf Blatt 50 Fig. 1 mit punk-
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tirten Linien angedeuntet ist, um das Windewerk durch
starke Querniigel befestigen zu kénnen.

Die Ausfiihrung dieser Vorrichtung ist vorerst noch
unterlassen, jedoch die Befestigung der Stinder der Art
getroffen, dals der projectirte Mechanismus jederzeit an-
gebracht werden kann, wenn das Bediirfnifs solches er-
fordern sollte.

Die vier Eckstiinder sind iiber das Niveau des Bahn-
hofes hinaus verlingert und oben mit einem Zusatzstiick
versehen, welches den Haupttriigern der Biihne als Ar-
retirung dient, sobald dieselbe ihren hichsten Stand er-

reicht hat. Die Verstrebung zwischen den einzelnen Ho-
rizontalbalken der unteren Thurm - Auszimmerung ist so

angeordnet, dafls jeder Stols des Fibrbootes gegen die
vorderen Verticalstinder sich auf mindestens zwei bis
drei Horizontalbalken vertheilt.

‘In dhnlicher Weise wird der auf die Fithrungsstin-
der wirkende Horizontalschub auf das ganze untere Ge-
riistwerk tibertragen.

Der Massivbau des Thurmes ist in voller Stiirke
bis zur Hohe des schmiedeeisernen Doppelbalkens unter
dem grofsen Hebecylinder gefithrt. Dieser Balken ruht
in der Mauer auf cinem Haustein- Fundamente. Der
Raum des Thurmes iiber diesen Triigern ist durch eine
mit Dielung verschene Balkenlage abgeschlossen, um den
eigentlichen hydraunlischen Apparat vor den Einfliissen
der kalten Witterung thunlichst zu schiitzen, und einen
Platz zur Handhabung des Apparates zu gewinnen. Von
hier ab folgen sich zur grofseren Bequemlichkeit der
Controle noch mehrere durch Treppen verbundene Eta-

gen, von denen die oberste den Raum abschliefst, in
welchem sich die Kettenrdder fiir die Gegengewichte
und fiir den kleinen Hebecylinder befinden.

Die auf dem grofsen Cylinder stehenden Fihrungs-
balken fiir den Kolben desselben dienen zugleich zur
Unterstiitzung jener Kettenriider, und tibertragen den
senkrechten Druck, welcher auf dieselben ausgeiibt wird,
auf den uniern schmiedeeisernen Doppeltriger. Behufs
ihrer Absteifung sind verschiedene Gurtungen und Ver-
strebungen angebracht. Ein Blick auf die betreffenden
Pliane wird das Verstiindnils der bisherigen Mittheilun-
gen wesentlich erleichtern.

Es stellt davon
Blatt 43  die Vorder- und Hinteransicht der Hebethiirme,
Blatt 44  die Seitenansicht eines Hebethurmes nebst der
Fithrungswand fir die Dampffihre vor.
zeigt in Fig. 1 den senkrechten Durchschnitt
cines der beiden Hebethiirme senkrecht zur
Bahn-Axe, und in Fig. 2 den Grundrifs des
Hebethurmes nebst Pfahlwand und vorliegen-
der Dampffihre.
gibt den senkrechten Durchschnitt durch den
Hebethurm nebst vorliegender Dampffihre in
der Richtung der Bahn-Axe genommen, nebst
zwei horizontalen Durchschnitten des Thurmes.

25

Blatt 45

Blatt 46
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Auf Blatt 44, 45 und 46 sind dieselben Gegen-
stinde mit gleichen Buchstaben bezeichnet, und zwar
bedeutet @ die beiden Mauerkorper, auf welchen der
schmiedeeiserne Doppeltriiger b rubt. In der Mitte des
letzteren ist der grofse Hebecylinder ¢ aufgestellt, wel-
cher mittelst seines Kolbens d und der beiden Ketten k
die Biihne triigt. Diese Ketten reichen bis zum oberen
Fiihrungstriiger k, welcher seinerseits wieder durch die
Hiinge- und Strebeséiulen ¢, » und s mit der eigentlichen

Biihne verbunden ist.
Die Biithne besteht im Wesentlichen aus den un-

teren Quertrigern I, i, m, wovon der mittlere zu-
gleich Fiihrungstriiger ist, und aus den oberen Lings-
trigern o, o, p, p, auf welche die Geleisschienen direct
befestigt sind. Die beiden Gegengewichte ee sind durch
die Ketten ff mit dem oberen Theile des Kolbens d in
Verbindung gebracht. Der kleine Cylinder # ist mit
demselben Kolben durch die Kette ¢ verbunden.
Blatt 47  enthiilt den Grundrifs nebst senkrechtem Durch-
schnitt der Fundamentirung der Hebethiirme;
Blatt 48 die Selbststeuerung der Biihne, wobei Fig 1
den Grundrifs, Fig. 2 den senkrechten Durch-
schnitt und Fig. 3 die Vorderansicht fiir den
Verkiirzungs-Apparat der Steuerungskette dar-
stellt.
gibt die nihere Einrichtung der hydrauli-
schen Steuerung (des Ventilkastens), und zwar
Fig. 1 den senkrechten Lingendurchschnitt,
Fig. 2 die Oberansicht, Fig. 3 den Horizon-
taldurchschnitt, Fig. 4 die Vorderansicht, Fig. 5
und 6 zwel senkrechte Querschnitte.
Blatt 50 u. 51 geben die verschiedenen Ansichten und
Durchschnitte der Biithne (Platform), und zwar
Blatt 50 Fig. 1 den Grundrifs, Fig. 2 den
Lingendurchschnitt durch die Mitte, Fig. 3
und 4 zwei Durchschnitte, wobei der hintere
Haupttriiger m und der mittlere Fithrungstri-
ger i in der Ansicht erscheinen, Fig.5 und 6
geben den Grundrifs und den Durchschnitt des
Riegelverschlusses fiir die Bithne auf der Sta-
tion. Auf Blatt 51 enthilt Fig. 1 die Vorder-
ansicht der Biihne, Fig. 2 die Seitenansicht;
aufserdem sind noch Querschnitte einzelner
Theile beigefiigt.

Blatt 49

Blatt 52 gibt in Fig. 1 den Grundrifs, in Fig. 2 den
senkrechten Durchschnitt vom Maschinen-Ge-
biiude nebst den mechanischen Einrichtungen.

Blatt 53  gibt den Plan der Dampfmaschine nebst Druck-

pumpe, und zwar Fig. 1 den Grundrifs, Fig. 2
die Seitenansicht, Fig. 3 die Vorderansicht,
Fig. 4 den senkrechten Durchschnitt durch
eine der beiden Druckpumpen, Fig. 5 den
Durchschnitt durch den Druckpumpenkolben
in grofserem Maafsstabe, Fig. 6 und 7 den
senkrechten Durchschnitt durch die Expan-

sions- Vorrichtung, sowohl am Cylinder als
auch an der Schwungradsachse genommen.

Blatt 54 enthilt Fig. 1 die Seitenansicht des Maschi-

nengebiindes nebst Schornstein, Fig. 2 den senk-

rechten Querschnitt durch den Maschinenraum,
und Fig. 3 den senkrechien Querschnitt durch
das Kesselhaus.

stellt die Dampffihre dar, und zwar Fig. 1

den Grundrifs, Fig. 2 den Liingendurchschnitt,

Fig. 3 den Querdurchschnitt durch die Mitte,

Fig. 4 den Querdurchschnitt durch den Kes-

selraum und Fig. 5 die Constructionslinien in

den verschiedenen Querschnitten durch das

Schiffsgefiifs.

gibt einige Details von dem Hebecylinder,

den Ketten und dem schmiedeeisernen Dop-

peltriger.

Blatt 57 zeigt die neuerdings mit Erfolg versuchte Ein-
richtung zur Ent- und Beladung der Ponten
der geneigten Ebene mittelst des hydraulischen
Apparates.

Blatt 58 u. 59 geben die frithere Einrichtung des Tra-
ject-Betriebes mittelst gencigter Ebene und
Ponten. Fig. 1, Blatt 58 zeigt den Grund-
rifs der geneigten Ebene nebst Ausgleichungs-
wagen und vorliegender Ponte, Fig. 2 den
senkrechten Durchschnitt durch die geneigte
Ebene, wobei der Ausgleichungswagen nebst
Ponte in der Ansicht erscheinen. Fig. 1,
Blatt 59 stellt den Grundrifs des Ausglei-
chungswagens dar, Fig. 2 die Seitenansicht,
Fig. 3 und 4 sind Querschnitte durch den Wa-
gen und durch die bewegliche Briicke, Fig. 5

gibt den Grundrifs der Ponte in kleinerem
Maafsstabe, Fig. 6 und 7 Quer- und Liingen-

durchschnitt in doppelter Grilse der Fig. 5.

Blatt 55

Blatt 56

Die bewegliche Biithne, welche zum Hinablas-
sen und Heraufzichen der Wagen dient, ist nebst den
Ketten & und dem Fithrungstriiger & in den Werkstitten
von Eberhard Hoesch & Sohnen zu Lendersdorf bei
Diiren und Moser & Comp. zu Aachen angefertigt wor-
den und hat rund 6600 Thlr. gekostet. Sie ist mit zwei
24 Fufs langen, 11 Fuls von Mitte zu Mitte entfernten
Geleisen versehen, welche sowohl mit den zuniichst an-
schliefsenden Bahnhofsgeleisen, als auch mit den Gelei-
sen auf dem Deck der Dampffihre correspondiren, und
zur Aufstellung von zwei vierriidrigen Giiterwagen ge-
riumigen Platz bieten. Zwischen diesen beiden Gelei-
sen ist ein drittes 35 Fuls langes Geleise eingelegt, wel-
ches jedoch nicht gleichzeitiz mit den beiden anderen
benutzt werden kann, und sowohl dem Transporte sol-
cher vierridriger Wagen dient, welche mit langen Gee-
genstinden beladen sind, als auch zur Aufstellung yon
sechsridrigen Wagen, Die Mehrlinge des Mittelgelei-
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ses bedingte den Ausbau, welchen die Bithne nach der
Landseite zu erhalten hat, so wie einen entsprechenden
Einschnitt im Mauerwerk des Thurmes bis zur Pla-
numshéhe.

Die bedeutenden Abmessungen der Biihne, verbun-
den mit den Anspriichen an ihre Tragfihigkeit, so wie
die Riicksichtnahme auf den bereits erwiihnten Horizon-
talschub, machten eine verhiltnifsmiifsig sehr kriiftige
Construction fiir die Biihne zur wesentlichen Bedingung.
Als Stiitzpunkte fiir ihre Aufhéingung dienen an beiden
Langseiten die drei Verbindungsorte der gabelférmigen
Hiingesiiulen. Letztere sind wiederum mit den drei Trii-
gern der Bithne verbunden, welche auf Blatt 50 und 51
mit den Buchstaben 7, ¢ und m bezeichnet sind, und zwar
die beiden Hiinge- und Strebe-Siiulen ss mit dem vorde-
ren Triiger I, die beiden mittleren senkrechten Hinge-
siulen rr mit dem unteren Fithrungstriiger i und die bei-
den hinteren Hiingesiiulen ¢ ¢ mit dem hinteren Triiger m.
An denjenigen Punkten, wo diese Verbindung statt fin-
det, sind die drei Triiger unter sich stark verankert.
Diese Anker uv bilden zugleich die Drehachsen fir die
Charnier-Verbindung der Hingesiiulen.

Die senkrechten Wiinde der Triiger [, i, m, sind ganz
in Schmiedeeisen aus Gitterwerk, ihre oberen und unte-
ren Gurtungen in gewohnlicher Weise aus Winkelschie-
nen und Deckplatten construirt. Der Triiger I hat eine
grofsere Hohe als die iibrigen, um der starken Einwir-
kung der Strebesiiulen beim Auflegen der Biihne auf
das Schiff mit Erfolc Widerstand leisten zu kénnen. Die
Befestigung des iiberragenden Vordertheiles der Biihne
mit diesem Triger ist demgemiifs auch auf die sorgfiil-

tigste Weise durch starke Winkelverbindungen bewirkt.
Der mittlere Triiger ¢ besitzt an beiden Enden hinrei-

chend starke, in den Raum zwischen den beiden Fiih-
rungsbalken passende Vorspriinge, Der gesammte Ho-
rizontalschub wird theils durch die vier Lingstriiger o,
0, P, p, theils durch die Ankerung uv vollstiindig auf
den mittleren Fithrungstriiger tibertragen. Derselbe ist
demgemiifs so construirt, dafs er den n&thigen Wider-
stand sowohl fiir die senkrechte Belastung, als auch ge-
gen den seitlichen Schub zu leisten im Stande ist, ohne
dafls hierbei eine Federung eintrete, welche ein seitliches
Durchbiegen oder ein Verdrehen und dadurch eine Sper-
rung der Lager in der senkrechten Fihrung veranlas-
sen konnte. Der Triiger ist, um dies zu erreichen, aus
vier Winden und in der Mitte bedeutend breiter und
hoher als an den Enden, in den senkrechten Wiinden
aus Gitterwerk, in den oberen und unteren Deckflichen
aus § zolligem Eisenbleche angefertigt.

Der Triiger m, ebenfalls aus Gitterwerk, hat eine
etwas parabolische Form erhalten. Um diesen Triger
beim Auffahren der Wagen vom Bahnhofe auf die Bithne
in Folge des starken Ucberstandes des Mittelgeleises
nicht zu stark in Anspruch zu nehmen, ist an dem vor-
spri_ngenden Thelle der Biihne eine Riege]vorrichtl‘lﬂg

angebracht, wodurch derselbe wihrend der Passage der
Wagen unterfangen wird.

Die vier Triiger o, o, p, p, welche eine directe Up-
terstlitzung der Schienen vermitteln, ruhen auf den Tri-
gern I, i, m, und sind durch Bolzen mit denselben ver-
bunden. Die beiden End-Triiger pp sind einfache Blech-
triiger, die beiden mittleren oo mit doppelten Blechwiin-
den versehen, da jeder zwei Schienenstriinge zu tragen
hat. Sie sind hinreichend steif construirt, um die auf
ihnen ruhende Belastung moglichst gleichmiilsig auf die
darunter liegenden drei Haupttriiger zu tibertragen. Ihr
Vordertheil ist, so weit er sich auf das Schiff auflegt,

gehorig verstiirkt, so dafls ein Zerknicken des senkrech-
ten Steges nicht stattfinden kann. Die Schienen, wo-

mit der obere Theil dieser Triiger belegt ist, sind mit
ihren Fiifsen auf die obere Garnitur von ‘Winkelschienen
aufgenietet, um die Steifigkeit der Triger moglichst zu
vermehren.

In den Réumen, welche durch die Kreuzung der
beiden Lagen von Triigern gebildet werden, sind Kreuz-
verbinde angebracht, welche die Biihne vor Verschie-
bung aus dem Rechteck sichern.

An dem Vordertheile der Bithne befindet sich eine
Hemm-Vorrichtung, um jede Gefahr des unzeitigen Ab-
laufens der Wagen von der Biihne zu beseitigen. Wie
Blatt 51 nachweist, besteht diese Hemm-Einrichtung aus
sechs hilzernen, eisenbeschlagenen Klétzen, welche im
aufgerichteten Zustande auf den Schienenkipfen stehen,
und durch ein Hebelwerk so mit einander verbunden
sind, dals sie alle auf einmal seitwiirts niederzulegen sind,
um die Passage fir die Wagen frei zu machen. Mit-
telst gulseiserner Gegengewichte werden die Klotze fiir
gewohnlich in aufrechter Stellung erhalten, so dafs es
zum Niederlegen einer besonderen Kraftiufserung bedarf.
Die Bithne ist mit zweizolligen Bohlen abgedeckt und mit
den hierzu erforderlichen Unterlagern versehen. (Blatt 50
Fig. 1 und 2).

Die ganze Belastung nebst Eigengewicht der hin-
teren Hilfte der Biihne wirkt theils auf die beiden An-
ker uw, theils auf die Hiingesiiulen gg. Die Einwirkung
auf erstere wird mittelst des Widerstandes der siiulen-
artigen Anker aufgehoben, die letztere in ihrer vollen
Grofse durch Vermittelung des oberen Verbindungsthei-
les der Hiingesiulen auf die beiden Strebesiiulen ss tiber-
tragen.

Hiinge- und Strebesiiulen haben an ihren schwiich-
sten Stellen einen Querschnitt von mindestens 5 (1Zoll;
dasselbe gilt von allen daran vorkommenden Gewerken
und Verbindungen, so dafs selbst bei ganz ungiinstiger
und ganz ungleichmiifsiger Belastung der Biithne noch
die erforderliche Tragkraft vorhanden ist. Nimmt man
hierfiir an, dafs wihrend der An- oder Abfahrt der Wa-
gen moglicher Weise zwei correspondirende Hiingesiiulen
die ganze Last der beiden beladenen Wagen zu tragen
hitten, so wiirden sie noch immer nahe die 2! fache

20"
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Sicherheit gegen cine bleibende Verlidngerung
gewiihren.

Die beiden Strebesiiulen ss, welche aufser ihrer Auf-
gabe, die Bithne nebst Belastung zu tragen, zugleich als
Steife beim Auflegen der Biihne auf das Schiff dienen
sollen, sind zur Vermehrung der riickwirkenden Festig-
keit mit starken eichenen Strebeholzern armirt. Letztere
sitzen an ihrem oberen und unteren Ende in eisernen Schu-
hen, welche mit Keilen so stark gegen den zur Hinge-
Vorrichtung dienenden Eisenbeschlag angedriickt werden,
dafs sich das Ganze in einem gespannten Zustande be-
findet. Die specielle Construction der Hiinge- und Stre-
besiinlen geht deutlich aus den Zeichnungen hervor. Die
Aufhiingung der Biihne ist danach so angeordnet, dafls
letztere mit den Hingeséiulen und dem oberen Fiihrungs-
triiger in der Vorderansicht ein Parallelogram bildet, wel-
ches sich bei etwaigem einseitigen Auflegen der Biihne
beliebig verschieben kann, so dals letztere eine schrige
TLage annehmen kann. Fiir den Fall nun, dafs das Fihr-
hoot ungleich belastet ist, und das Verdeck in Folge des-
sen eine seitliche Neigung annimmt, wird die Ladebiihne,
welche bei ihrer Maximalbelastung ein Gewicht von
1150 Ctr. repriisentirt, beim Herabsinken auf das Vor-

dertheil des Schiffes durch ihr Gewicht die schriige Lage
des Verdeckes theils verbessern, theils sich der etwa noch
verbleibenden Schriige anschliefsen. ILegt sich niimlich
die Bithne mit dem vorspringenden Theile des einen
fulseren Schienentriigers p auf das etwa seitlich geneigte
Schiffs-Vordertheil, so wird dieses an der Auflage-Stelle
einen bedeuntenden Theil des Gewichtes der Biihne ab-
fangen und zwar bis dahin, dafs die Tragkette der be-
treffenden Seite ganz entlastet ist. Bei weiterer Sen-
kung der Biihne wiirde sich solche der schrigen Fliche
des Schiffes anschmiegen und jede Seite wiire mit 575 Ctr.
belastet, wenn man von der Wirkung der Gegengewichte
abstrahirte. Das Verhiiltnifs stellt sich jedoch durch den
Einflufs der letzteren etwas anders, indem, sobald die
Biithne ihren ersten seitlichen Ruhepunkt erreicht hat,
nur die eine Kette entlastet wird, wihrend die zweite
Kette durch die Wirkung der beiden Gegengewichte
noch mit circa 440 Ctr. angezogen bleibt, und dadurch
dem weiteren Niedersinken resp. Anschmiegen der zwei-
ten Hilfte der Bithne widerstrebt. Wiihrend daher in
dem angefiihrten Beispiele die eine Seite des Schiffes
mit 575 Ctr. belastet wird, kommen auf die andere Hiilfte
nur 575 —440 Ctr.=135 Ctr. Wenn nun die Biihne
sich in wenig belastetem oder gar in unbelastetem Zu.-
stande befindet, wird hiernach bei schriger Stellung des
Schiffes zwischen den Schienen des Schiffes und der
Platform cine Hohendifferenz entstehen, welche beim
Passiren der Wagen zu Stolsen Veranlassung geben mufs,
Dies wiirde vermieden sein, wenn sowohl Schiff als Biihne
nur mit einem Geleise versehen ausgefithrt wiire.

Die obere Vereinigung der Hinge- und Strebesiiu-
len findet an einem flachen Schmiedestiicke statt, wel-

ches seinerseits wieder an dem oberen Fihrungstriiger &
aufgehangen ist. Damit dieser Triger dem auf ihn wir-
kenden starken Horizontalschube mit Sicherheit wider-
stehen kann, ist er nicht nur an den Enden mit doppel-
ten 2 zolligen Wandungen verschen, sondern auch in der
Mitte entsprechend breit gemacht worden.

Die beiden Hauptketten k, welche die Verbindung
zwischen dem Kreuzkopfe des Kolbens des grofsen He-
becylinders und dem oberen Fithrungstriiger bewerkstel-
ligen, bestehen aus 5} fifsigen Gliedern von quadrati-
schem Querschnitte, welche sich in abwechselnder Rei-
henfolge von zwei und drei Stiick folgen und an den
Vereinigungsstellen durch 2} zollige DBolzen verbunden
sind, (Blatt 56).

Diejenigen Glieder, welche zu dreien neben einan-
der liegen, haben einen Querschnitt von 1} Zoll im Qua-
drat, die zu zweien liegenden von 1% Zoll im Quadrat;
in den gebogenen Theilen sind die Glieder um } Zoll
stirker gehalten. Der Gesammtquerschnitt jeder Kette
betriigt hiernach mit Beriicksichtigung etwaiger kleiner
Maafsdifferenzen mindestens 103 (JZoll.

Jedes einzelne Kettenglied ist einer directen Ge-
wichtsbelastung von 20000 Pfd. pro [(JZoll Querschnitts-
fliche ausgesetzt worden, wobei das eine Ende des Glic-
des mittelst einer hydraulischen Presse so lange angezo-
gen wurde, bis das am anderen Ende angehiingte Ge-
wicht in voller Wirksamkeit war. Die Kettenglieder
verlingerten sich bei diesem Drucke um nahe ;5 Zoll,
gingen jedoch nach abgenommener Belastung bis auf
X Zoll wieder zuriick. Wiihrend dieser Probe wurden
auf die gespannten Glieder mittelst eines schweren Zu-
schlaghammers Schliige gefithrt, um die ganze Eisenmasse
in heftige Erschiitterung zu versetzen.

Das oberste bolzenformige Glied der Kette, welches
unten mit einem Auge versechen, im Uebrigen von run-
dem Querschnitte ist, und welches zur Befestigung der
Kette mit dem Kreuzkopfe des grofsen Hebekolbens dient,
wurde an seinen schwiichsten Stellen 32 Zoll im Durch-
messer stark angefertigt, was einer Querschnittsfliche
von beildufig 11 (JZoll entspricht. Zur moglichen Ver-
lingerung und Verkiirzung der Kette ist dieses Glied
mit Gewinde und Muttern versehen.

Der geringste Querschnitt von 10} (JZoll, welchen
jede der beiden Ketten in ihren schwiichsten Theilen be-
sitzt, entspricht nach Belastungsproben einer Widerstands-
fihigkeit von 420000 Pfd., das Maximum der angehiing-
ten Last wird jedoch niemals 1200 Ctr. iiberschreiten
kénnen, so dafs die Ketten mehr als die dreifache Sicher-
heit gewiihren. Betrachtet man das Eigengewicht der
Biithne nebst Zubehor als permanent und nur die Be-
lastung derselben als dem Wechsel unterworfen, so bie
ten die Ketten gegen das Maximum dieser wechselnden
Belastung nahezu eine finffache Sicherheit.

Der grofse Hebecylinder (Blatt 56) besteht
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aus einer gufseisernen Rohre mit zweizolligen Wandun-
gen von 292 Fuls engl. Linge.

Am unteren Theile sind zwei Fufsplatten angegos-
sen, vermittelst welcher derselbe auf dem schmiedeeiser-
nen, von J. C. Harkort zu Harkorten fiir 2656 Thlr.
(120 Thlr. pro 1000 Pfd. Schmiedecisen und 50 Thlr. pro
1000 Pfd. Gulseisen) angefertigten Doppeltriiger ruht, der
bedingungsgemiifs bei 31 Fuls freier Lage eine Last von
1560 Ctr. ohne eine § Zoll iibersteigende Durchbiegung
sollte tragen konnen und auch wirklich tragen kann.
Am oberen Ende hat der Cylinder eine Stopfbiichse
mit Hanfliederung. Der bequemeren Manipulation bei
der Anfertigung und des leichteren Transportes halber
ist der Cylinder der Hohe nach aus zwei Stiicken zu-
sammengesetzt. Sein Inneres ist mit Ausnahme des obe-
ren Stopfbiichsen-Theiles nicht ausgebohrt.

Der grofse Hebekolben (Blatt 56) besteht aus
einer 292 Fuls langen, an der Aulsenfliche genaun cylin-
drisch abgedrehten gufseisernen Réhre von 12 Zoll Durch-
messer, welche unten durch einen eingesetzten und ver-
kitteten Deckel verschlossen ist. Er ist der Liinge nach
ebenfalls aus zwei Theilen zusammmengesetzt, welche
jedoch so genan verbunden sind, dafs man #ufserlich nur
mit Miihe die Vereinigungsstelle aufzufinden im Stande
ist. Die beiden Theile des Kolbens haben an der Verbin-
dungsstelle im Innern dicke Stege, welche mittelst eines
starken, im warmen Zustande eingeschraubten Bolzens
so vollstiindig an einander geprelst werden, dafs die ver-
einigten Theile so gut wie ein einziges Stiick zu be-
trachten sind.

Der Spielraum zwischen dem Kolben und den Wan-
dungen des Cylinders betriigt ringsum' § Zoll.

Die Befestigung des Kreuzkopfes am Kolben ist
durch zwei 1}zdllige Schraubenbolzen bewerkstelligt. Die
Oeffaung am Cylinder fiir den Ein- und Austritt des
Woassers ist am unteren Theile angebracht. Am Boden
des Cylinders befindet sich eine Oeffnung zum Ablassen
des Wassers wiihrend der Nacht fiir den Fall, dafs sehr
kalte Witterung ein etwaiges Gefrieren des Wassers da-
rin besorgen lifst.

Die beiden Gegengewichte (e, e Blatt 45), welche
die Bestimmung haben, einen Theil des Eigengewichts
der Bithne, der Ketten und des Kolbens nebst Krenz-
kopf zu balanciren, wiegen mit Zurechnung des halben
Gewichtes der Ketten und der halben Schwere des Kol-
bens des kleinen Cylinders nebst Kreuzkopf, zusammen
47698 Pfd., und mit Beriicksichtigung der Wassersiiule,
welche von dem Fiill-Reservoir im Thurm aus bestiindig
auf die Kolben einwirkt, etwas {iber 50000 Pfd.

Das Eigengewicht der Biihne nebst Ketten-Aufhiin-
gung, Kolben und Kreuzkopf des grofsen Cylinders, so
wie nebst der halben Schwere der Ketten fiir die Ge-
gengewichte betriigt zusammen 60859 Pfd., so dals aulser
der Reibung beim Heben der unbelasteten Biihne mit Hiilfe
des grofsen Cylinders ein Uebergewicht von 13161 Pfd.
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zu iiberwinden, beim Senken hingegen ein Uebergewicht
von 10859 Pfd. vorhanden ist. Das je nach dem Stande
der Biithne wechselnde Verhiltnifs der Belastung in Folge
des Eigengewichtes der Ketten, der Gegengewichte und
des kleinen Cylinderkolbens ist hierbei nicht beriick-
sichtigt.

Die Ketten fiir die Gegengewichte (Blatt 56)
sind an dem Kreuzkopfe des grofsen Cylinders befestigt
und werden durch Kettenriider in die beiden Schlote
am Thurme gefiihrt, woselbst die Gegengewichte hiingen.
Letztere bestchen aus gufseisernen im Werke ,Phonix®
bei Ruhrort mit planen Flichen angefertigten Scheiben

von 2 Fuls Durchmesser und 4 Zoll Hthe und wiegen
pro Stiick nahe 500 Pfd.

Die oberen Scheiben sind seitwiirts abnehmbar und
zu diesem Zwecke mit einem Schlitz versehen; sie haben
nur 2 Zoll Dicke und ein mittleres Gewicht von 225 Pfd.
Das Gegengewicht betriigt fiir jede Seite 22371 Pfd.

Die beiden Ketten fiir die Gegengewichte
sind aus 1§ zolligem Rundeisen in England angefertigt,
und gewiihren ungefiihr die dreifache Sicherheit. Sie
miissen, soweit sie die Rollen beriihren, stets in guter
Schmiere gehalten werden, weil sonst eine starke Ab-
nutzung dieser Glieder stattfindet.

Der kleine Hebecylinder (Blatt 56) hat nur
die halbe Hublinge des grolsen. Die Kette (g auf
Blatt 45, 46 und 56) zur Verbindung mit dem Kolben
des grofsen Cylinders ist in flaschenzugartiger Multiphi-
cation zur Erreichung der fiir den doppelten Hub erfor-
derlichen Liinge gefiihrt. Das eine Ende der Kette ist
zu diesem Zwecke am kleinen Cylinder bei ¢ (Blatt 56)
befestigt; von dort geht sie iiber die lose Rolle des Kol-

bens und dann senkrecht aufsteigend iiber die oberen
beiden festen Rollen nach dem Kreuzkopfe des grofsen

Cylinders. Hiernach arbeitet der Kolben des kleinen
Cylinders nach unten. Demgemilfs ist das obere Ende
des Cylinders mit der Unterseite der Balkenlage fiir die
Kettenriider, der untere Theil seitlich mit den Geriist-
balken verbunden.

Der kleine Hebekolben hat einen Durchmesser von
71 Zoll und wiirde hiernach bei einem Wasserdrucke von
650 Pfd. pro [(JZoll im Stande sein, abgesechen von den
Reibungswiderstinden, ein Uebergewicht der Bithne von
14364 Pfd. zu balanciren. Dasselbe betriigt jedoch in
unbelastetem Zustande nach dem oben Mitgetheilten nur
10859 Pfd., so dafs fiir Ueberwindung der Reibung und
zur Beschleunigung der Bewegung noch eine Kraft von
14364 — 10859 = 3505 Pfd. verbleibt.

Sammtliches Druckwasser, welches der Hebevorrich-
tung zugefiihrt wird, mufs einen besonderen, auf der
ersten Balkenlage des Thurmes stehenden Ventilkasten
passiren, von welchem aus ein Druckrohr nach dem gro-
fsen Cylinder, ein zweites Druckrohr nach dem kleinen
Cylinder und ein drittes Rohr nach dem Reservoir in
der obersten Etage fiir das aus den Cylindern nach ge-
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schehener Arbeit zuriicktretende Wasser, fithrt. Ein vier-
tes Rohr leitet das gebrauchte Wasser von diesem Re-
servoir nach den iiber dem Dampfmaschinenraume auf-
gestellten Behiiltern, um dasselbe wieder und wieder zu
benutzen.

Auf Blatt 48 ist der Ventilkasten, einer der in-
teressantesten Theile der von Armstrong ge-
lieferten Maschinerie, nebst allen wesentlichen zu-
gehorigen Theilen niher dargestellt. Es mufs zur Er-
Kklirung desselben vorausgeschickt werden, dafs die Ven-
tilsteuerung vier verschiedene Aufgzaben zu erfiilllen hat,
nimlich:

1. der grofse Cylinder soll allein arbeiten, wiihrend
der Kolben des kleinen, jedoch ohne hydraulischen
Druck mitgeht;

2. der kleine Cylinder soll allein arbeiten, wiithrend
der grofse die entsprechende Bewegung mitmacht,
jedoch ohne sich mit dem hochgepreflsten Wasser
zu fiillen;
beide Cylinder sollen zusammen arbeiten;

4. der Zutritt des Druckwassers soll von beiden Cy-
lindern abgeschnitten, der Austritt des in densel-
ben enthaltenen Wassers aber gehemmt werden.
Ad 1) und 2) wird bemerkt, dals beim Arbeiten des

einen Cylinders der Raum um den zwar mitgehenden,
jedoch nicht arbeitenden Kolben des anderen Cylinders
mit Wasser sich anfiillen muls, indem sonst im anderen
ein luftverdiinnter Raum entstehen wiirde, welcher zu
allerlei Inconvenienzen Veranlassung geben miifste. Ins-
besondere ist auch bei jeder Hebung die Fiillung des
grofsen Cylinders schon deshalb nothig, weil bei dem
darauf folgenden Niedergange der Biihne das im Cylin-
der enthaltene Wasser als Hemm -Vorrichtung wirken
mufs, zu welchem Behuf die Ausstrémungs-Oeffaung
nach Maalsgabe der beabsichtigten geschwinderen oder
langsameren Senkung beliebig erweitert oder verengt wer-
den kann. :

Die Fiillung desjenigen Cylinders, welcher nicht mit
arbeitet, geschieht aus dem F'iill-Reservoir (1. Blatt 45
und 46) der obersten Etage des Hebethurmes.

Das Verstiindnils des Ventil- Apparates ergibt sich
am leichtesten aus Fig. 1. Blatt 49.

Bei ¢ miindet das vom Accumulator kommende
Druckrobr (2. Fig 1. auf Blatt 45) auf der entgegenge-
setzten Seite des Ventilkastens, bei ¢ das nach dem klei-
nen Fill-Reservoir fiihrende Rohr (3. Blatt 45). Der
Raum d correspondirt mittelst eines kurzen Ansatzrohreg
(4. Blatt 46) mit dem grofsen Cylinder und der Raum e
durch ein aufsteigendes Rohr (3. Blatt 46) mit dem klei-
nen Cylinder. Das Rohr b fithrt das Wasser vom Re-
servoir 1 nach dem Maschinengebiiude zuriick.

Der Raum b steht mit den Riumen a, d, ¢ und e
durch die Ventile f, g, & und i in Verbindung.

Die beiden Ventile f und A& konnen durch den im
Thurm in der ersten Etage sich anfhaltenden Maschini-

o
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sten beliebig gedffnet und geschlossen werden. Sie sind
nach Maalsgabe ihrer Querschnittsflichen durch Gewichte,
welche an einarmigen Hebeln aaf die Ventile wirken, so
stark belastet, dals sie selbst bei vollem hydraulischem
Drucke noch geschlossen bleiben.

Das Ventil f hat die Bestimmung, das hochgepre(ste
Wasser von @ in bb einzulassen, wihrend das Ventil i
zum Auslassen des Wassers aus bb durch ¢ in das Riick-
fihrungsrohr nach dem Fiill-Reservoir1 dient. Die bei-
den Ventile g und i sind vom Stande des Maschinisten
aus mittelst langer Hebel gleichfalls beliebig zu offnen
oder zu schliefsen; das Ventil g dient zur Speisung des
grofsen Cylinders, das Ventil i zur Speisung des kleinen
Cylinders mit Druckwasser.

Sobald g und f gedffnet und k und i geschlossen sind,
wird das Druckwasser durch d in den grofsen Cylinder
treten und den Kolben desselben heben. Wird nun f
geschlossen und A geoffnet, so tritt das Wasser aus d
durch b und % in den Riickfilhrungsraum ¢. Werden
f und i geoffnet, g und k geschlossen, so tritt das Druck-
wasser in den kleinen Cylinder, und es flielst aus dem-
selben nach ¢ ab, wenn f geschlossen und h gesfinet wird.
Sobald nun der Kolben des kleinen Cylinders geprefst
wird, geht bei der bezeichneten Ventilstellung der grofse
Kolben nur in Folge der Kettenverbindung (g. Blatt 45
und 46) mit. Bei dieser Bewegung tritt aber durch das
Ventil k und die Riickfiihrungs- Rohrenleitung aus dem
Fiill- Reservoir 1 Wasser unter den Kolben, welches
beim demniichstigen Niedergange des Kolbens durch die
gedfineten Ventile g und & wieder dahin abgegeben wird.

Geht andererseits der Kolben des kleinen Cylinders
ohne hydraulischen Druck, so saugt er durch das Ven-
til m Wasser aus dem mit dem Reservoir 1 correspon-
direnden Raume cc, und gibt es bei der daranf folgen-
den Senkung der Biihne durch das gebffnete Ventil ¢ an

den Raum ¢ und dadurch an das Fiill-Reservoir 1 wie-
der zuriick.,

Sollen beide Cylinder zusammen in Thitigkeit tre-
ten, so werden g und i gedffnet. Sind diese beiden Ven-
tile geschlossen, so ist jede Bewegung unterbrochen,
moge man auch die Zu- und Ausfluls-Ventile f und &
beliebig &6ffnen, Dieser Fall kann bei einem etwaigen
Bruche an der Druckrshrenleitung oder den damit in
Verbindung stehenden Theilen als nothwendig eintreten,
und gibt dem Maschinisten das Mittel in die Hand, den
Austritt des Wassers aus den Cylindern und dadurch
den Niedergang der Bithne zu hemmen, selbst wenn die
Riiume @ und b b nicht mehr im Stande sind, eine Wasser-
pressung auszuhalten.

Far den Fall endlich, dafs beim Niedergehen
der Bithne durch zu plsotzliches Schliefsen des
Auslafs-Ventiles ein iibermiilsiger Druck in dem
gehemmten Strome der Wassersiinle entsteht, ist dem
eingeschlossenen Wasser die Moglichkeit gegeben, aus
dem Raume b5 durch Hebung des Sicherheits-Vey .
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tils I in den Druckraum @ so lange zu entweichen, bis
sich der in bb befindliche Ueberdruck gegen den norma-
len Wasserdruck im Raume @ wieder ausgeglichen hat.

Fir den Ueberdruck, welcher durch die plstz-
liche Hemmung der in Bewegung befindlichen Wasser-
siule in den Druckrohren selbst entstehen kann, ist
das Ventil / dagegen nicht wirksam, weshalb beabsich-
tigt wird, zu diesem Zwecke ein besonderes Sicher-
heits-Ventil auf dem kurzen Rohrstiick anzu-
bringen, welches den Ventilkasten mit dem grofsen Cy-
linder verbindet.

Dieses Ventil hat noch den besonderen Zweck, jede
Ueberspannung des Druckes im grofsen Cylinder zu
neutralisiren, welche bei einer plotzlich entstehenden Un-
dichtigkeit in der Hauptrohrenleitung oder bei einem
etwaigen Rohrenbruche eintreten konnte, wenn zur
Hemmung der raschniedergehenden Biithne das
Ventilg mit Gewalt zugedriickt werden miifste.
Die Hebecylinder sind mit einem Wasserdrucke von
2400 Pfd. pro [JZoll probirt worden, die Druckréhren
und Druckpumpen sogar mit einem Drucke von 3000 Pfd.
pro (JZoll. Dennoch sind anderwiirts Briiche an gleich
stark probirten Rohren vorgekommen. In England trat
dies insbesondere an den Pumpen mehrmals ein. Es
erhellt daraus die Wichtigkeit, nachtheiligen Folgen sol-
cher Briiche, so wie der Ueberspannung der Wasser-
siule thunlichst vorzubeugen.

Der Ventilkasten ist in einem eisernen Troge befestigt,
welcher das zuweilen bei Undichtigkeiten hervordringende
‘Wasser auffingt. Er ist der leichtern Anfertigung hal-
ber aus zwei Theilen zusammengesetzt.

Die Handhabung der Steuerung an den Ven-
tilen ist zwar dem an den dafiir vorhandenen Hebeln
stehenden Maschinisten {iberlassen, jedoch findet noch
aulserdem eine Selbstregulirung durch die Biihne
statt, wenn sie in die Nihe ihres hochsten oder tiefsten
Standpunktes eintrifft. Durch dieselbe fingt die Zulals-
resp. die Auslafs-Ventil-Oeffoung an, sich allmilig zn
schlie(sen, wenn die Biihne noch etwa 6 bis 7 Fuls vom
hochsten, beziehungsweise dem tiefsten Standpunkte ent-
fernt jst, so dals der weitere Weg nur noch mit pro-
gressiv abnehmender Geschwindigkeit zuriickgelegt wird.

Der hochste Stand der Bithne ist bei der Unver-
iinderlichkeit der Hohenlage des Bahnplanums constant,
der tiefste hingegen wechselt mit dem Wasserstande und
der Eintauchung des Schiffes. Die Selbststenerung fiir
den erstern Fall konnte demnach in sehr einfacher Weise
ausgefiibrt werden, wihrend die fir den veriinderlichen
tiefsten Stand der Bithne eine etwas complicirtere Ein-
richtung erforderte.

Auf Blatt 48 ist in Fig. 1 der Grundrifs der Steu-
erung, in Fig. 2 die Seitenansicht und in Fig. 3 eine
Vorderansicht gegeben.

Es bezeichnet hierbei:

@ den Steuerungshebel fiir das Einlafs-Ventil,

a, den entspreclienden Hebel fiir das Auslafs-Ventil, wel-
cher in Fig. 2 bei gleicher Lage mit dem Hebel @ durch
letzteren verdeckt wird,

d ist der Hebel fiir die Selbststenerung beim héchsten
Stande der Biihne,

¢ bedentet die Ecke des oberen Fiihrungstriigers, welche
den langen Arm des Hebels d beim Aufsteigen der
Bithne in die Hohe hebt und dadurch die Kette f,
welche iiber die Rollen g, und g, geht, anzieht. Diese
Bewegung hat zur Folge, dafs der Steuerungshebel a
von der punktirten Stellung in die Stellung a, geriickt
und dadurch das Zulafs-Ventil nach und nach ge-
schlossen wird.

I bezeichnet den Selbststeuerungshebel, welcher beim
Niedergange der Biithne in Wirksamkeit tritt, sobald
sie in die Nihe ihres tiefsten Standpunktes kommt.
Der Hebel & bewegt, withrend er sich, anf das Deck
des Schiffes auflegend, aus der punktirten hiingenden
Stellung in die aufrechte begibt, den kleinen Hebel #,
wodurch die Stange » angezogen wird.

Von dem untersten Auge des Steuerungshebels «,
aus ist nun eine Kette £¢ itber die Rollen g, (hinter g,
in Fig. 2) und g, senkrecht an der Balkenwand des Thur-
mes herunter gefiihrt, und am tiefsten Punkte der Wand
befestigt. Sobald diese Kette verkiirzt wird, tritt eine
Bewegung des Steuerungshebels a,, und zwar aus der
punktirten Lage von @, in die Lage von a ein, und da-
durch ein allmiliges Schliefsen des gedffneten Auslafs-
Ventiles.

Bei « und v sind 2 feste Rollen angebracht, deren
gemeinschaftliches gulseisernes Gehiuse an einen der hol-
zernen Langbalken der Biihne befestigt ist. Eine lose
Rolle w bewegt sich in der auf Fig. 2 angegebenen Weise
an einem kleinen Arme, deren Achse mit der Achse der
Rolle u drehbar verbunden ist. Wenn nun die Stange n
nach dem Schiffe zu angezogen wird, nimmt sie die
Rolle w mit. Die senkrecht herabhiingende Kette ¢ tan-
girt bei Inactivitit des Apparates die beiden festen Rol-
len # und » an der rechten Seite, die lose Rolle w an
der linken Seite. Sobald aber der Hebel % aus der punk-
tirten Stellung sich erhebt, zieht die Stange n die Rolle w
an, und verkiirzt dadurch die Kette ¢, wodurch ein Schlie-
fsen des Auslals-Ventils herbeigefithrt wird, Zur belie-
bigen Verliingerung und Verkiirzung der Ketten ¢ und f
ist in der Néhe des Steuerungshebels ein Bolzen mit rech-
tem und linkem Gewinde eingeschaltet.

Das Maschineﬁgeb.ﬁude, welches die Dampf-
maschine mit allem Zubehor, die Druckpumpen und den
Accumulator enthilt, steht, wie bereits erwiihnt, in ei-
niger Entfernung von dem Hebethurme, und ist mit letz-
terem nur durch eine 4 zéllige Druckrghrenleitung und
eine 5 zollige Riickfithrungs-Rohrenleitung verbunden,

Die Druckréhren sind bei 4 Zoll lichter Weite und
i Zoll Wandstiirke in Lingen von 9 Fuls an einander
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gefiigt. Die Art der Zusammensetzung ‘ist auf Blatt 56
im Detail dargestellt. Jedes Rohrstiick tritt danach mit
einem kleinen vorstehenden abgedrehten Rande in die
entsprechende Vertiefung des anschliefsenden Rohrstiickes
hinein, welche mit einem Ringe von Gutta-Percha
belegt ist. Durch die beiden Bolzen, womit die Roh-
ren zusammengeschraubt werden, wird der Gutta-Percha-
Ring von & bis 2 Zoll Durchmesser platt gedriickt und
dichtet dadurch die Fuge vollstindig. Nach aulsen kann
hierbei der Ring wegen des Vorsprungs an der Réhre
nicht ausweichen, einem Ausweichen nach innen ist durch
die etwas schriige Form der schliefsenden Riinder vor-
gebeugt; zndem sucht sich der Ring beim Zusammen-
driicken eher auszudehnen als zusammenzuziehen, auch
widerstrebt von der inneren Seite der sehr bedeutende
hydraulische Druck dem Eindringen des elastischen Rin-
ges. Diese Art und Weise der Dichtung ist ebenso ein-
fach als zweckmiilsig, jedoch nur da anwendbar, wo
keine erhebliche Erwiirmung der Rohrenleitung stattfin-
det, weil sonst der Gutta-Percha-Ring erweicht. Die

Dichtung der Riickfithrungsrohren ist anf die gewshnliche
‘Weise bewirkt.

Die Dampfmaschine, welche die bewegende Kraft
zu der ganzen Hebe-Einrichtung hergibt, ist eine Hoch-
druck-Maschine mit variabler Expansion. Die beiden
Cylinder liegen horizontal und haben einen Durchmesser
von 14 Zoll. Die Einrichtung der Maschine nebst Zu-
behor geht aus den Zeichnungen auf Blatt 52 und 53
deutlich hervor, es bleiben deshalb nur einige aulserge-
wohnliche Einrichtungen hier zu erértern.

Die Expansion der Maschine wird durch ein Ventil
bewirkt, durch welches die.Zustromung des Dampfes nach
dem Schieberkasten beliebig abgeschnitten werden kann.
Die Bewegung dieses Ventils erfolgt von der Schwung-
radswelle aus durch eine excentricartige Scheibe (Blatt 53
Tig. 7 bei @). Durch Erhthung oder Senkung der Rolle b
wird der Hebelsarm ¢ lingere oder kiirzere Zeit geoffnet;
eine Spiralfeder s zieht den Hebel ¢ stets wieder in seine
normale Stellung zuriick, bei welcher das Expansions-
Ventil » geschlossen ist.

Die Bewegungstheile der Dampfmaschine sind
auf einen starken gulseisernen Rahmen befestigt,
welcher durch Ankerschrauben mit einem gemauerten
Fundamente verbunden ist. Rings um das letztere ist
ein Graben zur Leitung der Sauge- und Druckréhren,
so wie der Dampfrohren frei gelassen, und in der Hohe
des Fundaments mit einem Holzbelage abgedeckt.

Aufser den beiden Druckpumpen dd und einer
Speisepumpe s bewegt die Dampfmaschine noch zwei
Brunnenpumpen pp zur Fillung der iiber dem Ma-
schinenraume aufgestellten beiden Reservoirs. Die Be-
wegung der Brunnenpumpen, von denen nur die eine
fiir den Dienst erforderlich ist, wilhrend die andere als
Reserve dient, erfolgt durch eine besondere, mit Vorge-
legen versehene Welle w.

Der Brunnen liegt, der leichteren Reinigung hal-
ber, aufserhalb des Gebiiudes, und hat eine Tiefe von
circa 30 Fuls. Der Verbrauch an Wasser ist nicht be-
deutend und beschriinkt sich im Wesentlichen auf den
Bedarf fiir die Speisung der Kessel, so wie auf etwaige
Wasserverluste durch Oeffnen von Sicherheits-Ventilen
etc. Das zum Heben verwendete Wasser fliefst ohne Ver-
lust wieder in die Reservoirs zuriick.
ee ist die Rohrenleitung zur Zubringung der Dimpfe

von den Kesseln nach den Cylindern,

g eine Drosselklappe zur Hemmung der Dampfzustrs-
mnRgy

k  ein Abschlufs-Ventil zu demselben Zwecke,

ff die Verzweigung der Haupt-Dampfrohre nach den
beiden Cylindern,

Rk die Rohrenleitung fiir den Dampf, welcher in den
Cylindern bereits gewirkt hat. Dieselbe fiihrt beid
durch einen Vorwiirmer fiir das Kesselwasser hin-
durch,

Il  sind Saugerdhren, von den Reservoirs nach den Druck-
pumpen fithrend,

mm Druckrghren, von den Druckpumpen nach dem Ac-
cumulator fithrend,

nn eine Rohrenleitung fiir die Zubringung des Wassers
vom Brunnen nach den Reservoirs,

o ist die Riickfithrungs-Rohrenleitung von dem Hebe-
thurme nach den Reservoirs,

p  die Druckrshrenleitung,

g und ¢, sind die Sauge- und Druckréhren fiir das Was-
ser zum Speisen des Kessels,

rr die Abschlufs-Ventile fiir die Kessel.

Die K essel sind von cylindrischer Form, haben 5 Fuls
Durchmesser und 25 Fufs Linge. Die fenerberiihrte
Fliiche betriigt bei jedem 175 (JFuls, die Leistung min-
destens 15 Pferdekriifte. Der Feunerzug ist in sofern von
den iiblichen Einrichtungen verschieden, als er seiner
ganzen Linge nach durch fiinf Querwinde unterbrochen
wird, welche so hoch hinaufreichen, dafs nur die durch-
aus nbthige Passage fiir die warme Luft verbleibt. Dem
Luftstrome wird durch das Anstofsen an jede Wand
eine kreisende Bewegung gegeben, wodurch die bereits
abgekiihlten Luftschichten beseitigt und die unteren wiir-
meren nach oben gebracht werden. Die warme Luft
passirt nur einmal den Kessel und geht dann direct in
den Schornstein. Dieses System der Fenerung ist ein
sehr einfaches und wird in England vielfach mit Vortheil
angewendet. Der Rost liegt etwas schriig, hat eine Liinge
von 5 Fufs und eine Breite von 3! Fuls.

In dem Speiserohr ¢, welches von der betreffen-
den Pumpe nach den Kesseln fiihrt, ist in der Nihe der
erstern ein Sicherheits-Ventil angebracht, um bei
etwaigem Versehen beim Schliefsen der beiden Speise-
hiihne jedem Unfalle vorzubeugen.

Die Einrichtung der DruckpumPen ist auf
Blatt 53 Fig. 2 in der Seitenansicht, Fig: 1 in der Ober-
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ansicht, Fig. 4 im Durchschnitt angegeben. Sie beste-
hen aus gulseisernen Cylindern, deren innere Seite mit
einer Messing-Verkleidung gefiittert und der ganzen Liinge
nach ausgebohrt ist. Die Kolbenstange, welche die
Verlingerung der Kolbenstange des Dampf kolbens bildet,
hat den halben Querschnitt des Pumpencylinders. Der
messingene Kolben ist durchbrochen und mit einem Ven-
tile versehen, welches sich nach der Stopfbiichsen-Seite
zu offnet und durch eine Feder im geschlossenen Zu-
stande erhalten wird. Die Kolbenstange ist durch eine
gewohnliche Stopfbiichse mit Hanfliederung gedichtet,
ebenso der messingene Kolben, dessen Hanf- oder Leder-
Liederung durch eine Mutter nebst Gegenmutter belie-
big stark gegen diec Winde des Pumpencylinders gedriickt
werden kann. Am Ende des letzteren miindet die Sau-
gerdhre, welche mittelst eines Ventiles abgeschlossen ist.
Dieses Ventil hebt sich nur um etwa & Zoll und ist durch
gulseiserne Grewichte belastet. Sein Sitz ist an den Sei-
ten durch genaues Einpassen, an der unteren Fliche
durch einen Gutta-Percha-Ring in &dhnlicher Weise ge-
dichtet, wie die Druckrohren; durch eine eiserne Spin-
del wird er verhindert, sich zu 16sen. Unmittelbar hin-
ter der Stopfbiichse ist die Ansatzrohre m angebracht,
welcher sich die Druckrohrenleitung anschliefst. Es ist
ersichtlich, dals diese Pumpen sowohl Sauge- als Druck-
Pumpen sind. Wenn sich der Kolben nach der Stopf-
biichse hin bewegt, offnet sich das Ventil, welches die
Saugrohre verschliefst, und der ganze innere Raum wird
mit Wasser angefillt, Bei demniichstigem Riickgange
verdringt die Kolbenstange eine Wassermasse, welche
ihrem riumlichen Inhalte entspricht, und prefst solche in
die Druckrshren hinein. Der Kolben selbst arbeitet aber
ciner bedeutend grofseren Wassermenge entgegen, welche,
da sie sich in einem geschlossenenen Raume befindet,
nur durch die Durchbrechungen des Kolbens entweichen
kann, indem sich das Kolben-Ventil 6ffnet. Bei aber-
maligem Wechsel des Hubes wird der Kolben wieder
saugen, withrend das auf seiner anderen Seite befindliche
Wasser in die Druckrohren hinein geprefst wird. Weil

der Kolben den doppelten Querschnitt der Kolbenstange
hat, \yird die bei dem Hingange des Kolbens geforderte

‘Wassermenge genau derjenigen entsprechen, welche beim
Hergange in die Druckrohren eintreten mufs. Die Ein-
richtung dieser Pumpen hat gegen die sonst iibliche mit
einseitiger Wirkung den Vortheil, dafs die Ventile weni-
ger heftig schlagen und dals man iiberhaupt einen gleich-
formigeren Effect erhilt.

In der Saugrshre, welche mit der Pumpe in Ver-
bindung steht, ist ein Abschlufs I angebracht, um die
Zufiihrung des Wassers unterbrechen zu kénnen, ohne
die Maschine in Stillstand zu versetzen. Auch befindet
sich in der Druckrohrenleitung m ein Ventil m,, um in
jenem Falle das Zuriicktreten des Druckwassers in die
Pumpen zu verhiiten. Der hydraulische Druck in den
Pumpen wird denjenigen in der Druckrshrenleitung noch

VII.

Th. Weishaupt, Die Homberg-Rubrorter Rheintraject- Anstalt.

~ Accumulators betragen . - -+ =«

378

erheblich iibersteigen, weil bei einem raschen Gange der
Dampfmaschine das eingeschlossene Wasser darch die
engen Passagen des Kolbens mit grofser Geschwindig-
keit hindurchtreten mufs, und dadurch eine sehr bedeu-
tende Reibung entsteht. Nur hierdurch ist es erkliirlich,
dafs in mehreren Fillen Pumpen gesprengt wurden, welche
auf einen Druck von 3000 Pfd. pro (JZoll probirt wa-
ren, wihrend der normale Wasserdruck nur bis 700 Pfd.
pro [(JZoll betrug. Die erwihnte Reibung verursacht
aufserdem eine bedeutende Pressung auf den Kolben und
auf den Pumpenkorper, weshalb zur grofseren Sicherheit
aulser der Befestigung der Pumpen an dem gulseisernen
Rahmen noch eine Verbindung mit den Dampfcylindern
dadurch hergestellt ist, dafs die schmiedeeisernen Stiicke,
welche die Fihrung des Kreuzkopfes vermitteln, mit
schwalbenschwanzformigen Enden die Pumpen fassen.

Die Robrenleitungen mm, welche das geprefste Was-
ser von den Pumpen aus dem Druckrohre zufithren, ha-
ben 3 Zoll inneren Durchmesser. Dieselben vereinigen
sich vor dem Accumulator und sind hier mit einem Sicher-
heits-Ventile versehen. Eine Abzweigung fithrt zum Cy-
linder des Accumulators.

Letzterer (Blatt 56) besteht aus einer hydrauli-
schen Presse mit einem 17} Fufs langen Cylinder, wel-
cher an beiden Enden mit Riindern verschen ist, wovon
die unteren auf einer gulseisernen Fundamentplatte ruhen.

Der Kolben des Accumulators hat eine Linge
von nahe 19 Fuls bei einem Durchmesser von 16 Zoll
und ist auf seiner ganzen Linge genau cylindrisch ab-
gedreht. An den darauf befindlichen grofsen gulfseiser-
nen Kreuzkopf, welcher die senkrechte Fithrung des Kol-
bens an Schienenbahnen @ vermittelt, ist ein grofser Ge-
wichtkasten angehiingt. Derselbe besteht aus einem cy-
lindrischen, aus §zélligen Blechplatten gefertigten Gee-
filse mit einer gulseisernen Grundplatte. Dieses Gefils,
welches den Cylinder mantelartig umschliefst, hat einen
dufseren Durchmesser von 8 Fuls 2 Zoll, einen inneren
Durchmesser von 2 Fufs 11 Zoll, eine Hohe von 162 Fuls,
und ist mit Jangen Ankerschrauben an dem Kreuzkopf
aufgehiingt. Der innere Raum ist mit schwerem Mate-
rial, als Kleinschlag von Basaltsteinen, Kies, Eisen ete.
in dem Maafse angefiillt, dafs diese Belastung nebst dem
Eigengewichte des Gewichtkastens, des Kreuzkopfes und
desKolbens dem beabsichtigten Wasserdrucke von 650 Pfd.
pro (JZoll entspricht.

Der vertragsmiifsige Druck von 650 Pfd. engl. pro
OZoll ist rund = 630} Pfd. preufs. pro [JZoll. Hier-
nach soll der Totaldruck auf den 16 zolligen Kolben des
Gt 126820 Pfd.
Hiervon sind fiir das Eigengewicht des
Kolbens, Kreuzkopfes und des Gewichtka-

stens in Abrechnung zu bringen . . . 17350 Pfd.
Es bleiben daher noch an Gewichten auf-
zulegen . . . . 109470 Pfd.

oder 995 Ctr. 20 Pfd.
20
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Die Hohe des nutzbaren Raumes des Gewichtkastens
betriigt 16 Fuls 8 Zoll, der nutzbare horizontale Quer-
schnitt 47,86 (JFufs. Das durchschnittliche Gewicht pro
Cubicfuls Steinpackung ist nach den Versuchen zu 135} Pfd.
anzunehmen. Man konnte hiernach mit einer blofsen
Steinpackung kaum ausreichen, um den beabsichtigten
Druck zu erreichen, und fand daher wegen méglicher
spiterer Erhshung des Druckes niitzlich, theilweise guls-
eiserne Masseln zuzusetzen. Ein gutes Verhiiltnifs in der
Schichtung wurde bei einem Durchschnitts-Gewichte der
unregelmiifsigen Masseln zu rund 300 Pfd. pro Cubic-
fuls in folgender Weise gefunden:

1 Fufs 11 Zoll Hohe Eisenmasseln im Ge-

wichte von ol 228

12 Fuls 71t Zoll Hohe Steinpackung im Ge-
wichteswonr T . b el ausies 781 Citr.

Hierbei bleibt in dem 162 Fuls hohen Gewichtkasten
fir etwaige Erhohung des Druckes noch ein leerer Raum
von etwas iiber 2 Fuls Héhe. Der Inhalt des Accu-
mulatorkolbens entspricht nahe demjenigen der Kolben
vom grofsen und kleinen Hebecylinder bei ihrem vollen
Hube von 273 Fulfs resp. 137 Fuls.

Dieses Maximum des Hubes kann jedoch nur bei
sehr kleinem Wasserstande vorkommen und auch nur
dann, wenn die Verladung auf die Ponten und nicht un-
mittelbar auf das Fihrboot stattfindet. Bei einem Hube
des grofsen Cylinders von 23 Fuls 3} Zoll entspricht die
fir den Hub erforderliche Wassermenge beider Hebecy-
linder genau dem Vorrath im Accumulator bei 17 Fuls
Hubhohe.

Die Reibung des hochgeprefsten Wassers
in den Druckrihren und Ventilen, sowie die Reibung der
Kolben in den Stopfbiichsen und der Ketten auf den
Rollen, die Beschleunigung der zu hebenden Last und
tiberhaupt alle Widerstiinde, welche die geprelste Was-
sersiiule zu itberwinden hat, ehe sie anfiingt, eine nutz-
bare Wirkung zu d#ufsern, sind nicht unerheblich. Tiir
alle diese Widerstiinde, sowie fiir die Bewiiltigung der
vor angegebenen Ueberlast der Biihne sind nach den Ver-
suchen von dem normalen Wasserdrucke von 650 Pfd.
pro (JZoll 161 Pfd. in Abrechnung zu bringen, wobei
etwa 90 Pfd. auf die Ueberlast der Bithne und 71 Pfd.
auf die iibrigen Widerstinde kommen.

Durch die Wirkung der beiden Druckpumpen wird
der Kolben des Accumulators beim Aufsteigen in eine
etwas stofsweise Bewegung versetzt; um dies so viel als
moglich unschiidlich zu machen, ist in der einen Ecke
des Accumulator-Gebiudes eine hoch aufsteigende,
oben geschlossene Luftrohre von 5 Zoll innerem
Durchmesser angebracht, welche sich seitwiirts von der
Druckrohre abzweigt und als Windkessel dient.

Der Gewichtbehiilter des Accumulators wird in sei-
ner tiefsten Stellung durch ein Unterlager von hélzer-
nen Balken unterstiitzt. In der hochsten Stellung fin-
det keine besondere Arretirung statt. Der Behiilter schnei-

250 Ctr.

det sich jede Mbglichkeit eines weiteren Steigens da-
durch ab, dafs er das in der darunter liegenden Druck-
rohre befindliche Sicherheits-Ventil durch eine beim héch-
sten Stande in Spannung tretende Kette offnet, wodurch
alles fernerhin zugepumpte Wasser ausstromt.

Um jedoch diese nutzlose Wasser- Zufithrung mog-
lichst zu umgehen, ist mit dem Gewichtkasten des Ac-
cumulators zugleich eine Selbstregulirung der Dampfma-
schine in Verbindung gebracht, wodurch der Gang der
Maschine beinahe ganz gehemmt wird, sobald der be-
lastete Accumulatorkolben in die Nihe seines grofsten
Hubes kommt. Diese Einrichtung ist sehr einfach und
besteht darin, dafs eine am unteren Ende des Gewicht-
kastens befestigte Stiitze beim héchsten Stande des Ka-
stens ein Gewicht ergreift und anhebt, welches durch
eine Kette mit der Drosselklappe ¢ der Dampfzufithrungs-
rohre in Verbindung steht.

Die Kettenleitung ist auf Blatt 52 in Fig. 2 durch
punktirte Linien angedeutet.

Sobald der Gewichtkasten des Accumulators sich
wieder senkt, wird die Drosselklappe durch die Wirkung
des dadurch frei werdenden Gewichtes wieder gedffnet.

Die beiden Reservoirs, welche in der oberen
Etage iiber dem Maschinenraume aufgestellt sind, haben
eine runde Form und sind 6 Fufs hoch bei einem Durch-
messer von 7 Fufs. Zur Vorwirmung des Wassers da-
rin withrend der rauhen Jahreszeit mittelst des gebrauch-
ten Dampfes ist eine entsprechende Dampfleitung, aus
6 zolligen Kupferrshren bestehend, angebracht, welche
durch beide Reservoirs mit stetiger Steigung, um dem
condensirten Wasser Abflus zu verschaffen, hin und zun-
riick gehen.

Die Ableitungsrshre fiic den verlorenen Dampf hat
an ihrem oberen Theile einen Abschlufs mittelst einer
Drosselklappe; sobald letztere geschlossen ist, geht der

Dampf in die seitlich abgezweigte Réhre nach den bei-
den Reservoirs. Eine starke Vorwirmung des Wassers

ist jedoch nicht wiinschenswerth, und kann sogar von
sehr verderblicher Wirkung durch Erweichung der Lie-
derungsringe in der Druckrohrenleitung werden. Die Lie-
derung der Stopfbiichsen besteht, mit Ausnahme der fiir
die Druckpumpenkolben, aus geflochtenen Hanfzopfen;
fir diese Kolben ist die Liederung mit Vortheil aus Lie-
derstreifen gefertigt worden.

Die Beschreibung der Dampffihre (Bl 55)
ist in dem Eingangs mitgetheilten Auszug aus dem desfall-
sigen Lieferungs-Vertrag in den Hauptsachen enthalten.
Zur Vervollstindigung wird hier noch bemerkt, dafs die
Schiffswandung aus Eisenplatten angefertigt ist, welche
bis zur hochsten Eintauchungslinie ! Zoll und von hier
ab § Zoll Stirke besitzen. Die Sparren sind aus Win-
kelschienen gebildet und stehen 2% Fufs, unter dem Ma-
schinenfundamente jedoch nur 18 Zoll auseinander. Dje
vier Saateisen, welche der ganzen Liinge nach tiber dem
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Schiffsboden hinweglaufen, haben einen viereckigen Quer-
schnitt. Zur Stiitzung des Verdecks sind von den Saat-
cisen aus siulenformige Eisen unter die Blechtriiger des
Verdecks gefithrt, so dals der Druck der Eisenbahnfahr-
zeuge direct theils auf die Seitenwandungen des Schif-
fes, theils auf die Saateisen iibertragen wird.

Die Maschinen sind in der Mitte des Schiffsraumes
angebracht, vor und hinter denselben die vier Kessel
nebst Feuerungs-Anlagen. Jeder der Kessel besteht aus
drei Rohren (Fig. 4), wovon zwei in gleicher Hohe zur
Aufnahme der Feuerung neben einander liegen, der
dritte, dariiber liegende, als Wasser- und Dampfraum
dient.

Die Kessel sind so nahe als moglich an die Wan-
dungen des Schiffskdrpers gestellt, und der zu jedem
Schiffskessel erforderliche Schornstein so weit vom Ge-
leise entfernt, als es die Raumvertheilung zuliefs. Auf
diese Weise hat das Schiff vier getrennte Rauchfiinge
erhalten.

Je zwei neben einander stehende Kessel sind durch
eine Dampfrohre verbunden, kinnen jedoch auch jeder
fiir sich abgeschlossen und getrennt in Dienst gesetat
werden. Der Raum zwischen zwei zusammengehérigen
Kesseln ist als Kohlenraum benutzt. Fiir gewéhnliche
‘Wasserstiinde geniigt der Dampf von zwei Kesseln zum
Treiben der Maschine. Dabei macht die Treibwelle noch
28 Umdrehungen pro Minute.

Die Cylinder der Dampfmaschine sind oscillirend
und stehen unterhalb der Krummzapfenwelle. Der Dampf
wirkt mittelst Hochdruck mit Expansion und Conden-

sation. .
Das Schiffsgefiifs hat nur eine Héhe von 9 Fuls, und

wegen der Geleise mufs die Krummzapfenwelle unter-
halb der Schienen bleiben. Hierdurch ist der Durch-
messer der Wasserriider so beschriinkt, dafls die gewhn-
liche Construction mit festen Schaufeln nicht mehr mit
Vortheil anwendbar erschien. Es standen hiernach nur
zwei Wege fiir eine sachgemiifse Ausfiihrung offen, néimlich
eine angemessene Vergrofserung der Wasserriider bei ent-
sprechender Erhshung ihrer Achsen und Einschaltu ng
von Vorgelegen zur Verbindung der Krumm-
zapfenwelle mit den Radwellen, oder den Riidern
den kleinen Durchmesser von 14 Fuls zu belassen, fiir
die Schaufeln aber eine entsprechende Drehung ein-
zurichten, wodurch sie gezwungen sind, stets senkrecht
in das Wasser einzuschlagen, wihrend sie nach gesche-
hener Wirkung zum Ablaufen des Wassers die gehorige
schriige Stellung annehmen.

Die erstere Methode ist diejenige, welche bei der
frither erwiihnten schottischen Fithr-Anstalt zur Ausfith-
rung gelangt ist. Sie hat jedoch den Nachtheil eines
schr listigen Gerfiusches der Zahnriider, eines bedeuten-
den Verschleifses und hiiufigen Bruches. Mjt der zwei-
ten ist der Uebelstand einer gegen die festen Schaufeln
geringeren Stabilitiit verbunden, was namentlich fir Strome
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mit starkem Eisgang zu beriicksichtigen ist. Man hat
sich jedoch im vorliegenden Falle fiir das zweite System
entschieden und dem beregten Uebelstande durch eine
angemessene Verstirkung der einzelnen Theile vorzubeu-
gen gesucht.

Der Steuerungs-Mechanismus mufste von einem er-
hohten Standpunkte ausgehen, weil das ganze Verdeck -
zur Aufstellung der Wagen frei zu halten ist.

Fiir den Stand des Steuermannes wurde die Mitte
des Schiffes gewihlt, und zu diesem Zwecke eine eiserne
Briicke von 15 Fufs lichter Hohe tiber die Geleise ge-
legt. Um in den Bassins jede Drehung des Schiffes zu
vermeiden, ist sowohl an dem vorderen als an dem hin-
tern Theile des Schiffes ein Steuerruder angebracht, des-
sen Bewegung von dem erhghten Standpunkte aunf der
Briicke erfolgt, und das fiir die Zeit des Nichtgebrau-
ches durch eingesteckte Nigel festzustellen ist.

Durch das beinahe in seiner ganzen Liinge gleich-
formig breite Verdeck wird das Aeufsere des Fihrboo-
tes etwas schwerfilllig, und macht den Eindruck einer
sehr grofsen Ponte. Trotzdem lifst sich das Schiff ziem-
lich kurz wenden. Die Handhabung des Ketten-Steuers
durch einen einfachen Haspel erforderte dabei aber drei
kriiftige Matrosen, weshalb dazu geschritten ist, Vorge-
lege anzubringen. Das Vorder- und das Hinter-Theil
des Schiffes ist mit einem zusiitzlichen Vorsprunge ver-
sehen, welcher zur Aufnahme der beweglichen Biihne
dient. Das Schiff wird so an den Hebethurm gefahren,
dafs die beiden Buffer dessen senkrechte Hauptstinder-
balken beriihren, wiihrend sich die eine Seitenwand an
die Reibhélzer der Pfahlwand anlegt. Zur Kuppelung
des Schiffes mit der Biihne ist in der Mitte der beiden
Schiffs-Enden ein starker schmiedeeiserner Arm mit zwei
Rollen angebracht, welcher von einer schrig gestellten
Wand der Bithne bei ihrem Niedergange erfafst und da-
durch mit dem Schiffe zum festen Schlufs herangezogen
wird.

Die Details dieser Kuppelungs-Einrichtung gehen
aus Blatt 50 Fig. 1 und 2. deutlich hervor. Das Schiff
ist wiihrend der Beladung oder der Entladung durch
Seile an der senkrechten Pfahlwand so befestigt, dafs
ihm nur ein sehr geringer Spielraum fiir Bewegungen
gestattet ist. Sollte sich die Biihne beim Auflegen auf
das Schiff der moglicher Weise seitlich geneigten Lage
des letzteren nicht anschliefsen, so wird die Héhen-Dif-
ferenz durch entsprechende Erhebung der Schienen-En-
den des Schiffsverdeckes ausgeglichen. In unbeladenem
Zustande hat das Schiff einen Tiefgang von 3 Fuls 3 Zoll
vorn und 3 Fuals 6 Zoll hinten, bei eciner nach hinten ge-
brachten Beladung mit zwei Wagen neben einander i
200 Ctr. schwer, 3 Fuls 6 Zoll vorn, 4 Fufs hinten; bei
vier Wagen, und zwar auf jedem Geleise die Hiilfte, 3 Fuls
63 Zoll vorn, 4 Fuls 3} Zoll hinten; bei sechs Wagen desgl.
3 Fuls 5 Zoll vorn, 4 Fufs 6 Zoll hinten; bei acht Wa-
gen desgl. 3 Fuls 10 Zoll vorn, 4 Fuls 6! Zoll hinten;

26%*
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bei zehn Wagen desgl. 4 Fufs 4 Zoll vorn, 4 Fuls 7 Zoll
hinten; bei zwolf Wagen endlich 4 Fuls 5 Zoll vorn, 4 Fuls
8 Zoll hinten. Die grofste Liingen-Neigung des Decks
von 167 Fuls Liinge ist hierbei demnach nahe 1 :150.

Obwohl es bereits moglich gewesen ist, an einem
Deccembertage 201 Wagen mit der neuen An-
stalt zu trajectiren, so ist doch die Befiirchtung
erhoben, dafs sie dem Bediirfnisse nicht vollstindig ent-
sprechen wiirde, wenn man nicht auch die von der Tra-
ject-Einrichtung mittelst der geneigten Ebene herriihren-
den sechs Ponten zur Beladung durch die neue Anstalt
geeignet machte, und demniichst dem hierzu vollkriiftigen
Fihrboote aufser. der Last auf Deck, zum Schleppen
neben den Radkasten noch beigiibe.

Der Versuch zu dieser Verwendung der Ponten ist
gemacht und vollstindig gegliickt. Die.Verladung er-
folgte hierbei durch den Mittelstrang der Biihne, und
wurde die Ponte demgemiifs mitten vor dem Hebethurme
durch drei Spreizen festgehalten, welche in den iulseren
Rand der Ponte eingehakt, und je nach dem wechseln-
den Wasserstande nach Hohe und Tiefe an den Stiinder-
balken verschiebbar sind. Auf Blatt 57, Fig. 1 bis 5,
ist diese Einrichtung speciell angegeben.

Zur Befestigung der Biihne sind an jedem Ende der
Ponte zwei solide schmiedeeiserne Haken angebracht, de-
ren Spitzen nach oben stehen. In diese Haken legen sich
zwei eiserne Vorspriinge der Biihne ein, welche an der
Aulsenseite der mittleren Schienentriiger befestigt sind.
Sowohl die Haken als auch die Vorspriinge sind mit
geneigten Flichen versehen, um den richtigen Eingriff
der betreffenden Theile beim Niedergehen der Biihne
auch dann zu bewirken, wenn die Ponte nicht ganz ge-
nau ihre richtige Stellung vor dem Hebethurme einnimmt.
Sobald der Eingriff richtig hergestellt ist, werden die
tiber den Haken angebrachten Riegel geschlossen, und

der Wagen von der Biihne auf die Ponte gefahren. So-
bald der Wagen die Bithne verlifst, wird die Ponte das

Bestreben einer tieferen Eintauchung &ufsern, welchem
jedoch nur der hintere Theil Folge geben kann, weil der
vordere mittelst der Riegel-Vorrichtung an der Biihne
aufgehingt ist. In Folge dessen wird der Wagen eine
leicht geneigte Ebene hinablaufen miissen, welche seine
Fortbewegung wesentlich erleichtert. Um die Riegel-
Vorrichtung demniichst zu lésen, mufs nun die Biihne
so weit gesenkt werden, bis die Ponte ihre natiirliche
Eintauchung angenommen hat.

In éhnlicher Weise kann man bei Entladung der
Ponte durch die Bithne dasVordertheil der letzteren et-
was tiefer eindriicken, als zur richtigen Kuppelung er-
forderlich ist, um das Schieben der Wagen nach der
Biihne zu erleichtern. Zur Selbstregulirung der niederge-
henden Biihne ist auf der einen Spreize durch Befestigung
einer Bohle eine Fliche hergestellt, auf welche sich der
betreffende eiserne Hebel der Biihne in #hnlicher Weise
auflegt, wie auf dieVorderfliche des grofsen Fihrbootes.

Es mufs noch bemerkt werden, dafs die geneig-
ten Ebenen (Blatt 58) neben der hydraulischen
Anstalt beibehalten sind, da nicht selten sehr lange,
auf zwei Wagen verladene Maschinentheile, namentlich
sehr lange Dampfkessel aus der Fabrik , Rothe Erde“
bei Aachen zu trajectiren sind, wozu die Platform des
Hebethurmes nicht die erforderliche Liinge hat.:

Es soll ferner nicht verschwiegen werden, dafs die
Platform dadurch, dafs sie zur Aufnahme sowohl von je
zwei vierriidrigen Wagen, als einem sechsriidrigen Wa-
gen geeignet gemacht ist, und das Fshrboot dadurch,
dafls es fiir zwei Reihen von Wagen eingerichtet ist, einige
Schwerfilligkeit erhalten, und itberaus starke, kriiftige
und demnach auch kostspielige Einrichtungen néthig ge-
macht haben. Vielleicht, dals es den Vorzug verdient
hiitte, der Platform nur die Gréfse fir einen Wagen
(Sechsriider) zu geben, auch die Dampffihre nur mit
einem Geleise zu versehen, dafiic aber zwei Fihrboote
von je 70 bis 80 Pferdekriiften zu beschaffen, welche sich
bei den Fahrten kreuzten, und in der Benutzung der Ap-
parate ablosten. Da hiernach jedesmal nur sechs Wa-

gen zur Beladung und sechs Wagen zur Entladung ge-
kommen sein wiirden, so wiirde der ganze Betrieb ohne

Verminderung der Leistung im Ganzen wohl etwas leich-
ter gewesen sein, als bei der jetzigen Einrichtung, wo
jedesmal zwolf Wagen auf-, und zwolf Wagen abgeladen
werden miissen.

Ueber die Baulichkeiten zur neuen Anlage
theilen wir Folgendes mit:

Aus der Untersuchung des Baugrundes ergaben sich
folgende Bodenarten auf der Ruhrorter Baustelle:

von +303Fuls amPegel bis 429 Fuls P.=12Fuls
aufgefiillter Kies;

von - 29 Fufs P. bis + 22 Fuls P. = 7 Fuls in
Auftrag gebrachter fetter Liehmboden;

von -+ 22 Fuls P. bis + 8 Fufs P. = 14 Fufs an-
geschwemmter Lehmboden;

von —+ 8 Fuls P. bis — 3 Fuls P. = 11 Fuls an-
geschwemmter, fetter, blauer Thon, untermischt mit Fa-
schinen, Baumstimmen und einzelnen, jedoch nur we-
nige Zoll"starken Kiesablagerungen, von Quellen durch-
zogen;

von — 3Fuls P. bis — 6 Fuls P. = 3Fuls Thon mit
Kiesablagerungen, der Thon jedoch vorherrschend;

‘von — 6 Fuls P. bis — 93 Fuls P. = 3! Fufs Kies
mit Thon, jedoch der Kies vorherrschend;

von — 93 Fuls P. bis — {{ Fufs P. = 1! Fuls und
weiter, Kies und Sand in ausreichender Michtigkeit.

Da der kleinste Wasserstand desRheins hier — 1 Fuls
P. betriigt, die neue Dampffihre aber einen Tiefgang bis
zu 43 Fuls hat, so bestimmte sich die Sohle des Hafenbas-
sins auf mindestens—6 Fuls P., die Fundament-Tiefe deg
Hebethurms aber, um nach den angefiihrten Bodenarten
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den Kies zu erreichen und um eine Unterwaschung durch
‘Wellenschlag zu verhindern, auf — 11 Fuls P.

Was den Ausbau des Hebethurms im Allge-
meinen anbelangt, so waren dessen Dimensionen durch
den darin aufzustellenden Hebe-Apparat bedingt. Da
aber die Pfeiler-Vorlagen an den vier Ecken des Hebe-
thurmes 6 Fufs Stirke, und die Seitenmauern resp. Ver-
bindungsmauern zwischen den Pfeilern nur zu 21 Fuls
angenommen waren, so erschien es im Verfolg des Baues
nothig, im Innern einen sehr kriftigen und isolirt vom
Mauerwerk aufzustellenden Zimmerungs-Ausbau, behufs
Aufnahme der Hebe-Apparate, anzuordnen, und ebenmiifsig
das Wasserportal nicht massiv, sondern in Fachwerk
mit einer Bekleidung von gewelltem Blech auszufiihren.
Nachtheilig auf den raschen Fortgang des Baunwerkes
und die Hohe der Baukosten wirkte der Umstand, dafs
die Pline der mechanischen Einrichtungen nicht recht-
zeitig von England eintrafen, weshalb im Laufe des Baues
viele Abiinderungen nothig wurden. ‘

Aulserdem erforderte die bedeutende Hohe des Bau-
werkes, die entfernten und vollstindig in die Inundation
fallenden Lagerplitze einen grofsen Kostenaufwand, Be-
deutende Riistungen, ungewdhnliche Sicherungsmaalsre-
geln gegen Hochwasser, Reinigen der verschlemmten Ma-
terialien und grofse Transportweiten waren die Folge die-
ser durch die Lokalitit bedingten Uebelstinde. Auch
bedingten sehr ungiinstige Wasserstinde das Versetzen
und Verankern schwerer Werkstiicke, ferner die vielen
Ecken des Thurmes eine sehr sorgfiltige, correcte Aus-
fithrung der Arbeiten und Wahl der Materialien.

Beim Ausheben der Baugrube war die sehr
erhebliche Abgrabung von 41% Fufs Tiefe nsthig, um bis
auf — 11 Fufs P. zu gelangen. Zur Vermeidung der Ab-
rutschungen in den Boschungen der Baugrube mufsten
6 Fuls breite Bankette in der Hohe der Fangedimme an-
gelegt werden.

Die feste Thonerde und die vielen abgelagerten Fa-
schinen und Baumstimme erschwerten die Baggerarbei-
ten eben so sehr, als sie die Reperaturkosten der Ma-
schinen erhshten und tiberhaupt die Arbeit umstindlicher
und weniger férdernd machten.

Anfangs sollte zur Umschliefsung der Baugrube eine
Pfahlwand eingestofsen werden, mit der Oberkante itiber
Mittelwasser oder auf - 12 Fuls am Pegel. Nachdem
jedoch drei Pfihle dicht neben einander sehr miihsam
eingetrieben waren, und ersichtlich wurde, dafs dieses
Verfahren tbermiifsig viel Zeit kosten wiirde, ging man
davon wieder ab, und trieb in Abstinden von 3 Fuls
lichter Weite Pfihle ein, die mit Nuthen versehen waren,
in welche 3 Zoll dicke Bohlen, je nach dem Fortschritte
der Baggerarbeiten horizontal hinab getrieben wurden.
Damit die erste Bohle sich beim Auftreiben auf den Kies-
boden nicht beschiidige, erhielt dieselbe an ihrem untern
abgeschriigten Theile eine Armirung von Eisenblech, wih-
rend die Pfihle selbst kriiftige Pfahlschuhe hatten.
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Nachdem die Umschliefsung der Baugrube ausge-
filhrt, die Baggerarbeit beendet, und die Fundamentsohle
8 Fuls stark mit Beton ausgeschiittet war, wurden in
dreifiifsiger Entfernung halbrunde Pfihle 1} Fuls tief in
den frisch geschiitteten Beton getrieben, daran Brett-
Tafeln genagelt, diese mit der #ulseren Wand durch Zan-
gen, welche ebenfalls in dreifiilsiger Entfernung ange-
bracht wurden, verbunden, und der innere Raum mit Be-
ton, vor dem Wasserportal des Thurmes aber, also an
der Seite, wo die Fangedimme spiiter wieder abgebro-
chen werden mulsten, zum grofseren Theil mit Thon
ausgefiillt.

Die Betonwinde erhielten nach der Seite, wo der
grofste Erddruck stattfand, 2 Fuls, im Uebrigen 1% Fuls
Stiirke, die Thonwiinde dagegen wurden 3 Fufls stark
sorgfiltig eingestampft und erwiesen sich ebenfalls voll-
stindig dicht.

Die Bereitung des Betons geschah auf folgende
Weise: Der zur Verwendung gekommene Enningerloher
Kalk (geliefert durch Wicking & Schlenkhoff in
Herne-Bochum, pro Scheffel zu 11 Sgr.) hatte hydrau-
lische Eigenschaften (84 pCt. Kalk und 16 pCt. Thon
und Kiesel) und wurde deshalb nicht in Gruben, son-
dern in Haufen geloscht. Versuche, denselben ohne Trafs
und mit der erforderlichen Sandmischung fiir den Beton
zur Verwendung zu bringen, scheiterten an der sehr lang-
samen Erhiirtung. Bei dem demniichst ausprobirten Mi-
schungsverhiltnifs gaben 3 Cubicfuls steifer Kalkteig und
5% Cubicfuls gemahlener Trafs 6 Cubicfuls Mortel; 12
Cubicfufs zerschlagene Sandsteinstiicke hierzu gesetat.
ergab 12 Cubicfuls Beton.

Sechszig tiichtige Arbeiter bereiteten in einem Tage
5 Schachtruthen Beton. Dazu waren etwa 1000 JFuls
Bettung nothig. Auf diesem Raume vertheilte man die
60 Mann in 10 Abtheilungen von je 6 Mann, von de-
nen ein Theil zur Bereitung des Mortels, der andere
zur Beton-Mischung angestellt wurde.

Bei der Mischung wurde zuerst der Kalk auf der
Bettung mittelst Haken unter Beimischung von Wasser
zu einem diinnen Brei geriithrt. Demniichst wurde der
Trals in kleinen Portionen beigemischt. Sobald nun der
Teig so stark geworden war, dafs er mit der Hacke
nicht mehr durchgertihrt werden konnte, wurde er
fortwihrend mit Schaufeln in kleinen Portionen, derb,
bis auf die Bettung von den angefertigten Haufen ab-
geschlagen, und dies bis dahin wiederholt, dafs die Mi~
schung vollstindig und geniigend erschien.

Niichstdem wurde der Mértel in kleine Haufen, je-
der so grofs, als zu einem Betonbette erforderlich war,
zusammengebracht. Es wurde bemerkt, dafs es bei der
Bereitung des Mortels nicht allein auf eine tiichtige Mi-
schung und Bearbeitung ankam, sondern dafs zur
innigen Verbindung der einzelnen Bestandtheile auch eine
gewisse Zeit erforderlich war. Verschiedene Versuche,
durch Einstellen einer grofsen Zahl Arbeiter die Berei-
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tung des Mortels rascher zu bewerkstelligen, erwiesen
sich bei einer und derselben Quantitiit von Material je-
desmal nachtheilig. Die Erhéirtung erfolgte weniger rasch,
und der eingebrachte Mortel setzte einen grofsen Theil
Kalkmilch ab.

Die Mischung der Steinstiicke mit dem Mortel ge-
schah endlich auf die gewdhnliche Weise, desgleichen die
Schiittung des Betons mit Trichtern. Letateres konnte
erst, nachdem schon Frostwetter eingetreten war, am

9ten November 1854 beendet werden.
Da die in dieser Jahreszeit gewshnlich wechselnden

‘Wasserstinde und die geringe Héohe der Fangediimme
(+ 8 Fuls P.) ein rasches Ausmauern der Baugrube sehr
wiinschenswerth machten, so wurde damit am 26 sten No-
vember 1854 begonnen, am 28sten jedoch wieder aufge-
hort, weil ein rasch eingetretenes Hochwasser die Fort-
setzang unmdoglich machte. Nach Ablauf des Hochwas-
sers mulste behufs Fortsetzung der betreffenden Maurer-
arbeiten zun ungewdhnlichen Maafsnahmen gegriffen wer-
den, wenn die Arbeit nicht weit hinausgeschoben wer-
den sollte. Der Verfolg hat das Gegriindete dieser Be-
fiirchtung bestéitigt, indem erst im October 1855 der
entsprechende kleinere Wasserstand wieder eintrat. Die
Baugrube wurde demgemiifs iiberbaut und die erforder-
liche Temperatur im Innern durch Heizung mit Coaks-
Korben bewirkt, aufserdem wurde zur raschen Erhiir-
tung des Mauerkorpers fiir das Innere desselben reiner
Tralsmortel, fir die #ulseren Schichten und beim Ver-
setzen der Lager- und Kragsteine zur innern Fithrungs-
wand der Platform Portland-Cement verwendet.
Nachdem auf diese Weise die Mauerung bis auf 7F.P.
gebracht war, stieg das Wasser am 7ten Februar so rasch,
dafs nicht einmal die Geriithe vollstiindig gesichert wer-
den konnten. Der Rhein behielt von da ab einen sehr
hohen Wasserstand und bekam eine starke Eisdecke,

welche am 2ten Mirz 1855 bei einem Hochwasser von
29 Fufs 2 Zoll P. abging und die eingefrorene Umbauung

der Baugrube, so weit sie unter Wasser stand, mitnahm.

Da selbst im April der Wasserstand noch immer
die Fangedammshéhe (-8 Fuls P.) iiberschritt, die un-
ter allen Umstéinden rasche Vollendung des Bauwerkes
jedoch néthig erschien, so mulfsten die Fangedimme bis
—+12F.P. erhoht werden. Am 3. Mai konnte mit Fortset-
zung der Maurerarbeiten wieder begonnen werden. Da der
Thurm auf der Seite der gencigten Ebene dem Eisgange
sehr ausgesetzt ist, so hat diese Seite eine starke Vor-
lage von Siulen-Basalt erhalten, zu deren Sicherung so
wie zum Schutze der geneigten Ebene eine Pfahlwand
eingestolsen ist.

Um das Herausnehmen resp. Einsetzen der Anker
der Fithrungswand mdéglich zu halten, sind zur Seite der
Thurmmauern entsprechende Caniile angelegt.

Was das zu den Hochbauten zur Verwendung ge-
kommene Material anbelangt, so mulfste dasselbe ohne
Ausnahme von sehr guter Qualitit, und beziiglich des

Holzes und der Werkstiicke auch von auflsergewhnlichen
Dimensionen sein.

Abgesehen von der bedeutenden H&he des Hebe-
thurmes stand zu befiirchten, dals derselbe durch den
Hebe-Apparat, besonders bei unvorsichtiger Anfahrt mit
dem Dampfschiffe, trotz der elastischen Vorlagen und
Buffer heftige Erschiitterungen erleiden wiirde, weshalb
von —3 Fuls bis ~-12 Fufs P. reiner Traflsmortel im In-

nern des Mauerwerks, und von + 12 F.P. an verlingerter
Tralsmortel zur Verwendung gekommen ist, withrend die
vorderen Lagen der Mauerziegel und die Werkstiicke mit
mehr oder minder verlingertem Portland-Cement vermauert
und ausgefugt sind. Die Mauerziegel mulsten von Céln
und Bonn bezogen werden, weshalb sie im Durchschnitt
auf 92 Thir. pro mille zu stehen kamen. Die Sockel-,
Krag-, und Lager-Steine bis zur ersten Etage sind aus
den rithmlichst bekannten Briichen von Niedermendig zu
einem Preise von 1 Thlr. pro Cubicfuls bezogen, die
iibrigen Werkstiicke aus den Kohlensandsteinbriichen von
Herzogenrath bei Aachen zu einem Preise von 1 Thlr.
5 Sgr. pro Cubicfufs, rein bearbeitet, geliefert worden.
Der Trafls wurde in gemahlenem Zustande aus Brohl zu
einem Preise von 33 Sgr. pro Cubicfufs bezogen. Der
Portland-Cement kostete 52 Thlr. pro Tonne. Das Durch-
schnittsgewicht einer Tonne war 4 Zoll-Ctr. bei 5750 Cu-
biczoll Inhalt.

Die Eichenhblzer fiir das Fiihrungsgeriist im unte-
ren Theil des Hebethurmes kamen aus Céln zu einem
Preise von 1% Thlr. pro Cubicfufs. Dieselben mufsten
scharfkantig und von ungewthnlichen Dimensionen, 12
und 15, bis 15 und 15 Zoll stark und in Lingen von
20 bis 45 Fufs, geliefert werden. Die Tannenhdlzer zum
weiteren inneren Ausbau des Hebethurmes sind meistens
in grofsen Stiicken zu einem Preise von 15} Sgr. pro
Cubicfuls bezogen worden.

Die grofse Anzahl gleichzeitig in Angriff genomme-
ner industrieller Anlagen bei Ruhrort, Duisburg und
Oberhausen, die Bauten der Hafenbau-Verwaltung zu
Ruhrort und an der Oberhausen-Arnheimer Eisenbahn,
endlich die Beschiftigungen bei dem lebhaften Kohlen-
Verkehr in dortiger Gegend, hatten die Lohnsiitze so er-
hoht, dafs den besseren Handarbeitern ein Tagelohn von
20 bis 25 Sgr. bewilligt werden mufste.

Die Gesammtkosten der Ausfithrung, einschliefslich
aller Maschinen und der Dampffihre, belaufen sich fir
beide Anstalten zu Ruhrort und Homberg auf rund
332000 Thaler.

Davon kommen
a) auf den Hebethurm:
aa. zu Ruhrort

Erdarbeiten . 6050 Thir.
Umschliefsung der
Baugrube ete. 5200 -

Latus 11250 Thir.
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Transport 11250 Thlr.
Maurerarbeiten incl.

Betonbettung . 26600 -
Steinmetzarbeiten . T400 -
Zimmerarbeiten . . 8400 -
Schreiner-, Dach-

decker-, Glaser-

und Anstreicher-

Arbeiten 2220 -
Maschinerie . . . 19550 -
Geleise zum Thurm 3160 -
Fiihrungswand vor

dem Thurm 7490 -
Erweiterung des Ha-

fenbassins . . . 16130 -
Insgemein 8800 -

= 110900 Thlr.
* bb. zu Homberg 113000 -

b) auf das Maschinenhaus:

Latus 223900 Thlr,

Transport 223900 Thir.
aa. zu Homberg

Erdarbeiten .
Maurer- und Stein-

metz-Arbeiten . 8300 -
Zimmerarbeiten . . 740 -
Schreinerarbeiten . 480 -
Dachdeckerarbeiten 550 -
Klempner- und Gla-

ser-Arbeiten . . 120 -
Anstreicherarbeit . 120 -

650 Thlr.

Brunnenmacherarbeit 20 -
Maschinen . . . 3820 -
Insgemein . . . 200 -

— LT
blvin-Rihrortoandsgmaitun rodly zag, SclANG0d =
¢) Lieferung des Fihrbootes einschliefslich
aller Reservetheile . . . . . . . 79100 -
in Summa = 332000 Thir.
Th. Weishaupt.

Baugeschichtliches.
Bei Gelegenheit des Werkes von W. Liibke, iiber die Denkmiler Westphalens.

Die Geschichte der Architektur ist von jungem Da-
tum. Die Punkte ihres Gebietes, denen eine griindli-
chere Durchforschung gewidmet war und iiber die ein ei-
nigermalsen befriedigendes Resultat vorliegt, sind an Zahl
gering. Das Meiste, was wir kennen, ist noch dilettan-
tistisch verschleiert, Vieles ein noch vollig unbekanntes
Land. Jedes redliche Stiick Arbeit schafft uns neuen
Boden, neue Gesichtspunkte, schafft uns die Freude, uns
mitten im Werden und Wachsen einer Wissenschaft, —
einer solchen, der eine grofse Zukunft bevorsteht, zu em-
pfinden. Es handelt sich um eine Disciplin, deren brei-
ter Ausbau erst Gelegenheit geben wird, eins der be-
deutendsten Kunstfiicher, ein in seiner Wesenheit so ganz
cigenthiimliches, begrifflich zu erfassen; um eine Disci-
plin, welche dem Schaffen in diesem Fache der Kunst
das nothige Formenmaterial zuzufithren bestimmt ist und
welche dies Schaffen erst dann zu einem wahrhaft freien
und selbstiindigen machen wird, wenn das Material der
Formen vollstindig vorliegt, in seinen gegenseitigen Ver-
hiiltnissen, in seinen nothwendigen oder zufilligen Beding-
nissen tiberall erkannt werden kann; um eine Disciplin,
deren Gegenstand aller Orten den sprechenden Ausdruck
der volksthiimlichen Zustinde, bis in ihr inneres Herz hin-
ein, ausmacht und deren Inhalt dereinst zur philosophi-
schen Erkenntnifs des historischen Entwickelungsganges
der Menschheit, — der Racen, Vélker, Stimme, Ge-
schlechter und ihrer Mischungen, mindestens in demsel-
ben Maalse beitragen wird, wie das Studium der Spra-
chen ynd ihrer Geschichte.

Am Meisten wissen wir von der antiken Architek-
tur, zum Theil freilich deshalb, weil es sich hier nicht
blos um ein verhéltnifsmifsig einfaches System, sondern
zugleich um eine leicht itberschauliche Zahl von Denk-
miilern handelt. Auch haben sich hier die gewichtigsten
praktischen Ergebnisse, die schiirfsten kritischen Forschun-
gen, die leidenschaftlichsten isthetischen Speculationen
angeschlossen. Doch kénnen wir noch nicht sagen, dals

wir selbst in diesem Falle schon ein wiinschenswerthes
Ziel erreicht hiitten. So ist uns, um unter vielen nur
einen Punkt hervorzuheben, die jiingere, reichere Glanz-
zeit der hellenischen Architektur noch so gut wie unbe-
kannt, obgleich es gar nicht aulser dem Bereiche der
Mébglichkeit zu liegen scheint, gerade von dem bedeu-
tendsten Denkmal dieser Epoche, dem von Skopas er-
bauten Tempel der Athene Alea zu Tegea, durch Auf-
grabung so viel Fragmente zu Tage zu fordern, dafs hie-
durch eine Reconstruction des Werkes ausfithrbar wird.
— Die #gyptische Architektur, bis auf die neuste Zeit
ein buntes Formenwirrnifs, hat sich uns, seit die Aegyp-
tologen die Inschriften der alten Monumente entziffert,
in einem historischen Stufengange von iberraschender
Folgerichtigkeit dargelegt. Alt-Asien hat uns seine Denk-
miilerschiitze zu erdffnen begonnen; aber hier liegen uns,
fiir den Osten wie fitr den Westen, die Verhiiltnisse noch
lange nicht so klar vor.

Unsiiglich reich ist vor Allem das mittelalterliche
Material, und seit dem Ende des vorigen, seit den ersten
Decennien dieses Jahrhunderts hat man es sich fast in
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allen europiiischen Liindern (nur wenige sind noch im
Riickstande) angelegen sein lassen, den Werth und die
Bedeutung der vorhandenen Schiitze wieder zum Bewulst-
sein der Nationen zu bringen. In diesen Dingen freilich
mehr denn irgendwo mit jenem dilettantistischen Belie-
ben und Behagen, welches eben nur als Vorliufer und
‘Wegebereiter fiir eine ernsthaft wissenschaftliche Behand-
lung Werth hat. Es war die Epoche der Romantik, die
eines dichterischen Zuriicktriinmens in voriibergegangene
nationelle Zustinde, die diese Thitigkeit hervorrief; es
ist ein dichterisch romantischer Dilettantismus, der diese
Avrbeiten in ihrem ersten Beginn und in ziemlich langer
Folge fast durchgiingig charakterisirt. Das kolossale Werk
der Voyages pittoresques et romantiques dans Uancienne
France, — so dankbar die Wissenschaft immerhin auf-
zunehmen hat, was darin anfgespeichert liegt, — erscheint
als ein Hauptbeleg fiir diese Richtung. Die englischen
Prachtwerke stehen, in wissenschaftlichem Betracht, kaum
um eine kleine Stufe héher. Die deutsche Auffassung,
wenn sie sich auch bei der deutschen Zerstiickelung nicht
in so umfassenden Publicationen bethitigen konnte, ge-

hort grofstentheils derselben Richtung an. Ueberaus be-
zeichnend ist es, dafs jede Nation fiir sich in der Go-

thik (deren phantastisché Formenspiele zuerst die Begei-
sterung der Freunde des Mittelalters hervorriefen) ihr
volksthiimliches Eigenthum beanspruchen zu diirfen glaubte.
In der That halten die Englinder noch heute an ihrem
Early English eben so standhaft fest, wie die Mehrzahl
unsrer dilettantistischen Landesgenossen an dem Begriff
der ,altdeutschen® Architektur. Unser deutscher Irr-
thum, — um von dem der andern Nationen abzusehen,
— war freilich ganz sinnreich und anmuthend. Man war
von dem neu auflebenden Glanze unsrer nationalen Poesie,
der am Schlusse des 12. und im Anfange des 13. Jahr-
hunderts hervorgebrochen war, erfillt und deutete die
gothische Bauform gern als einen andern Ausdruck des-
selben Geistes. Man iibersah einstweilen jedoch, dafs
unsere nationale Architektur gerade in jener hochbedeu-
tenden poetischen Epoche fast ohne Ausnahme eine ganz
andere Bahn ging, dafs sie noch dem sogenannten roma-
nischen Style folgte, aber dafs sie diesem eine so blii-
hende, hiufig so lautere und klassisch maafsvolle Durch-
bildung gab, wie er vielleicht nirgend anders fand, und
dafs ihr hierin etwa nur Einzelnes der iippigeren, doch
nicht eben so klaren Architektur der franzdsisch-proven-
zalischen Liande verglichen werden kann, wo ebenfalls
und in ihnlicher Wechselwirkung eine reiche Licder-
Poesie erblitht war, die der Troubadours, die nur vor
dem fanatischen Grimme Nord-Irankreichs allzuschnell
erlosch. Sehen wir niiher zu, so liegt in der That im
Charakter der deutschen Poesie jener Epoche und in dem
der deutschen Architektur des spiitromanischen Styles
das eigentlich verwandtschaftliche Verhiiltnifs; und wenn
ein gefeierter Kiinstler der Gegenwart, dessen Schaffen
einst mit den Nibelungen begann, noch unliingst das Wort

von dem nantiken® Wesen des Nibelungen-Liedes nach-
driicklich wiederholt hat, so kénnen wir das, zur Nutz-
anwendung auf die vaterliindisch baugeschichtliche Be-
trachtung, auf den klaren antikisirenden Hauch, der auch
in den Meisterschopfungen unsrer romanischen Archi-
tektur pulset, bereitwillig annehmen. Nur etwa die phan-
tastisch mystischen Gedichte, deren Stoffe die deutsche
Poesie der nordfranzésischen entnahm, besonders die vom
heiligen Gral, der Parcival, der Titurel, entsprechen in
Geist und Haltung dem gothischen Bausystem, das sich
gleichfalls, wie jetzt ja zar Gentige bekannt, in Nord-
Frankreich ausgebildet hatte und von dort, wie zu an-
deren Liindern, so auch nach Deutschland iibergetragen
wurde. Wobei jedoch zu bemerken, dals diese Ueber-
tragung nur allmihlig geschah, dals nur wenig einzelne
Werke mit Entschiedenheit dem franzdsischen Systeme
folgten und dals sich sofort eine deutsche Gothik aus-
bildete, die, wiederum auf der altnationalen Grundlage,
der vollig charakteristische Gegensatz der franzosischen
ist. Davon hernach.

Es ist eben bemerkt, dafs es in Deutschland nicht
zu so umfassenden Unternehmungen im Interesse und
zum Studium der mittelalterlichen Denkmiiler kommen
konnte wie in den westlichen Nachbarlanden. Was bei
uns geschah, war mehr vereinzelt und hatte mehr das
Gepriige subjectiven Wollens und Vermogens. Es war
mehr Privatarbeit, die ihren Lohn in sich tragen mulste,
und es fehlte dabei, sehr begreiflicher Weise, nicht an
mancherlei Verdffentlichungen, die sich mit fast allzu
kindlichen Ergebnissen befriedigt zeigten, nicht an an-
deren, deren Autoren, um originell zu sein, seiltiinzerisch
verwegene Bahnen gingen. Is fehlte aber auch in kei-
ner Weise an Werken, die eine opferwillige Hingebung
an den Gegenstand bekundeten, die in erschépfender
Darlegung seiner Eigenthiimlichkeiten, in eindringender

Erkenntnils, in treuer und umfassender Durcharbeitung
fiir den einzelnen TFall Grofseres leisteten, als in den

Lindern geleistet ward, wo derartige Bestrebungen durch
ein nationelles Entgegenkommen so ganz anders getra-
gen wurden. Arbeiten von einer gewichtigen Fiille, wie
das Boisserée’sche Werk iiber den Célner Dom, Ar-
beiten, die so umsichtig und griindlich auf die Monu-
mente eingingen, die das kiinstlerische Leben der letz-
teren nicht blos durch Gesammtrisse, sondern vornehm-
lich auch durch streng genaue Darstellung der Details
klar machten, wie das Werk von Fr. H. Miiller iiber
die Katharinen-Kirche von Oppenheim, das Werk von
Clemens, Rosenthal und Mellin iiber den Magde-
burger Dom, das von Popp und Biilau iiber die Re-
gensburger Denkmiiler, die Publicationen von Moller
(besonders die spiiteren), waren aufserhalb Deutschlands
bis auf die jiingste Zeit unbekannt. Treffliche Tnter-
nehmungen verwandter Art sind neuerlich gefolgts griind-
liche monographische Arbeiten, iiber einzelne Monumente,
Stidte, Districte, Provinzen haben sich angeschlosgen.
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Auch das Ausland hat in neuster Zeit Aehnliches ge-
liefert, theils in umfassenden Werken, theils in gelegent-
lichen Einzelmittheilungen. Indefs findet bei diesen Ar-
beiten des Auslandes, wenn ich nicht irre, das volle disthe-
tische Bediirfnifs doch zumeist nur in einer bedingten
Weise seine Befriedigung. Bei den Franzosen wird in
der Regel das Constructionelle, bei den Englindern in
der Regel das Decorative bevorzugt, wohl einfach des-
halb, weil in den mittelalterlichen Architekturen beider
Volker selbst einerseits die Construction, andrerseits die
Decoration von vorwiegendem Einflufs auf die architek-
tonische Gestaltung ist. Beides sind Extreme, entgegen-
gesetzter Arty Jenes liegt vor, Dieses hinter der durch-
dringend kiinstlerischen Conception, — worauf néiher ein-
zugehen fiir einen #ndern Ort vorbehalten bletben mulfs.

Fiir den Augenblick erfreuen wir uns eines lebhaft
gesteigerten Betriebes zur Durchforschung und Bekannt-
machung unsres vaterlindischen Denkmiilerschatzes. Na-
mentlich ist es mit vollem Danke anzuerkennen, dafs
auch in den siidlichen und siidéstlichen Districten Deutsch-
lands, die in unseren Architekturkarten bisher zum grifs-
ten Theil sehr weils aussahen, die riistigste Thiitigkeit
zum Nachholen des Versiumten erwacht ist. Wenn diese
Thiitigkeit in Bayern wiederum mnoch als eine dilettan-
tistische auftritt, so wollen wir dariiber nicht weiter rech-
ten hatte doch auch der Norden dilettantistisch begon-
nen. Und wenn man sich dort, fast befremdlich, mit
sehr provinziell gefiirbter Eifersucht gegen Pleifse und
Spree, Weser und Rhein geltend zu machen sucht, so
wollen wir immerhin aunch das gelten lassen, sofern die-
ser Provinzial-Patriotismus nur eben seine Friichte triigt
und, wo méglich, vom Dilettantismus zur eigentlichen
wissenschaftlich kiinstlerischen Behandlung der Sache vor-
schreitet. In Oesterreich hat man sich schnell, mit vol-
ler Einsicht und nachhaltiger Kraft, auf diesen letzteren
Standpunkt gestellt und der vaterliindischen Baugeschichte
in kiirzester Frist eine Fiille von Material dargeboten, das
an Inhalt wie an kritischer Bearbeitung gleich gediegen
ist, das uns die iiberraschendsten Aufschliisse gewiihrt
und, bei der Menge eingeschlagener Fiiden, auch fiir die
Folge noch mannigfaltigster Belehrung entgegensehen lifst,
Bs versteht sich von selbst, dals man iiberall arbeiten
mufs, wie es eben die Beschaffenheit der Gegenstiinde,
die vorhandenen Krifte, die aufzuwendenden Mittel ge-
statten. Jeder einzelne Beitrag, der etwas mehr als das
Oberflichlichste und Aeulserlichste giebt, ist schiitzbar
und willkommen; jede monographische Arbeit, die mit
bewulster Kritil aunf einen einzelnen Gegenstand eingeht,
wird ibr bleibendes Verdienst behalten. Es darf indefs
auch der Wunsch, dafs man gleichzeitig in zusammen-
fassender Weise arbeiten, dals man die Monumente in
ihrem Zusammenhange, wo Eins so hiufig zur Erliute-
rung und kritischen Sicherung des Anderen dient, durch-
forschen und in hienach geregelter Uebersicht zur Dar-
stellang bringen wolle, auf eine gute Statt hoffen. Schil-
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derungen monumentaler Gruppen, je nach bestimmten
volksthiimlich abgegrenzten Kreisen, provinziell abge-
schlossene baugeschichtliche Darstellungen erscheinen ge-
genwiirtig zur Forderung der grofsen Gesammtaufgabe
besonders wiinschenswerth.

‘Wir besitzen allerdings schon Manches der Art, in
leichterer Aufziihlung des Vorhandenen, in schiirfer ein-
gehender Charakteristik, in eigentlich geschichtlicher Ver-
arbeitung, ~— iber Pommern und Sachsen, iiber den
grofsten Theil der Rheinlande, iber Bohmen, Schwaben,
Theile von Bayern, u. s. w. Ein Werk ist von allen
das umfassendste, das am meisten durchgearbeitete und
fruchtbringende: ,die mittelalterliche Kunst in
Westfalen von W. Liibke.“ Es ist schon vor ein
Paar Jahren erschienen; sein Inhalt, seine mustergiiltige
Bedeutung rechtfertigen es, wenn noch gegenwiirtig ni-
her auf dasselbe eingegangen, wenn die Aufforderung
daran gekniipft wird, auch andere Monumentenkreise, je
nach den lokalen Verhiilinissen, einer #hnlichen Behand-
long zu unterziehen.

Das Liibke’sche Werk nimmt allerdings schon stoff-
lich eine eigenthiimliche Stellung ein, Bis zu seinem Er-
scheinen wulsten wir, etwa eine und die andere Aus-
nahme abgerechnet, nur wenig von der westphiilischen
Architektur, und auch dies Buch hat dort, neben einer
Fiille sehr schitzbarer Einzelheiten, nur wenig Monu-
mente nachgewiesen, die den bekannten grofsen Pracht-
werken des Mittelalters zur Seite zu treten geeignet sind.
Die westphiilische Architektur hat nicht sowohl durch
ihre Stiicke und deren individuelles Geprige, wie in-
teressant dasselbe im Einzelnen sein mag, als in ihrer
Gesammtheit, in ibrem gemeinsam durchgehenden Cha-
rakter ihre hervorstechend baugeschichtliche Bedeutung.
Sie ist, um es mit einem Worte zu bezeichnen, einer
der Kernpunkte deutscher Architektur. Wie das west-
phillische Volk seinen deutschen Stammcharakter streng
und rein bewahrt hat, wie dort zum guten Theil noch
heute die Sitte deutscher Urzeit lebendig ist, so gewinnt
auch die Architektur des Landes ein Geprige, das als
ausschliefslich deutsch bezeichnet werden mufs. Sie er-
schopft dasselbe freilich nicht; sie hat etwas Herbes,
Sprodes, Einseitiges; es fehlt ibr jene Beweglichkeit, je-
ner Wechsel der Entfaltungen, jenes reichere Spiel der
Formen, die aus der Reibung verschiedenartiger Stam-
mes-Elemente hervorgehen. Aber um so sicherer wird
die volksthiimliche Absicht verfolgt, um so bestimmter
in sich abgeschlossen ist ihr Ergebnifs, nm so entschei-
dender vermag letzteres in die anderweitigen Entwicke-
lungsmomente der deutschen Architektur einzugreifen.

Doch ist vorweg anzumerken, dafs dies Alles erst
verhaltnifsmiifsig spit ins Leben tritt. Vor der Mitte
des 12. Jahrhunderts erscheint die westphilische Ban-
thitigkeit gering, und tiberaus auffallend ist es, dals,
nachher wie vorher, kaum ein Nachklang urthiimlicher
baulicher Bebandlung sichtbar wird. Ich meine beson-
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ders jene decorativen Reminiscenzen des urspriinglichen
Bediirfnifshaues holzreicher Gegenden, die uns anderweit
so gar hiinfig, falls wir unser Auge nicht eigenwillig da-
gegen verschliesen, an iltesten Bauresten und auch oft
in der spiiteren Monumental-Architektur entgegen treten.
Doppelt anffiillig ist dieser Umstand, wenn wir die west-
phiilische Architektur mit der eines andern dcht deut-
schen Stammes, des siichsischen, vergleichen, die z B.
in altenglischen Resten (Barnack, Barton-upon - Humber,
Earl’s Barton und vielen anderen Orten) ihre Holztra-
ditionen deutlich zur Schau triigt und die auch in den
iiltesten Monumenten unsrer Harzlande eine Anhiing-
lichkeit an altgewohnte Holzschnitzmanieren vielfach er-
kennen lifst.
unterschiede zwischen zwei sonst doch so nahe verwand-
ten Stimmen bemerklich, die fiir weitere Forschungen im
Auge zu hehalten sein werden und die kiinftig vielleicht
noch zu besonderen Aufschliissen fithren.

Die iilteste westphiilische Architektur ist schlichter
Pfeilerbasilikenbau. Einige kleine schmuckreiche Gebiiude,
die daneben zu betrachten sind, werden auflserordentli-
chen Veranlassungen ihren Ursprung verdanken, wie die
Bartholomiius-Kapelle zu Paderborn vom Anfange des
11. Jahrhunderts, mit kuppelartigen Wolbungen iiber
Siulen, die nachweislich durch griechische Werklente
errichtet ist; wie die wohl iiber hundert Jahre jiingere
heil. Grab-Kapelle zu Driiggelte, mit ihren verwunder-
lichen Siulenkreisen im Innern und den barock aben-
teuerlichen Kapitéiilen, in denen nordische Phantasterei
und, als seltene Ausnahme, doch allerdings ein Weniges
von altnordischer Schnitzmanier sich ankiindigt; u. a.m.
Von der Mitte des 12. Jahrhunderts ab tritt ein regeres
Schaffen ein, und zwar wendet sich der Sinn sofort, auf
einen wohlgefestigten Abschlufs der Riumlichkeit be-
dacht, einer durchgefiihrten Wolbekunst zu. Die Pfei-
lerbasilika giebt auch hiezu das Motiv, theils in absicht-
lichem Festhalten an den einfachsten Formenbedingnis-
sen, theils (Klosterkirche zu Lippoldsberge, Marienkirche
zu Dortmund u. s. w.) in stattlicherer Gliederung, theils
(Petrikirche zu Soest u.a.m.) in rhythmischem Wechsel
der Pfeiler mit Siulen, theils in der ganz besonderen
Abart dieses letzteren Systems, dafs die in den Schiff-
Arkaden angewandten Siulen, ihnlich wie bei den Kreuz-
gangs-Arkaden, gekuppelt werden (Boke und andre Kir-
chen zwischen Paderborn und Lippstadt, Opherdike bei
Dortmund u. s. w.). Dann treten, etwa seit dem Anfange
des 13. Jabrhunderts, wihrend das allgemeine System
der gewdlbten Basilika noch immer beibehalten wird,
statt der bis dahin iiblichen halbrunden Gewdlbe und
Bogenformen die spitzbogigen ein, priigt sich, wie in an-
dern Districten und Landen, jene jiingere Stylform aus,
welche wir die des Ueberganges nennen und bereitet sich
mit ihr das architektonische Gefithl zur Aufnahme der
gothischen Stylform vor. Wie iiberall, so sind auch hier
die Cistercienserbauten (Marienfeld und Loceum) fiir die

Hiemit machen sich jedenfalls Stammes-
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Anbahnung und Auspriigung derartiger Bestrebungen von
Bedeutung, withrend die reichere Entfaltung dieser Ele-
mente in Domkirchen ihre Stiitte sucht. Der Dom von
Miinster gehort namentlich hicher; in den Jahren von
1225 bis 1261 (mit Beibehaltung dlterer Reste) erbaut,
fallt er schon in die Epoche der ersten Einfiihrung des
gothischen Systems in Deutschland und hat mit letzte-
rem in der That einige Verwandtschaft, indem er, we-
nigstens im Chore, das Princip des Strebepfeilers be-
reits entschieden anerkennt. Aber abgesehen davon, dafs
er noch immer die romanische Formbildung wahrt, so
zeigt er eine hochst eigenthiimliche Auffassung jenes Prin-
cips dadurch, dafs er den Strebepfeiler nicht nach aulsen
sondern nach innen vortreten lifst und zu einem Gliede
des inneren Organismus macht. Dié& spiitere gothische
Architektur in Deuntschland hat dies Motiv bekanntlich
vielfach aufgenommen.

Hierin und in andern Punkten lifst die westphili-
sche Architektur schon Eigenheiten erkennen. Doch sind
sie es noch nicht, die ihr die hervorstechend selbstéindige
Stellung bereiten. Diese beruht in einer abweichenden

Gesammtfassung der rinmlichen Anordnung und der dar-
auf beziiglichen Gliederung des architektonischen Sy-

stems, die sich ebenfalls bereits seit der Spiitzeit des
12. Jahrhunderts anbahnt und von da ab zur iiberwie-
gend vorherrschenden wird. Es ist die Abkehr von der
Hohengruppirung des Innern, welche in dem alten Ba-
silikenschema vorgezeichnet lag, die Anlage gleich ho-
her Riiume, der hierin beruhende sichere Zusammenschluls
der Gewdlbdecken, die gebundene Festigkeit des Ganzen,
was fortan erstrebt wird. Es ist — mit dem fiir solche
Anlagen bereits gangbaren Worte — der kirchliche ,Hal-
lenbau¥, der sich in der westphilischen Architektur
zuerst zur festen Norm ausbildet, der das Document

einer kithneren, einer zugleich derberen und maalsvolleren,
einer mannhaft in sich befriedigten Sinnesrichtung aus-

macht und vollen Anspruch hat, als ein selbstiindiges
Glied in der Reihe der grofsen baugeschichtlichen Sy-
steme zu gelten. Einige kleine westphiilische Kirchen
noch streng romanischen Styles (zu Derne bei Dortmund,
zu Balve und andern Orten des Sauerlandes) enthalten
die ersten Versuche fiir derartige Anlagen. Bedeuten-
der werdén diese in der Epoche des Uebergangsstyles,
bis tief in das 13. Jahrhundert hinab, mit spitzbogigen
Wolbungen und oft sehr zierlicher und reichlicher Durch-
bildung des romanischen Details, zugleich mit der beson-
deren Eigenthiimlichkeit geradliniger Chorschliisse (wie
zuerst in den gleichzeitigen Cistercienser-Kirchen). Eine
Stufenfolge von Entwickelungen bezeugt das #cht volks-
thiimliche Bediirfnils, in solcher Anlage zur gesetzlichen
Durchbildung zu gelangen. Eine Reihe von Beispielen
(die Servatiikirche zu Miinster, die Jacobikirche zu Koes-
feld, die Johanniskirche zu Billerbeck u. s. w-) Lifst, im
untergeordneten Verhiiltnifs der Seitenschiffe z0m Mittel-
schiffe, noch den Anschlufs an das dltere System. erken-
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nen. Andere (z. B. die Hehenkirche zu Soest) zeigen
das noch unsichere Streben, in der Ueberwdlbung der
verschiedenen Theile zur Totalwirkung zu gelangen. An-
dere, in nicht unbetriichtlicher Zahl, wissen die letztere
in klar erfalster Absicht durchzufithren, theils ohne er-
heblichen kiinstlerischen Anspruch, theils (wie verschie-
dene Kirchen im Districte von Dortmund, namentlich die
von Methler) in einer Behandlung, welche den Styl der
romanischen Schlufs-Epoche in grazidsester Vollendung zur
Erscheinung bringt. Unmittelbar daneben tritt die Ein-
fithrung der gothischen Formbildung, zuniichst (wie in den
Haupttheilen der Reinoldikirche von Dortmund, des Do-
mes von Paderbon, der Miinsterkirche von Herford u. s.w.)
in einer Behandlung, die zwischen beiden Stylen in der
Mitte steht oder (wie in der reizenden Nikolai-Kapelle
von Ober-Marsherg) schrittweise von der einen Form
zur andern tibergeht; dann (wie im Schiff des Domes
von Minden, letztes Viertel des 13. Jahrhunderts) in klar
ausgesprochener Gothik. Mit dem Dome von Minden
erscheint das System des ausgepriigt gothischen Hal-
lenbaues. Wir haben allen Grund, anzunehmen, dafs dies
Ergebnifs nicht ohne eine Wechselwirkung mit der hes-
sischen Architektur erreicht war, wo schon die Elisabeth-
kirche von Marburg (seit 1235) als gothischer Hallenbau
aufgefithrt war, wenn auch noch in merkwiirdig primi-
tivem Charakter und mit gewichtigen Motiven, welche
die Abhiingigkeit ihres Systems noch von dem des go-
thischen Hochbaues (mit niederen Seitenschiffen) erken-
nen lassen. Aber wir haben bis jetzt, aulser der Elisa-
bethkirche, nur erst von ein Paar hessischen Monumenten

nithere Kunde und miissen daher etwanige Aufschliisse
iiber dieses Wechselverhiiltnifs von kiinftigen Forschun-
gen erwarten. Jedenfalls ist das Schiff des Minde-
ner Domes von den Reminiscenzen an andere Systeme
frei, ist das gothische Element in seinem Bau auf eine
Weise verwandt, die als eine ausschliefslich deutsche be-
trachtet werden mufs. Von dem einseitigen Hohendrange
der franzosischen Gothik, von der Aufgipfelung der Riume,
von dem phantastischen Schweben des hohen Mittelrau-
mes, dessen beruhigende Halt- und Stiitzpunkte dem Auge
des drinnen Weilenden entzogen sind, ist hier keine Spur.
Die Pfeiler steigen freilich auch hier schlank und leicht
gegliedert empor; aber die Rippen des Gewblbes schwin-
gen sich iiberall in #hnlichen Weiten und Hohen aus-

einander, itberall gleichartigen Triigern und Stiitzen be- -

gegnend; der Blick wie der Hall der Stimme geht un-
beengt durch die freien Riiume, und die breiten Pracht-
fenster, zwischen denen es dennoch nicht an den genii-
gend festen Wandbreiten fehlt, enthalten ein wundersa-
mes Netzmaalswerk, durch welches ein volles und krif-
tiges Licht rings in die Riume einfillt. Das Aeufsere
solches Baues bildet freilich eine viel schlichtere Masse
als das der franzosischen Kathedrale; aber der Verlust
all des kiinstlichen Stitzen- und Bogensprengewerks,
welches jene erfordert und mit phantastischem Schmucke

bekleidet, ist fiir die Rube und Klarheit des Eindrucks
doch vielleicht kein Verlust.

Dasselbe System erfiillt nun, fast ohne Ausnahme,
den ganzen weiteren Entwickelungsgang der westphiili-
schen Architektur, mit mancherlei Modificationen in Be-
treff der rdumlichen Verhiiltnisse, der Gliederung der
Theile, der schmiickenden Ausstattung, — im Princip
ohne erhebliche Veriinderung. Die Menge der Beispiele
macht eg unmdglich, auf das Einzelne noch ferner mit
irgend zureichender Uebersicht einzugehen. Ein ausge-
zeichnetes Beispiel vom Anfange des 14. Jahrhunderts
ist die Liebfrauenkirche zu Minster, mit stattlichem
Thurme, dessen Behandlung, dem vielgegliederten Stre-
bewesen der franzosischen und der rheinischen Gothik
fremd, doch keinesweges diirftig, ein vorziiglich charakte-
ristisches Beispiel der eben angedeuteten Schlichtheit des
Aufsenbaues ist. DerspitereVerlauf des 14., der Anfang des
15. Jahrhunderts lassen einige W erke erstehen, die sich durch
zierliche Decoration des Aeulsern, doch immer auf der ein-
fach massenhaften Grundlage des Gesammthaues, auszeich-
nen. So namentlich die Lambertikirche zu Miinster und die
‘Wiesenkirche zu Soest. Die tiberwiegende Mehrzahl der
spitgothischen Gebiinde folgt im Innern einer erniichter-
ten, im Detail der Gliederung beschriinkten Anlage, wiih-
rend die riiumliche Wirkung dieselbe bleibt und sich
nicht ganz selten zu neuer und eigenthiimlicher Grélse
entfaltet. Was dabei an feiner Durchbildung im Bau
selbst fehlt, wird in dieser Spiitzeit sehr hiufig durch
decorative Einzelwerke ersetzt, welche zum Schmuck der
Kirchenriiume ausgefiihrt werden, Chorschranken, Altiire
und ganz besonders Tabernakel, in deren zierlichem Auf-
bau sich die reichste Phantasie in tausendfiltigen Form-
spielen zu ergehen liebt. In keinem andern Lande sind
bisher Decorativ-Architekturen der angedeuteten Epoche
in so betriichtlicher Zahl nachgewiesen.

In dem durchgehenden Hallenbau besteht vor Allem
die Bedeutung der westphiilischen Architektur, und die
Entwickelung desselben vom Ausgange des 12. bis zum
Ausgange des 13. Jahrhunderts, alle die Stylformen hin-
durch, welche in dieser Zeit auf einander folgten, ist, wie
es scheint, ihr ganz eigenthiimliches Verdienst. Djes jst
eine Erscheinung, die wir, soweit uns bis jetzt die mit-
telalterliche Architektur bekannt ist, nirgend wiederfin-
den. Siid-Frankreich hat in der spiteren Zeit des roma-
nischen Styles ein bauliches System, und allerdings in
sehr breiter Ausdehnung, das gleichfalls dem Hochbau
des Mittelschiffes entsagt, gleichfalls auf eine feste Ge-

Wélbe-Complication hinausgeht, aber — mit einem Ton-
nengewdlbe ither dem Mittelschiffe, mit anlehnenden ITalb-

tonncngewélben ither den Seitenschiffen — einen ganz
andern Sinn bekundet, eine viel weniger klare, viel we-
niger befriedigende Wirkung erreicht und sich nur etwa
in der Kathedrale von Valence dem deutschen Hallen-
bau einigermaafsen annihert. Der gothische Baustyl hat
aufserhalb Deutschlands nur ganz vereinzelte Monumente

R
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des Hallenbaues hervorgebracht, z. B, das Schiff der Temp-
lerkirche von London; folgenreiche Entwickelungen ha-
ben sich daran nirgend weiter angeschlossen. England
widerstrebt der Aufgipfelung des Wilbesystems der fran-
zdsischen Gothik allerdings mit grofser Entschiedenheit,
doch nur, um wiederum zu ganz eigenthiimlichen Resul-
taten zu gelangen; wie man dort in der romanischen
Epoche, trotz einer zum Theil lebhaft gegliederten Pfei-
lerarchitektur, das Hauptschiff in der Regel gar nicht
wolbte; wie man in der frithgothischen Epoche dem Hoch-
bau des Mittelschiffes und dem Waolbesystem zwar seine
Concessionen machte, doch aber die tragenden Ordnun-
gen zumeist ganz selbstiindig und ohne wesentliche Be-
zugnahme auf die dem Gewélbe zu leistenden Dienste
behandelte, so kehrte man spiiter in vollig tiberwiegen-
dem Maalse zur altgewohnten Holzdecke zuriick, bildete
diese reichlichst durch und nahm ihr buntes Formenspiel
gern auch zum Muster fiir die phantastischen W élbungen,
mit denen man einzelne Prachtkapellen iiberdeckte. Der
westphiilische Hallenbau dagegen ward, wie schon ange-
deutet, das Signal zur eigenthiimlich deutschen Gothik.
Die deutschen Dome und Ordenskirchen, welche das Sy-
stem des gothischen Hochbaues beibehielten, sind leicht
zu zihlen; einen ganz unmittelbaren (wenn immer auch
in der Detailbehandlung umgebildeten) Anschluls an die
speciell nordfranzgsische Gothik bekunden aulser dem
Célner Dome nur wenige Monumente. Unziihlbar aber,
und mit dem Fortschritt der Jahre in stets gesteigerter
Menge, sind die deutsch gothischen Hallenkirchen. Wenn
den westphilischen Anfiingen schon vor der Mitte des
13. Jahrhunderts die hessischen zur Seite treten, so fol-
gen in der Spiitzeit des Jahrhunderts andre Beispiele in
den fernsten Kreisen: im Rheinlande, mitten unter den
franzisischen Einfliissen, die Stadtkirche von Ahrweiler;
in Thiiringen die Marienkirche von Heiligenstadt; in
Sachsen der Dom von Meissen; in Oesterreich der Chor
der Kirche von Klosterneuburg u. s. w. (Wenigstens
scheinen mir die jiingst ausgesprochenen Ansichten, wel-
che den Meissener Dom als eine urspriinglich anf einen
mittleren Hochbau berechnete Anlage bezeichnen und
dem Chore von Klosterneuburg, den urkundlichen Daten
entgegen, ein jiingeres Alter zutheilen, keinesweges be-
grindet und durch eine sichere Gesammtanschauung der
baugeschichtlichen Entwickelungs-Verhiiltnisse nicht ge-
tragen.) In voller Breite macht sich in Deutschland das
Hallensystem seit dem 14. Jahrhundert geltend, und die
franzésirende Reaction, die um die Mitte und in der
zweiten Hiilfte dieses Jahrhunderts besonders vyon Boh-
men ausgeht (vielleicht von vornherein in einiger Wech-
selwirkung mit Schwaben), hat doch keinen sehr durch-
greifenden Einflafs. Die Schluls-Epoche der Gothik, wo
sich iiber schlanken, zumeist achteckigen und &fters mit
concaven Seitenflichen versehenen Pfeilern ein luftiges Netz-
gewdlbe zu spannen pflegt, weils das System nochmals zur
eigenthiimlichsten Haltung und Wirkung umzubilden.

F. Kugler, Baugeschichtliches.
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Das Liibke’sche Werk ither Westphalen hat uns
zu dieser Darlegung der generellen Bedeutung der west-
phiilischen Architektur, zu diesen Blicken auf die wei-
teren volksthiimlichen Verhiiltnisse der Baukunst des Mit-
telalters Veranlassung gegeben. Wenn ein Werk von so
bestimmt abgegrenztem Sonder-Interesse den nachden-
kenden Beobachter so dringlich auf die allgemeineren
Beziehungen hinfiihrt, so ist das vielleicht der schlagend-
ste Beleg fiir seinen starken Gehalt. Leichtes Phrasen-
thum, oberflichliches Zurechtlegen der Dinge, Nachwan-
deln auf ausgetretenem Wege wirken in solcher Weise
nicht; vielmehr lassen sich wissenschaftliche Resultate in
solchem Falle nur da ziehen, wo jedes Einzelstiick mit
scharfem Verstindnifs erfalst, mit allseitiger Kritik be-
leuchtet, mit lebendiger Schilderung vorgefiihrt, wo die
Kettenfolge der Einzelstiicke mit derjenigen Klarheit ab-
gewickelt ist, welche aus bewulster Einsicht in die Ur-
sachen und Wirkungen hervorgeht. Dies sind durch-
giingig die Verdienste des Liibke schen Werkes. Es
zerfillt in eine fast iibergrofse Fiille von Einzelbetrach-
tungen; aber nirgend lassen diese ab, ehe nicht dem Ge-
genstande sein volles Recht geschehen ist. Jedes Monu-
ment — und nicht selten sind sie, wie auch in andern
Landen, Conglomerate aus den verschiedensten Bau-
Epochen — wird in den Besonderheiten seiner Con-
struction und Formation sorglich gepriift, fir jedes das
Erreichbare an historischer Nachricht herbeigezogen, um
neben der technischen und kiinstlerischen Stellung auch
die historische, die ihm gebiihrt, so zuverliissig als mog-
lich zu ermitteln. Der Verfasser verschmiiht allen red-
nerischen Aufwand, hat aber (was kein allzuhiiufiger Vor-
zug) das Wort vollig in seiner Gewalt, um den Gegen-
stand klar und charaktervoll vor der Phantasie des Lie-
sers aufzubauen; withrend ein reichhaltiger Atlas mit
Grundrissen und Durchschnitten, mit zahlreichen De-
tails, mit mehreren Aufrissen und malerischen Ansichten,
auch mit einer zweckmiilsig behandelten Architektur-
karte des Liandes, fast iiberall vom Verfasser selbst nach
eigenen Aufnahmen und Zeichnungen entworfen, die Ver-
anschaulichung des Vorgetragenen in umfassendster Weise
fordert und zugleich den Beruf des Verfassers zu derar-
tiger Forschung praktisch anfs Beste darlegt. Es muls
im Uebrigen hinzugefigt werden, dals das Werk nicht
der Architektur allein gewidmet ist, sondern auch die
bildenden Kiinste des Landes, die verschiedenen Gattun-
gen der Malerei, der Sculptur, der decorativen Ficher
ebenso einsichtig und erschopfend behandelt, worauf hier
nither einzugehen indefs nicht der Ort ist. Der Text
des Werkes umfafst 28 Bogen in grofsem enggedrucktem
Octav, wovon 7 Bogen auf die bildenden Kiinste kom-
men; der Atlas hat 30 Tafeln in Folio, unter diesen aber
nur 2 mit figiiclich bildlichen Darstellungen, — Einige
Ergiinzungen findet der Atlas in den zwar rohen; doch
nicht ganz unbrauchbaren Bliittern des schon vor lingeren
Jahren erschienenen Schimmel’schen Werkes tber die
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Denkmiiler Westphalens und in den geschmackvollen klei-
nen Stahlstichen, die, in Liange’s Original-Ansichten der
Stiidte Deutschlands, den westphiilischen Stiidten gewid-
met sind. Der Stoff ist reich und wichtig genug, um
nunmehr auch zur durchgefithrten Einzelaufnahme, zur
Veroffentlichung umfassender Risse einzelner Monumente
von hervorragender Bedeutung Anlals zu geben; die in
der obigen Uebersicht namentlich bezeichneten Bauwerke
von Westphalen wiirden schon eine treffliche Auswahl
bieten. Es darf bemerkt werden, dals von der Nikolai-
Kapelle zu Ober-Marsberg bereits hochst meisterliche
grofse Aufnahmen, von Greiss, existiren, deren Heraus-
gabe nicht zu lange auf sich warten lassen mdge. Die
Hoffaung scheint nicht zu dreist, dals die von Liibke
gegebene Anregung zu derartigen Unternehmungen fiih-
ren moge. Zugleich aber ist es wiinschenswerth, dals
das Werk auch in andern Gegenden und Districten
Deutschlands seine Nachfolge finde, dafs man mit der-
selben Einsicht und Hingebung, in derselben umfassen-
den und zusammenhangvollen 'Weise die verschiedenen
Denkmiilerkreise der Ieimat und die in ihnen ausge-
sprochene Entwickelungsgeschichte zur éffentlichen Kennt-
nifs bringe. .

Wende ich mich hiemit nochmals zu der Betrach-
tung der allgemeinen Verhiiltnisse der baugeschichtlichen
Studien, ihres Betricbes, ihres Gehaltes, ihrer Zwecke
zuriick, so kann ich nicht umhin, zugleich noch einen
Punkt zu beriihren, iiber den ich mich schon an ande-
rem Orte und auf andere Veranlassung ausgesprochen
habe, dessen Gewicht indels die wiederholte Anregung
hinliinglich rechtfertigen diirfte. Es fehlt diesen Studien
iiberall noch die volle und durchgebildete Unterlage; es
fohlt die Beschaffung der dazu ndthigen Mittel in selb-
stindigen offentlichen Anstalten. Das verdffentlichte Ma-
terial, an literarischen Arbeiten und an bildlichen Dar-
stellungen, an umfassenden Werken, an Lokalschriften
und Broschiiren, an Aufséitzen, Illustrationen und Bild-
tafeln, die durch eine Fiille von Zeitschriften zerstreut
sind, ist so umfassend, dafs der Privatmann darauf ver-
 zichten mufs, dasselbe nur in annihernder Vollstindig-

keit zu sammeln, und dafs Letzteres auch von allgemei-
nen Landesbibliotheken, welche tausendfiiltiven Bediirf-
nissen gentigen sollen, auch von den Bibliothcken beson-
derer Institute, wo das baugeschichtliche Bediirfnifs eben-
falls mit andern Zwecken collidirt, die zumeist auf nii-
here Beriicksichtigung Anspruch haben, nicht erwartet
werden kann. Die jiihrlich gesteigerte Masse dieses Ma-
teria{s Macht die geniigende Sammlung desselben stets
Bf’hme"ger‘ Aber das Versffentlichte reicht fiir das Stu-
g noch lange nich hin; die Begeisterung des einzel-
nen Herausgebers, die umsichtige Speculation des Ver-

legers konnen unter keinen Umstiinden alles das der Buch-
und Kupferdrucker-Presse iibergeben, was gekannt, durch-
forscht und studirt werden mufs; es ist am Wenigsten zu
erwarten, dals es méglich sein wird, Detaildarstellungen
(Profile baulicher Glieder u. dergl.) so grolsen Maals-
stabes, wie sie das griindliche Studium fordert, in irgend
geniigender Menge durch Publicationen zu verbreiten. Es
kommt also auf eine umfassendere Erginzung der letz-
teren durch gezeichnete Darstellungen und Risse an, die
von Seiten des Privaten, von Seiten der fiir anderweit
bestimmte Zwecke gegriindeten Institute noch weniger
zu ermdglichen sein wird. Dann handelt es sich noch
um ganz andre, zum Theil um noch wichtigere Dinge.
Alle bildliche Darstellung ist schliefslich doch nur ein
Nothbehelf; die riiumlich plastische Wirkung der Monu-
mente, das hierin beruhende Verhiltnifs ihrer Theile ist
daraus auch besten Falls nur in untergeordneter, beding-
ter, einseitiger Weise zu erkennen: — hiezu bedarf es
griindlich gearbeiteter plastischer Modelle (oder der Stiicke
von solchen), wie sie bisher wohl als decorative Lieb-
haberei, als sinnreiche Zuthat zu andern Sammlungen,
nirgend aber in selbstiindiger und nur irgendwie genii-
gender Folgereihe vorhanden sind. Es kann ferner ihre
Gliederung und Decoration, die organische Entwickelung,
welche sich darin ankiindigt, der Lebenshauch, der diese
Organisation erfiillt, in zurcichender Weise nur aus Ab-
glissen der beziiglichen Theile erkannt werden. Giebt
es im Uebrigen die Gelegenheit, statt der Abglisse gut
erhaltene Originalstiicke zu beschaffen, so wird das na-
tiirlich um so besser sein; wie es unter allen Umstin-
den zur wesentlichsten Férderung des Studiums beitra-
gen wird, Materialproben der Monumente iibersichtlich
neben einander zu stellen.

Eine griindliche Durchfithrung der baugeschichtli-
chen Studien, der Gewinn ihrer grofsen Zwecke fiir die
werkthiitige Kunst und fiir die historische und philoso-
phische Wissenschaft wird erst zu erlangen sein, wenn
zu diesem Behuf eigenthiimliche Anstalten der eben an-
gedeuteten Art eingerichtet werden, Architektur-Mu-
seen, in denen Originalstiicke, Abgiisse, Modelle, Zeich-
nungen und Publicationen in mdoglichst ausgedehntem
Maalse gesammelt, systematisch geordnet und, was frei-
lich nicht minder nothig ist, mit Hiilfe sehr sorglich
durchgefiithrter Kataloge der offentlichen Benutzung an-
heimgegeben werden. Es scheint, dafs die Kunst der Ar-
chitektur fiir das offentliche Leben und fiir die allge-
meine Bildung Bedeutung genug hat, um ihr dieselbe
Gunst zuzuwenden, deren sich andere Kiinste und Dis-
ciplinen seit langen Jahren und zum grofsen Theil in

iberschwenglichem Maalse erfreuen.
F. Kugler.
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Mittheilungen nad) amtliden @uellen.

3R8ster Baubericht tiber den Ausbau des Domes zu Coln.

Am 4. September v. J. waren es 14 Jahre, als mit der
feierlichen Grundsteinlegung zum neuen Siidportal der Ausbau
des Domes, nach einer linger als dreihundertjihrigen Unter-
brechung, von Neuem in Aufnahme kam. Ueber die Ent-
wickelung, sowie tiber den stetigen Fortgang und die Erfolge
der neuen Bauthiitigkeit finden sich nihere Darstellungen in
den periodisch erstatteten Bauberichten, und in den letzteren
derselben wurde namentlich des grofsartigen Abschlusses ge-
dacht, welcher durch die Vollendung der Umfassungsmauern
des Lang- und Querschiffes, einschliefslich der méichtigen Por-
talgiebel, inmitten der neu ausgebauten Seitenschiffe, gliicklich
herbeigefiihrt worden ist. Zur Herstellung der inneren Ge-
wolbe sind bereits séimmtliche Quergurte eingespannt und wer-
den mittelst starker Balkenanker zusammengehalten, wiihrend
die Ausfiihrung der Gewdlbe noch von der Errichtung der
ihnen zur Stitze dienenden fufseren Strebesysteme abhiingig
bleibt.

In dem Baujahre 1856 sind nunmehr nach dem Aller-
hochst genehmigten Bauplane die Strebepfeiler iiber den Seiten-
schiffen angefangen und auf der Siidseite des Domes sowohl
die fiufseren, als auch die mittleren Pfeiler bis zum Anfang
des zweiten Stockes genau nach den Profilirungen der Chor-
pfeiler aufgebaut worden. Ebenso wurden am Siidportal die
beiden Seiten-Strebepfeiler in jener Hohe errichtet und die
damit in Verbindung stehenden Treppengehiuse, einschliefslich
ihrer Wolbungen, hergestellt und demnéichst die nothwendigen
Verbindungsgiinge nach denMittelschiffs-Treppen angelegt, auch
in durchbrochenem Maalswerk gleichartiz mit der miftleren
Fenstergalerie eingeschlossen. Ferner erfolgte auf der Ostseite
des siidlichen Fliigels am Querschiffe die Erneuerung der
Kronungsgesimse mit dem Giebelwerk, den Fialen und Ga-
lerien, sowie den Sirebebogen-Anschliissen und deren Unter-
stiitzungssiiulen.

In der Kreuzvierung des Lang- und Querschiffes sind die
vier grofsen Hauptbégen zur Vollendung gebracht worden; sie
bilden eine Hauptconstruction zur Verbindung der acht Kreuz-
Fliigelmanern des sich daselbst durchkreuzenden Mittelschiffes,
und gewibren nunmehr dem hohen Chor die langentbehrte
Stiitze zur Sicherstellung seiner Gewdlbe, Sehr schwierig war
hier die Verbindung der neuen mit der flteren Haustein-Con-
struction, welche letztere bekanntlich an dieser Stelle schr
mangelhaft von ungleichartigem Steinmaterial hergestellt, dann
aber auch durch den Einflufs der Witterung sehr geschwiicht
war. Dalfs hier frither eine Bewegung der beiden Endpfeiler
des Hochchores stattgefunden hatte, ergab sich nicht nur aus
den starken Mauerrissen in dem Chorgewdlbe, welche bei Ge-
legenheit der Restaurations-Arbeiten an demselben im Jahre
1841 sorgfiltig geschlossen worden sind, sondern es zeigten
sich die Ausweichungen nach Siid und Nord in der Abtren-
nung des daselbst befindlichen unteren Gurtbogens, dessen
Schenkel mehrfach gespalten waren, wilhrend der obere Theil
nur durch die darunter gebaute Chor-Giebelmauer getragen
wurde, Nachdem nun im Laufe des vorigen Jahres die obere
Kante dieser Mauer zur Blofslegung des herzustellenden Bogens
abigehauen worden, gab sich wiederum eine Bewegung sicht-
lich kand, welche' beachtungswerth erscheint. In Folge des
friiheren unvollendeten Zustandes der beiden anstolsenden, mit
hohen Fenstern durchbrochenen Fliigelmauern waren niimlich

die im Jahre 1829 neu eingefiigten Maalswerke des Spitzbogens
in ibren Fugen auseinander gegangen, und es zeigten sich
daselbst mehrere starke Zwischenriiume; dieselben hatten sich
aber wiederum von selbst geschlossen, nachdem der durch die
Chor-Giebelmauer unterstiitzte Gurtbogen frei geworden war
und dessen und der neuen Bogen Seitenpressungen ihre natur-
gemilse Wirkung ausiiben konnten. Die hier friiher aufge-
stellte Behauptung, dafs die mehrgedachte Chor-Giebelmauer
nicht blos zum Abschlufs des Chores, sondern zu seiner Stiitze
errichtet worden sei, findet in jenen Erscheinungen ihre that-
siichlichste Begriindung; sowie andererseits durch die bei den
Herstellungs-Arbeiten an diesen Pfeilern gemachten Wahrneh-
mungen alle diejenigen Bedenken vollstiindig gerechtfertigt
werden, welche gegen deren Sicherbeit erhoben und, nach
sorgfiltizger commissarischer Lokalpriifung, durch die beiden
Gutachten der Kéniglichen technischen Bau-Deputation vom
29. Juni 1833 und vom 19. December 1854 hinsichtlich der
Errichtung eines Mittelthurmes als sehr wesentlich und villig
begriindet dargelegt worden sind.

Darch die gedachten, wilhrend des vorigen Jahres zur
Vollendung gebrachten Haupt-Gurtbigen mit ihrem planmifsigen

Unterbau ist nicht nur die erste Grundlage fiir die Errichtung
des Mittelthurmes hergestellt, sondern es ist aunch die Verbin-

dung zwischen dem Langhause und dem hohen Chore herbei-
gefiihrt, so dals nunmehr in technischer Hinsicht dem Abbruche
der iiber 500 Jahre alten Interimsmauner am Hochchor nichts
mehr entgegensteht. Dennoch wird derselbe aus andern Niitz-
lichkeits-Riicksichten im Interesse des Gottesdienstes nicht eher
als nach Vollendung der Hauptgewdlbe erfolgen konnen. Erst
durch diese wird das Langschiff geschlossen und daher die
Abschlulswand am Chore entbehrlich sein.

Die innere Construction der Kreuzvierung hat wegen des
grofsen Bedarfs an Hausteinen und wegen deren schwieriger
Bearbeitung und Aufstellung die dussere Bauthitigkeit wiihrend
des vorigen Jahres augenscheinlich aufgehalten. Die Kosten
repartiren sich zu gleichen Theilen fiir Kénigliche, sowie fiir
Vereins-Fonds, indem die Kreuzvierung ebenso zur Siidseite
als zur Nordseite des Lang- und Querschiffes gehért. Auf
der Siidseite ist indels die Bauthiitigkeit durch die Errichtung der
Strebepfeiler am Langschiffe etwas mehr hervorgetreten, als auf
der Nordseite, indem hiefiir nur hauptsiichlich das Material ange-
schafft und bearbeitet worden ist, der Aufbau aber wegen der
umfangreichen Herstellung der Baugeriiste nicht iiberall gleich-
zeitig gefordert werden konnte. :

Nachdem nidmlich im vorhergehenden Jahre das Mittel-
schiff nebst beiden Kreuzfligeln ganz vollendet worden war,
mufsten die dafiir errichteten alten Bangeriiste abgenommen
und dergleichen neue nach anderem Systeme fiir die Strebe-
pfeiler und Bogen angebracht werden. Auf der Siidseite sind
sie vollstéindig fertig, auf der Nordseite aber reichten die Krifte
der fiir diese gefahrvollen Riistungsarbeiten eingeiibten Zim-
merleute nicht aus; es wurde daher nur das Bauholz dafiir
angeschafft und nunmehr wihrend des Winters verzimmert,
und goll das Baugeriist, sobald es die Witterung gestattet,
aufgerichtet und demniichst mit dem Versetzen der Hausteine
begonnen werden. Ferner ist im nérdlichen Querschiffe mit
dem Aufbau der beiden Strebepfeiler am Portal und mit den
Treppenhiiusern vorgeschritten, auch die Herstellung der alten
dstlichen Umfassungsmauer beendigt und mit den Giebelwerken
und Fialen gekrént worden.
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Die alte Wendeltreppe in der Ecke daselbst, welche nach
dem Chor-Dache fiihrte und die man erst spiiter, als man den
Vollendungsban des Domes aufgegeben, etwa im 13. Jahr-
hundert, angelegt und nur mittelst eiserner Anker an das auf-
gehende Mauerwerk befestigt hatte, war bereits zu Ende des
vorigen Jahrhunderts mit Ziegelmauerwerk dirftig hergestellt
worden. Bei dem Restaurationsbanu wurde sie mit neuem
Eisenwerk gesicherf, auch in dem zerriitteten Hausteinwerk
provisorisch ausgebessert und im oberen Theile mit einem
leichten holzernen Gehéinse mit Zinkdach iiberdeckt. Diese
Treppe ist nunmehr wegen ihrer Baaufilligkeit abgebrochen und
ihr Wiederaufbau entbehrlich geworden, da bereits in den
Ecken des Querschiffes vier dergleichen neue Wendeltreppen
fiir die Communication nach den Dichern des Domes voll-
stiindig aufgebaut sind.

Ueber siimmtlichen inneren Gurtbigen sind Hausteindeckel
anfgelegt worden, um einen regelmiifsigen Abschlufs des
Mauerwerks herbeizufiibren.

Auf der Westseite des Domes ist am nérdlichen Thurme
der nordwestliche Eckpfeiler in Angriff genommen. Derselbe
war bereits bis zur Héhe der Fensterbriistung in fritherer Zeit
aufgebant, jedoch unvollendet und ohne Obdach belassen wor-
den, so dals die von oben eingedrungene Niisse siimmtliche
Quadern nicht nur auseinander geriickt hatte, sondern auch
das Gestein selbst zerriittet und ganz unhaltbar geworden war.
Es mulsten daher diese fiir den Weiterbau unbrauchbaren
Theile abgebrochen werden, wobei sich ergab, dafs das innere
Pfeiler-Mauerwerk aus unregelmiifsigen Bruchsteinen mit Kalk-
mirtel ausgefiillt, stellenweise aber sehr fest unter einander
verbunden war. Sehr bemerkenswerth ist es, dals sich unter
den Bruchsteinen auch alte gothische Fragmente eingemauert
vorfanden, welche theils aus gegliederten Gesimssteinen, theils
aus Kreuzblumen und aus den Helmstiicken verschiedener
Fialen etc. bestanden; augenscheinlich waren diese Fragmente
vom Dome selbst herriihrend, und zwar von duflseren und
inneren Constructionstheilen. Zu letzteren gehiirten ein Paar
reich gegliederte und polychromisch staffirte -Basen und Bogen-
stiicke, welche nach ihver Zeichnung und Profilirung mit dem
Maafswerk des Chor- Abschlusses hinter den Chorstiihlen iiber-
einstimmen und ihrem Ansehen nach als Reste eines solchen
zerstorten Bautheiles erscheinen. An welcher Stelle sie dort
gestanden haben, léfst sich nicht ermitteln; méglich wiire es,
dals sie in der Mitte hinter dem Hoch-Altar angebracht waren,
indem dort ein Grabmal des 1463 verstorbenen Erzbischofes
Theodorich, Grafen von Moers, aufgerichtet und mit einem
vorspringenden Gilter von diinnem Schmiedeeisen abgeschlossen
ist. Dals eine solche Vergitterung von Stein dort rings um
das Presbyterium bestanden hat, wo gegenwiirtiz die aus dem
Jahre 1769 herriihrenden Roeoco-Gitter von Eisen den Ab-
schlufs bilden, steht aufser allem Zweifel, denn bei Gelegen-
heit der in den Jahren 1840 und 1841 vorgenommenen Re-
staurations- Arbeiten im hohen Chor fand der Unterzeichnete
an den Gewdlbpfeilern die Abdriicke der Gesimsprofile von
Steingittery, in genauer Uebereinstimmung mit den weiter west-
!mh N9¢h yorhandenen Riickwiinden iiber den Chorstiihlen, wo
jetzt die gestickton Wandteppiche bingen. Der Plan zu den
Jetkigen Elsengmﬁl‘n, sowie zu dem tempelférmigen Aufsatze
auf" foe) H och-Altar nebst den Marmorparkets und beiden
Selt{iﬂ-A]t&-l;el'l daselbst, boruhg im Dombau-Bureau und ist in
folgender Weise unterzeichnet: g, Fayn, Architecte; Approbatum
in Capitulo Metropolitano Coloniensi hac 7ma Qctobris 1767.
S. A. Bollich, Secretarius,

Ob nun bis zu diesem Zeitpunkte das alte steinerne Gitter
noch yorhanden war, geht daraus micht hervor; es ist dies
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aber wahrscheinlich, indem auch um diese Zeit das sehone
Tabernakel nérdlich vom Hoch-Altar zerstort wurde. So viel
ist aber gewils, dafs das im nérdlichen Thurmpfeiler ver-
mauerte bemalte Fragment nicht von den in den Jahren 1767
bis 1769 abgenommenen Steingittern herriihren konnte; es
méchte vielmehr anzunehmen sein, dafs ein Theil dieses Stein-
gitters bei Gelegenheit des mnach 1463 errichteten, hier oben
gedachten Grabmals des Erzbischofes Theodorich, Grafen von
Moers, zerstort und hierauf dieses Bruchstiick in den Thurm-
pfeiler eingemauert worden ist. Wire diese Annahme richtig,
go hiitten wir ein Datum fiir den Bau des nordlichen Thur-
mes. — Dafs dort weit bis in’s fiinfzehnte Jahrhundert gebaut
worden ist, beweisen auch die an dem norddstlichen Thurm-
pfeiler angebrachten, flammenférmig gebogenen Giebelfronten,
wie sie um diese Zeit iiblich waren und sonst nirgends am
Dom anzutreffen sind. Die in dem jefzt abgebrochenen nord-
westlichen Thurmpfeiler ferner aufgefundenen Krenzblumen
waren iibrigens gaunz denen &hnlich, welche in der letzten
Bau-Periode am siidlichen Thurme angebracht worden sind;
sowohl das Blattwerk, als auch der dicke Knauf (Knospe)
stimmen damit iiberein.

Endlich zeigte sich an den eingemauerten Fialhelmstiicken,
wovon einige nach dem Museum abgegeben worden sind, dals
sie theils vom Chor, theils vom siidlichen Thurme herriihren,
und dafs sie schon vor ihrer Vermauerung lingere Zeit der
Witterung ausgesetzt gewesen sind. Sie mdgen daher schon
eine Zeit lang auf dem Orte ihrer Bestimmung gestanden
haben und entweder heruntergefallen, oder von den unvollen-
deten Thurmtheilen wieder abgenommen worden sein, und
haben schliefslich zur Ausfiillung des Mauerwerkes verwandt
werden miissen, um sie aus dem Wege zu rdumen. Man
kann also fliglich annehmen, dals hier der Schlufs der Bau-
thiitigkeit am Dome gemacht worden ist. Selbst die Funda-
mentirung hatte man nicht vollendet, und es mufsten daher die
fehlenden Fundamente der beiden inneren Pfeiler im nérdlichen
Thurme im Jahre 1846 ganz neu gefertigt werden, worauf

sich bereits die neuen Pfeiler bis zu einer Héhe von 42 Fuls
erheben. ]

Der alte angefangene Mittelpfeiler auf der Nordseite wird
wegen seiner giinzlichen Verwitterung und Zerriittung des sehr
reich gegliederten Quader-Mauerwerkes abgebrochen und er-
neuert werden miissen. Seine Beschaffenheit stimmt ganz mit
der des inzwischen abgebrochenen nordwestlichen Eckpfeilers
tiberein, dessen Neuban im vorigen Spitsommer begounen und
bereits eine Hohe iiber dem Sockel von 12 Quaderschichten
erreicht hat. Bei der Grund-Anlage dieses ganz neu zu er-
bauenden Eckpfeilers ist hinsichtlich der Stellung der Wendel-
treppe eine Modification vorgenommen und dieselbe gegen die
dort frither schon angefangene alte Treppe etwas westlich vor-
geriickt worden, und zwar aus sachkundig erwogenen archi-
tektonischen, constructiven und dkonomischen Griinden.

In Betreff der vorjihrigen Bauthiitigkeit ist hier noch an-
zufithren, dafs die Herstellung der Ostseite des siidlichen Thur-
mes, unter Benutzung der dort fiir den Aufbau der Strebe-
bégen aufgestellten hohen Baugeriiste, in den oberen Theilen
ill!'en Anfang genﬁmmen 'ha,t, und ds,fs diESEibE bia Zn den
Seitensehiffs-Diichern herunter in den néichsten Jahren fortgesetzt
werden soll.

Im Domchore ist auf Anordnung des Hochwiirdigen Me-
tropolitan-Domcapitels ein neuer Altar fiir die St. Maria-Capelle
zur Aufnahme des Overbeck’schen Bildes aufgebaut, welcher
in der Dombauhiitte angefertigt worden. Wihrend des Ab-
braches des im italienischen Baustyle errichteten alten Altar-
Aufsatzes hat man ein altes Wandgemilde iiber dem Altar-
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tische entdeckt. Dasselbe reichte mit der Unterkante unter
die Altarplatte etwa 15 Zoll tiefer hinunter, so dals also der
urspriingliche Altar um so viel tiefer gestanden haben muls;
die Breite des etwa 6 Fuls hohen Gemildes nahm die ganze
Linge der Altarplatte von etwa 8 Fuls ein. Ts stellte den
Tod der heiligen Maria dar, hinter deren Sterbebett der Hei-
land in einer muschelférmigen regenbogenfarbigen Einrahmung
sich erhob, mit der rechten Hand segnend, auf dem linken
Arme ein kleines mit einem IHeiligenscheine versehenes Ma-
donnenbild haltend, welches die Seele der Maria darstellen
soll, wiihrend zu beiden Seiten aufserhalb des Muschelrahmens
zwei gefliigelte Engel erscheinen. Vor dem Bette steht ein
Betstuhl, zu beiden Seiten Leunchter mit holien brennenden
Kerzen, zwischen welchen ein Weihrauchfals geschwungen
wird von einer Hand, deren zugehoriger Kdrper fehlt; denn
leider ist das Bild nicht vollstiindig; es ist zu beiden Seiten
mit anderen Malereien bedeckt, so dafls das Haupt der Maria,
sowie andererseits die Fiilse, abgeschnitten sind; wahrscheinlich
reichte bis dahin ein dort spiter errichteter, etwa drei Fuls
breiter Altar - Aufsatz, der das Gemiéilde verdeckte, zu dessen
beiden Seiten man alsdann die Bilder des heiligen Cosmas
und Damianus, letzteren in kolossaler Gestalt, hinzumalte; die
jlingeren Wandmalereien sind von geringerer Bedeutung als
das erstgedachte Mittelstiick mit dem Tode der heil. Maria,
aus dem Anfange des 14, Jahrhunderts herribrend. Dem
entspricht nicht nur die Zeichnung der Faltenwiirfe in den
Gewiindern, sondern auch die Schionheit und der Ausdruck der
Kopfe. Genaue Durchzeichnungen aller noch sichtbaren Theile
sind genommen, sowie auch in verkleinertem Maalsstabe eine
Aufnahme des ganzen hochst interessanten Bildes in seiner

intensiven Farbenpracht angefertigt worden. Der neue Altar
bedeckt nun wieder dasselbe, da es nicht mehr erhaltungs-
fiihig war,

Beim Abbruch des Altar-Aufsatzes fanden sich ferner
fulserst zierlich gehauene Steinverzierungen vor, welche augen-
scheinlich einem fritheren Altar angehért hatten; hiitte man
die Deckplatte des consecrirten Altars aufnehmen diirfen, so
wiirde man gewils in dessen oberem Mauerkérper die iibrigen
Fragmente vorgefunden haben, welche bei Gelegenheit seiner
bereits gedachten Erhshung eingemauert worden sein diirften.

Zum nichsten Friihjahre sollen auch die gebrannten Glas-
fenster in der heiligen Maria-Capelle eingesetzt werden.

Fiir die oberen Fenster im Mittelschiffe des Domes sind
bereits einige Cartons in natiirlicher Grifse angefertigt worden,
jedoch nur fiir die oberen Theile, da sich die hohe geistliche
Behorde noch die Bestimmung iiber die, die unteren Fenster-
theile schmiickenden religitsen Gegenstiinde vorbehalten hat.
Aus gleichem Grunde konnte auch nech nicht mit der Auns-
fiibrung des Glasgemiildes vorgeschritten werden, welches Se.
Majestiit der Kdonig fiir das grofse siidliche Portalfenster als
Geschenk huldvoll angeboten und mit seiner Anfertigung die
Kianigliche Glasmaler-Anstalt zu Berlin bereits schon beauftragt
haben. Nach der Allerhichsten Bestimmung sollen die ge-
brannten Fenster im Dome mit der Vollendung seines Stein-
banes gleichzeitig fertiz sein, wozu nach dem allgemeinen

Banplane noch etwa sechs Jahre erforderlich sein werden, wenn
die néthigen Geldmittel nicht fehlen.

Céln, den 7. Januar 1857,
3
Der Dombaumeister, Kinigl. Geh. Regierungs- und Bau-Rath
Zwirner.

Anverweitige avdyitehtonifdhe IMittheilungen und Kunft-Wadjridyten.

Gradirhaus zu Neusalzwerk.
(Mit Zeichnungen auf Blatt L und 3 im Text.)

Der Umstand, dafs in neuerer Zeit die Ausfiihrung von
Gradirhiusern immer seltener wird, sowie die Eigenthiimlichkeit
der Construction dieser Bauwerke, hat Veranlassung gegeben,
das in den Jahren 1855 bis 1856 neu erbaute Gradirhaus zu
Neusalzwerk zur Kenntnils der geehrten Fachgenossen zu
bringen.

Indem dabei die Salzfabrikation mittelst Gradirens als be-
kannt vorausgesetzt, anderen Falls auf Schubarth’s Chemie
1. Theil pag: 333 u.f. verwiesen werden kann, wird es geniigen,
zur Erliuterung der auf Blatt L und M gegebenen Zeichnun-
gen hier nur die Beschreibung des Gradirhauses selbst nach-
folgen zu lassen.

Dasselbe besteht aus zwei Haupttheilen: Reservoir und
Oberban. Letzterer enthiilt die Dornenwand, die Rinnekasten
mit Rohrenleitung und die Tropfeltrége, wihrend das erstere
die gradirte Soole aufzunehmen bestimmt ist.

Die Hauptforderung bei Anfertigung des Regervoirs war,
niichst der zur Aufnahme der Soole geniigenden Grifse, eine
moglichst grolse Dichtigkeit des Bodens und der Seitenwiinde
herzustellen, welche, um die Kosten einer durchgehenden Be-
tonirung oder Ziegel-Untermauerung nicht zu hoch zu steigern,
durch Verthonung erstrebt wurde. Zu diesem Behuf wurden
die Grundschwellen des Regervoirs auf dem Boden der ausge-
hobenen Baugrube auf Kliotzen verlegt und mit Thon unter-
stampft, wobei die Klotze successive weggenommen wurden,

so dals die ganze Balkenlage in einem festen Thonbett gela-
gert war. Die Bedielung des Bodens sowohl, als auch die Ver-
kleidung der Seitenwiinde, wurde darauf so angebracht, dals
die Dielen stumpf an einander geschoben und schliefslich ge-
dichtet und kalfatert wurden. Das ganze Reservoir warde end-
lich in den Seitenwiinden mit einer in medio 1.} Fufls dicken
Thonschicht und zuletzt noch einmal mit einer 3 Fuls dicken

trocknen Lehmschicht umstampft,
Auf dem Beschuls des Reservoirs sind die Druckschwel-

len gelegt, in welche die Mittelstiele, Streben etc. verzapft
sind. Sémmtliche Thonschwellen, Laschen unter den Stéfsen
sind von 9 und 14 Zoll starkem Buchenholz, die Druckschwel-
len, Stiele, Streben und Rahmen jedoch von Tannenholz ge-
fertigt. Der Oberbau besteht ans 36 Gebinden, deren jedes
zwei Hauptsiiulen und zwei verrahmte Dornsiiulen enthilt. Zur
gehorigen Darstellung des Liingenverbandes sind die Dornsiiu-
len durch 31 Fufs lange Mittelstreben verstrebt, anfserdem sind
eine Liingsverbindung in der Mitte und endlich zwei Langrah-
men zum Tragen des Obergebiilkes angeordnet. Da die grolse
Dornenwand den Einwirkungen des Sturmes mehr wie.jedes
andere Bauwerk ausgesetzt ist, so wurde im Querverband jedes
Gebinde durch zwei Sturmstreben verstiirkt, welche einen festen
Stiitzpunkt aufserhalb der ganzen Construetion auf gemauerten
Pfeilern haben,

Die Dornlatten der Gradirwand, welche in die Dornsiu-
len biindig eingelassen und vernagelt sind, nehmen die Dornen
auf und sind demnach gegenseitig um ein geringes Bach aufsen
geneigt. Die Dornen selbst sind Schwarz-Dornen, welche im
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November geschnitten und im Winter verlegt werden. Diesel-
ben wurden in Bunden von 3% Fuls Linge und 8 Zoll Dicke
géliefert, und die vorgeschriebene Stirke derselben wurde auf
der Baustelle, dhnlich wie diejenige der Faschinen, mit einem
eisernen Zugband ermittelt. Pro Schock kosten diese Schwarz-
Dornen, franco Baustelle, 2 Thlr. 15 Sgr., wilhrend das kunst-
gerechte Einlegen, Stopfen und Frisiven derselben pro Gebinde
von 8 Fufs Linge und 50 Fuls Hohe 14 Thlr. 171 Sgr, ko-
stete.

Simmtliches Holzwerk der Gradirwand ist von Tannen-
holz, die Dornlatten jedoch sind von Buchenholz.

Das Obergebiilk triigt den Rinnekasten, die Geschwind-
stellungsrihren und die Tropfeltrége. — Der Rinnekasten nimmt
die durch Pumpwerke gehobene Soole auf, leitet sie in die
Rohrenstriinge, aus welchen sie mittelst hélzerner Hihne in die
Trépfelirége, von hier aus endlich auf die Dornenwand fillt.
Zu dem Ende haben die kleinen Tropfelrinnen an beiden Sei-
ten kleine Ausschnitte, durch welche die Soole, moglichst ver-
theilt, lings den Dornen, sowohl auf der inneren als auf der
Hufseren Fliche, herabfallen kann, Sémmtliches Holzwerk des
Obergebiilks besteht aus Eichenholz.

Das ganze Gradirhaus ist zu 223500 Thlr. veranschlagt,
wird aber nach der Ausfilbrung 21000 Thlr. nicht iibersteigen.
Bei 27600 O Fufs Gradirfliche wird demnach der [ Fufs
22 Sgr. 9 Pf. kosten,

Das Project ist von dem Bauinspector a. D. Herrn Goe-
ker in Iénigsborn gefertigt und von dem Unferzeichneten

ausgefiihrt worden,
R. Cremer.

Anweisung zum Eindecken der Dicher mit
Steinpappen.

(Von Biisscher & Hoffmann zu Neustadt-Eberswalde,)
(Mit Zeichnungen auf Blatt & im Text,)

Fiir den Bau der mit Steinpappe einzudeckenden Diicher
sind vorzugsweise die nachgenannten Umstiinde in Betracht zu
ziehen:

1) die Neigung und Construction des Daches,
?) die Deckungsmethode,
3) der Ueberzug, und
4) die Unterhaltung des Daches;
und sollen diese nachstehend ertrtert werden.

1. Die Neigung und Construction des Daches.
Neigung.

Selbstverstindlich beférdern die steileren Diicher den
schnelleren Abfluls des Wassers mehr als die flacheren, Schad-
haftigkeiten und Unvollkommenheiten werden daher bei erste-
ren weniger als bei letzteren nachtheilig sein. Diese That-
sache erklirt im Allgemeinen die fiir das verschiedene Deck-
material gewiihlten und bedingten Dachformen. Wihrend solche
bei den Ziegel-, Rohr-, Stroh-, Schindel- und Schieferdsichern
ziemlich sgei] gein miissen, konnen soleche bei den Metall-
déichern sehr fl,q), seiny inzwischen hiingt die Vorziiglichkeit
der letzteren wesenglich von der Qualitit des Materials, der
Declkungsart, und davon ab, ob die Benutzung der bedachten
Rinme nachtheilig auf die Metalle einwirken kann. Es sind
viele Fille bekannt, wo bej Steinkohlen- und Coaksfenerung
in den Gebéduden die mit dem Rauch aufsteigenden Schwefel-
déimpfe, in Verbindung mit dem Sauerstoff der Luft, Zink-
diicher vollstindig zerfressen hatten, und diese durch Stein-
pappdiicher auf’s vortheilhafteste erseizt wurden, Bekannt ist

VIIL,

es ferner, dals Ziegeldicher auf Miihlen, Maschinenhiusern,
Gebiiuden in" unmittelbarer Nithe von Eisenbahnstriingen ete.
deshalb hiinfig undicht oder reparaturbediirftig werden, weil
die hier stattfindenden Erschiitterungen und Dréhnungen die
Kalkfugen zwischen und unter den Dachsteinen 15sen und zum
Herabfallen bringen. Steinpappdécher haben diesen Nachtheil
nicht, ibre Biegsamkeit und Nachgiebigkeit gewihrt vielmehr
den Vortheil, dals sie selbst hiirteren Einwirkungen, Stélsen ecte.
in vielen Fillen ohne Nachtheil widerstehen. Eignet sich nun
die Steinpappe auch sehr vortheilhaft zur Eindeckung stei-
ler Diicher, so begiinstigt solche doch vorzugsweise die Anlage
flacher, Die giinstigsten Neigungsverhiltnisse fir dieselben sind
jedoch } bis 1, oder von 2 bis 3 Zoll Gefille pro 1fd. Fuls.
Steilere Diicher erschweren die Deckung und etwa vorkom-
mende Reparaturen, erfordern auch in dem Ausbau einen gri-
[seren Aufwand von Holz- und Deckmaterial und werden da-
durch kostspieliger. Flachere Dicher kdunen zwar noch in
dem Neigungsverhéiltni['s bis 5, oder 1 Zoll Gefillle pro 1fd.
TFuls, mit Steinpappe gedeckt werden, doch stehen diese den
nach vorstehend empfohlener Neigung erbauten bedeutend nach
und bedingen einen stirkeren Theer- und Asphaltiiberzug und
eine aufmerksamere Unterhaltung.

Was hier iiber die Neigung der Diicher iiberhaupt gesagt
ist, gilt insbesondere von der Anordnung der Dachrinnen. Es
ist dies namentlich bei allen Kehlungen zu beachten, wo Di-
cher verschiedener Gebéude, oder die Décher angebauter Flii-
gel unter Winkeln zusammenstofsen, und die hier entstehenden

Rinnen eine grifsere Linge und geringeres Gefille als das
Dach erhalten. Hier wird es immer zweckmiilsig sein, dem

Dache selbst nicht weniger als pro Ifd. Fufs 3 Zoll Neigung
zu geben, damit die Rinnen in den Kehlungen noch hinrei-
chend lebhaftes Gefille behalten. Diese Rinnen und Kehlun-
gen sind durch eine angemessene Deckung und gute Asphal-
tirung demniichst noch insbesondere zu beriicksichtigen.

Construction.

Die Holzconstruction des Daches kann leicht sein, es muls
indefs ganz besonders auf eine solide Verbindung des Gespiir-
res mit den Umfassungswiinden in allen den Fillen gesehen
werden, wo die Dachflichen die Umfassungswiinde tiberragen,
oder wo dem Starm der Zutritt unter die Dachfliche gestattet
ist. Es genligt in diesen Fillen die Verbindung der Sparren
mit den Rahmstiicken, oder bei massiven Umfassungswiinden
mit den Mauerlatten nicht, diese muls vielmehr durch eine Ver-
ankerung mit den Stielen, resp. mit dem Manerwerk gesichert
werden, da sonst, wie solches bei oberflichlichem Verbande
oft vorkommt, das Dach vom Sturm abgehoben werden kann,

Schaalung.

Zur Schaalung verwendet man trockne 1zollige Bretter ge-
ringer Qualitiit, es konnen selbst Schaalbretter von 2 Zoll Stiirke
hiezu benutzt werden, wenn die Sparren nicht iber 31 Fufs
weit von einander liegen. Bei ungewéhnlich weiter Sparren-
lage sind dagegen 1lzéllige Schaalbretter zu verwenden. Bei
dem Verlegen der Schaalbretter werden dieselben gesiumt und
mdglichst dicht aneinander verlegt, was durch Zusammenstrei-
chung der Bretter leicht, durch Spunden aber vollstindiger er-
reichbar ist. So weit die Dachschaalung iiber die Umfassungs-
wand hinansragt, muls solche gespundet, oder es miissen statt
dessen die Schaalungs-Fugen unterhalb mit Deckleisten so dieht
verkleidet werden, dafs der Wind nicht durch dieselbe untep
die Pappdecke freten und dieser gefihrlich werden kann. Je.
des Schaalbrett wird auf jedem Sparren mit zwei 3zélligen N
geln befestigt.

28
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Das an der Traufe zuniichst gelegte Schaalungsbrett muls
die Sparrenkopfe auf etwa 1 Zoll Breite iiberragen, wie dies
auf Blatt N in Fig. 1 dargestellt ist. Sind die Schaalungsbret-
ter nafs, so miissen diese moglichst dicht an einander getrie-
ben, trockene Bretter diirfen dagegen nicht zu dicht verlegt
werden, es kénnen bei diesen vielmehr Fugen bis 1 Zoll Weite
bleiben. Um bei frischen Schaalbrettern das spiiter eintretende
nachtheilige Werfen derselben zu verhindern, werden diese der
Liinge nach in der Mitte etwas gespalten, wodurch dieselben
ihre Spannkraft verlieren.

Sobald die Schaalbretter verlegt sind, werden die durch
die ungleiche Stirke derselben an den Fugen hervortretenden
Kanten abgetexelt oder abgehobelt, ebenso hervorspringende
Astsplitter glatt abgearbeitet.

Da die Bretterschaalung gleichzeitig auch so beschaffen sein
mufs, dafs sie das Gehen auf dem Dache ohne Nachtheil fiir
die Pappe gestattet, so ist es erforderlich, dafs erstere nicht
nur keine scharfen und spitzigen Erbabenheiten, sondern auch
keine so grofsen Vertiefungen enthilt, welehe ein Durchtreten
der Pappe in diese zulassen. Es wird hierauf nur deshalb
noch besonders aufmerksam gemacht, weil es hiufiger vor-
kommt, dals die Schaalbretter, um eine gute geschlossene in-
nere Decken-Ansicht zu gewinnen, mit ihren vollen Fléichen nach
unten, dagegen die mitunter sebr stark waldkantigen und schaa-

lenartig rund erhabenen Flichen nach oben gelegt werden, so
dals hiedurch statt der fiir die Deckplatten erforderlichen ebe-

nen Oberfliiche in letzterer Vertiefungen gebildet werden, wel-
che beim DBegehen der Dachfliche nach der Eindeckung zu
einem Durchtreten der Deckplatten und insbesondere so lange
leicht Veranlassung geben, als die Eindeckung noch frisch ist.
Hat man nun zur Schaalung des Daches nur ein mangelbaftes
Material, und soll die bessere Fliche der Schaalbretter sich in
der inneren Unter-Ansicht priisentiren, so miissen die Vertie-
fungen in der Ober-Ansicht der Schaalungsfliche durch aufge-
tragenen mageren Lehmmdrtel, welchem ein Zusatz von Stroh,
Lohe, Kaff oder dergl. gegeben werden kann, ausgeglichen
werden. Durch Benutzung dieses Hiilfsmittels ist es nun auch
méglich, die Schaalungen fiir- die Steinpapp-Bedachungen aus
Latten herzustellen, doch mufs bei deren Verwendung die Ab-
gleichung der Oberfliche durch einen Auftrag der angegebe-
nen Lehmmischung, dhnlich aber schwiicher wie bei den friiher

ausgefithrten Dorn’schen Dichern, erfolgen und dessen Aus-
trocknung abgewartet werden. TFerner kann diese Lehmmi-

schung noch zum Verschluls der Fugen bei der iiber die Um-
fagsungswiinde hinausragenden und iiberhaupt bei solcher Dach-
schaalung verwendet werden, welche dem Andringen des Windes
ausgesetzt ist, und wo das Durchdringen desselben durch die
offenen Fugen verhindert werden soll, indem in allen diesen
Tillen die Fugen von der Oberfliche aus mit der durch Bei-
fligung faseriger Substanzen entsprechend zubereiteter Lehm-
mischung verstrichen werden.

Deckleisten.

Ist die Schaalung so weit fertig, so werden die € Deck-
leisten in der Breite der Pappen auf erstere, und zwar in der
Richtung von der First nach der Traufkante genagelt, wie
dies aus Fig. 2 ersichtlich ist. Die éufsere Ansicht des Daches
gewinnt etwas dadurch, wenn die Deckleisten jedesmal in der
Mitte iiber den Sparren liegen; dies bedingt jedoch, die Spar-
renweite mit der Breite der Pappbogen in Uebereinstimmung
zu bringen; in vielen Fillen diirfte dies indefls bei der Ver-
theilung der Sparren unbequem gefunden werden.

Bei dem Aufnageln der Deckleisten ist besonders darauf
zu halten, dals dieselben moglichst gerade zu liegen kommen.

Es wird dies leicht dadurch versehen, dafls die hiinfig krumm
gezogenen Deckleisten ebenso auf der Schaalung befestigt wer-
den; dies fillt nach beendigter Deckung sehr unangenehm in’s
Auge und kann mit Leichtigkeit vermieden werden, wenn bei
dem Aufnageln in folgender Weise verfahren wird: Die Ar-
beiter fertigen sich ein Stichmaals von der Breite der Papp-
bogen, wie solches in Fig. 3 dargestellt ist, nach diesem wer-
den die Deckleisten an der First und Traufkante verlegt und
dann in der Mitte nach einer iibergespannten Schnur genagelt,
Es geht diese Arbeit hiernach gehr schnell und sicher.

Die Befestigung der Deckleisten auf der Schaalung erfolgt
mit 3 bis 34zolligen Nigeln.

Zu den Deckleisten werden Latten mit drejeckivem Quer-
schnitt, wovon die untere Seite 3 Zoll, die gleichschenkligen
beiden anderen Seiten circa 2 Zoll Breite haben, verwendet.
Kleine Abweichungen in diesen Dimensionen sind indifferent.
Vor der Ueberdeckung dieser Leisten kiinnen die oberen schar-
fen Kanten etwas gebrochen werden. Diese dreieckigen Lei-
sten werden durch diagonales Trennen von 2 Zoll im Quadrat
starken Latten oder durch Trennen starker §zolliger Bretter
nach den in Fig, 4 punktirten Linien gewonnen. Sollte die
Beschaffung oder Ierstellung dieser Deckleisten jedoch auf
Schwierigkeiten stofsen, so lassen sich auch die gewdhnlichen
Latten, mit rechtwinkligem Querschnitt aufgetrennt, hierzu ver-
wenden; diese kionnen iiberall & bis & Zoll breit und stark be-

schafft, miissen jedoch, wie bei Fig. 5 angedeutet, an den obe-
ren Kanten auf % Zoll Breite mit dem Zugmesser oder Hobel

gebrochen werden. Die durch die Schaalung gedrungenen Niigel,
mit welchen die Deckleisten auf erstere genagelt wurden, sind
demniichst an der unteren Fliche der Schaalung umzunieten.
Da die nach dieser Methode eingedeckten Diicher die Dach-
fliichen auch vollstiindig luftdicht verschliefsen, so ist in sol-
chen Réumen, wo Diinste und Wasserdimpfe zum Dach hin-
aufsteigen, auf angemessene Ventilation dadurch Bedacht zu
nehmen, dals hierfir entweder zwischen den Sparrenkdpfen
oder in der First des Daches angemessene Oecffnungen, wie
Fig. 6a und 6b andeuten, angebracht werden. Die ersteren sind
durch eingesetzte ansgeschnittene Bretter, welche durch Schie-
ber verschliefshar gemacht werden kinnen, die letzteren durch
kleine Aufsiitze von Zinkblech am einfachsten herzustellen.
Es wird hierbei gleichzeitig bemerkt, dafs, falls obere Bo-
denriume und Decken vor den in unteren Riumen sich ent-
wickelnden Ausdiinstungen geschiitzt werden sollen, dies sehr

leicht und zweckmiifsie durch Bekleidung der unteren Fliichen
der Decken mit Steinpapptafeln erreicht wird.

2. Die Deckungsmethode.

Bei der nachfolgend beschriebenen Deckungsmethode sind
alle dicjenigen Miingel zu vermeiden gesucht, welche sich bei
den iibrigen verschiedenen Deckungsarten, sowohl bei Metall-
als Steinpappdéichern, vorfinden, und ist hierbei vorzugsweise
der Umstand beachtet worden, dafs die ihrer Natur nach sehr
verschiedenen Materialien, aus welchen 1) die Unterlage oder
die Dachschaalung und 2) das Deckmaterial selbst besteht, theils
unter den Witterungs-Einfliissen, theils' unter den Temperatur-
Einfliissen, welche von dem bedachten Gebiiude ausgehen, sich
verschieden ausdehnen und zusammenziechen. Es ist deshalb
Bedacht genommen, beide Materialien so wenig direct mit ein-
ander zu verbinden, dals diese keine nachtheilige Spannung
auf einander ausiiben und zu einer Beschiidigung der _Del‘k"
platten fihren kénnen. Diese Riicksicht bleibt sowobl bei Her-
stellung der Metalldiicher als auch der Steinpappdécher 1n den
meisten Fiillen unbeachtet, und liegt hierin mit der Grund viel-
facher Klagen iiber die Schadhaftigkeit der Diicher,
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Obgleich von den Eingangs bezeichneten Fabrikbesitzern
in der Regel die erforderlichen Deckplatten in jeder vorher an-
gegebenen Sparrenlinge geliefert werden, wodurch die Ein-
deckung wesentlich vereinfacht wird, so ist in Nachstehendem
doch hauptsiichlich das mit kleineren Deckplatten zu beobach-
tende Verfahren beschrieben, weil gewdhnlich von anderen Fa-
briken nur diese geliefert werden.

Nachdem durch die auf die Schaalung genagelten Deck-
leisten die Dachfliiche in, der Deckplattenbreite entsprechende,
Bahnen getheilt ist, werden die Deckplatten von der Trauf-
kante aufwiirts so zwischen die Deckleisten auf die Schaalung
gelegt, dals die obere Platte die untere um mindestens 24 bis
3 Zoll iiberdeckt, und die Deckplatten sich seitwirts aufgebo-
gen an die Deckleisten legen. *)

Bei Anwendung langer Deckplatten, welche von der First
bis zur Traufkante reichen, werden diese rollenartig zusam-
mengelegten Deckplatten in den einzelnen Bahnen zwischen
den Deckleisten entweder von der Traufkante anfwiirts oder
von der First abwirts entrollt und recht gleichmiilsig, durch
entsprechendes Anziehen der einen oder anderen Seite mig-
lichst straff auf die Schaalung und mit den aufgebogenen Riin-
dern an die Seitenfliichen der Deckleisten gelegt. Hierbei ist
darauf zu achten, dals der die Tranfkante bildende Platten-
rand nach seiner Nagelung eine gerade Linie bilde, und miis-
sen hiernach daher die iiber die Schaalungskante hinausragen-
den Platten gleichmiilsig breit vorgestreckt oder verschnitten
werden. Wenn die Schaalung stark gedffnete Fugen hat, oder
wenn es bei der Eindeckung windig ist, und auch bei solchen
Diichern, zu welchen der Wind spiiter den Zutritt behiilt, und
wo fiir den Fugenverschluls nichts weiter geschehen ist, em-
pfieblt es sich, unmittelbar vor der Auflegung der Deckplatten
resp. vor deren Entrollen hin und wieder einzelne und haupt-
giichlich die hiher stehenden Schaalbretter in der Kernlinie mit
der spiiter beschriebenen Asphaltmischung zu betupfen oder
schwach zu bestreichen, da dann die hier aufgedriickten Deck-
platten sofort an der Schaalung elastisch anhaften, so dals sol-
che von dem Winde nicht gehoben werdep kénnen., Dieses
Ankleben darf indessen stets nur auf der Mitte der Schaal-
bretter stattfinden, niemals anf deren Rindern, weil sonst bei
dem spiiteren Schwinden oder Ausdehnen der Schaalbretter,
welches, von der Mitte ausgehend, nach den Seiten zu wiichst,
eine nachtheilige Spannung auf die Deckplatten ausgeiibt wer-
den wiirde.

Es ist nicht rathsam, die Ucberdeckung der einzelnen
Pappen geringer als 2} Zoll anzuordnen, da sonst bei einer
etwa vorkommenden Trennung der beiden Deckplatten durch
die sich hier bildende Oeffnung der Regen durch den Sturm
leicht aufwiirts getrieben werden kann, und empfiehlt sich des-
halb eine breitere Ueberdeckung als solider. Die erstere an
der Traufkante zu verlegende Deckplatte muls den Rand des
ersten Schaalungsbretts um 14 Zoll {iberragen, Diese iiberste-
hende Fliche wird sodann an der Kante des Traufbretts hin-
abgebogen und an der Seite desselben in 2 Zoll Entfernung
mit grofskopfigen Rohrnéigeln so festgenagelt, dafls der untere
Rand der Deckplatte noch circa 4 Zoll unter die Unterkante
des Schaalungsbretts hinabreicht. Hiedurch wird fiir das hinab-
fiielsende Regenwasser eine angemessene Tropfkante gebildet,

und zugleich verhiitet, dafs solches an der Unterkante der.

Schaalung .11&rurnﬁie.i'se. Aus Fig. 1 und 7 ist diese Anordnung
bei ¢ deutlicher ersichtlich.

*) Vor dem Gebrauch werden die Pappen behutsam aus den Packe-
ten genommen und, je nachdem soleche hart und trocken, etwas mehr oder
minder mit warmem Wasser begossen, bis solche leicht biegsam sind

Reichen bei dem Zulegen die Platten in den einzelnen
Bahnen iiber die First hinaus, so lilst man die néchste Ueber-
deckung daselbst auf der norddstlichen, d.h. der Wetterseite
entgegengesetzten Dachhilfte bis gegen 6 Zoll stattfinden; rei-
chen die Platten nur bis an oder in die Nihe der First, so
wird die letztere mit so breit geschnittenen Deckplatten abge-
deckt, dafs an der Wetterseite eine mindestens 6 Zoll, an der
anderen eine 4 Zoll breite Ueberdeckung stattfindet. Bei dem
ersten Zulegen der einzelnen Deckplatten in den Bahnen auf-
wiirts, wird nun die um 2% bis 3 Zoll iberragende Fliche des
oberen Bogens, wie bei @ Fig. 7, anfgeklappt, damit die sich
iiberdeckenden Flichen etwas luftirocken werden. Hat das
erste Zulegen eciner Dachfliiche auf diese Weise stattgefunden,
so werden die sich um 2% Zoll iiberdeckenden zuvor blofsge-
legten Flichen der ecinzelnen Deckplatten mit heilsem Asphalt-
kitt iiberstrichen und die aufgeklappte Fliche des oberen Bo-
gens gleich hinterher gleichmiilsig auf den unteren Bogen, wie
bei b Tlig. 7, gedriickt, bis solcher bei dem Erkalten des Kitts
fest mit diesem verbunden ist; damit dieses Ueberkleben gut
werde, die Arbeit aber nicht Zeit raube, wird bis zum Er-
kalten die Ueberdeckung mit einigen Mauersteinen oder sonst
gleichmiifsig flachpressenden Gegenstiinden belastet, welche dem-
niichst von einer Bahn zur anderen in Benutzung genommen
werden. Bei kilterer Witterung erfolgt das Festkleben so
schnell, dafs hiufig die Belastung der Ueberdeckung nicht er-
forderlich wird.

Hat auf diese Weise die Ueberdeckung der Querverbin-
dungen stattgefunden, so wird zum Ueberdecken der Decklei-
sten vermittelst der hiezu besonders gefertigten Deckstreifen
geschritten. *)

Dies geschieht in der Weise, dafls die seitwiirts an der
Deckleiste aufgebogenen Riénder der Deckplatten gleichfalls
soweit mit heifsem Asphaltkitt iiberstrichen werden, als die
Deckstreifen solche tiberdecken, sodann werden die Deckstrei-
fen mit gleichmilsiger Ueberdeckung nach beiden Seiten fest
anfgeprelst und gleich hinterher in 2 Zoll Entfernung mit grofs-
képfigen Rohrnéigeln an den Seitenfliichen der Deckleisten fest-
genagelt (siehe Fig, 8). Hierbei sind die Nagelkdpfe fest auf
die Deckstreifen, aber ja nicht durch diese hindurch zu trei-
ben. Mit dem Auflegen der Deckstreifen wird wie bei der
Deckplatte an der Traufe begonnen und aufwiirts gearbeitet,
und iiberdeckt der aufwiirts folgende Streifen den unteren
gleichfalls um 2} bis 3 Zoll. Das Hirn-Ende der Deckleiste
an der Traufkante wird durch den am Ende in der Mitte ge-
gpaltenen und sich nun in 2 Theilen {ibereinanderlegenden hier
vernagelten Deckstreifen abgeschlossen, und die iiberragenden
Spitzen in gleicher Hohe mit dem Tropfrande der Pappen
nnterhalb der Schaalung abgeschnitten, wie bei Fig. 9 ange-
deutet.

Statt dieses eben beschriebenen Verfahrens kann man in
Betreff der Ueberdeckung der Deckleisten solche auch so an-
ordnen, dafs die Deckleiste zuvor bis auf etwa 8 Zoll von der
Traofkante auslaufend abgeflacht wird (siehe Fig. 10), so dafs
die an den Seitenfliichen der Leisten aufgebogenen Pappbogen-
rinder sich auf dieser Abflachung allmilig bis zur Schaalung
senken, und an der Kante derselben bis 4 Zoll unter dieselbe
zur Bildung des Tropfrandes umgebogen werden. Mit dem

*) Bei weit tiberstehenden Dachflichen und mangelhafter Schaalung
ist es gut, die unterste Deckplatte in jeder Bahn vorlings des oberen Ran-
des, wo solche von dem niichsten Bogen ilberdeckt wird, in 2zolliger Ent-
fernung auf die Schaalung zu nageln, so dafs die Nagelung demniichst von
dem folgenden Bogen bedeckt wird. Bei Verwendung langer Deckplatten
wird diese Nagelung durch Aufkleben auf das iber der Wand liegende
Schaalungsbrett ersetzt,

28*
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Tropfrande abschliefsend wird dann der Deckstreifen iiber die
abgeflachte Deckleiste und die hier anschliefsenden Deckplatten
wie zuvor aufwiirts gelegt, nachdem letztere ebenfalls mit hei-
fsem Asphaltkitt {iberzogen worden. Es ist hierbei indefs dar-
anf Bedacht zu nehmen, dals auf die Liinge der abgeflachten
Deckleiste die sich hier etwas stanenden Pappriinder und Deck-
streifen gleichmiilsig gelagert und reichlich mit Asphaltkitt ver-
bunden werden. Bei dieser Anordnung tritt das Quer- Profil
der dreikantigen Leisten nicht an der Traufkante hervor, und
bildet letztere vielmehr eine annihernd gerade Linie.

An den Giebeln freistehender Gebiinde werden dic Deck-
platten der Endbahnen entweder direct um die mit einer Hirn-
leiste versicherten Hirn-Enden der Schaalungsbretter in glei-
cher Breite soweit wie an der Traufkante umgebogen, so dals
der Tropfrand der Deckplatte 1 Zoll unter die Schaalung reicht,
und dann an den Hirnseiten des Schaalungsbrettes, wie in Fig,11
dargestellt, genagelt, oder es wird am Rande der Schaalung, und
zwar mit dieser biindig, eine Deckleiste genagelt, an deren in-
nerer Seite die Pappen der ersten Bahn reichlich bis zur obe-
ren Kante aufgebogen und dann mit etwas breiterem Deck-
streifen so tiberdeckt werden, dals letaterer an der Aulsenseite
iiber die Hirn-Enden der Schaalungsbretter hinabreicht. Dieser
Deckstreifen wird einmal auf der Hirnleiste, anf der anderen
Seite aber wie gewohnlich, wie aus Fig. 12 ersichtlich, gena-
gelt. Das letztere Verfahren ist das zweckmiilsigere, da das
Werfen der etwa frei {iberstehenden Schaalung nicht auf die
Deckplatten nachtheilig wirken kann.

Anschlulsdeckung.

Stofsen die mit Pappe cinzudeckenden Dachflichen an den
Giebel-Enden oder sonst noch an senkrecht stehende Winde,
so ist eine Deckleiste so in die Kehlung zu legen, dals die
schmalen Seiten sich resp. an die Dachschaalung und die senk-
rechte Wandung legen, die breitere Fliche aber nach aulsen
kommt. Letztere ist von der Deckplatte so weit zu iiberdecken,
dals solche iiber diese hinaus mit dem Rande bis an die Wand
reicht, wo soleche mit etwas Asphaltkitt angeklebt wird. Ueber
die so an der Leiste aufgebogene Deckplatte wird ein geeignet
breiter Deckstreifen, theils iiber diese, theils an die senkrechte
Wand mit Asphaltkitt geklebt, und der obere Rand des Letz-
teren rechtwinklig bis 1 Zoll tief in eine gedffnete horizontale
Mauerfuge gebogen, hier zuniichst mit kleinen Holzkeilen be-
festigt, und die gedffnete Mauerfuge sodann milt einem steifen
Mortel aus heifsem Asphaltkitt und 3 Theilen trockenem Mauer-
sand glatt zugestrichen; demniichst wird die Ueberdeckung auf
der Kehlungsleiste wie gewdhnlich durch Nagelung befestigt.
In Fig. 13 ist diese Anordnung dargestellt.

Lis ist hierbei vortheilhaft, die lothrechte Bekleidung der .

Mauerfliche moglichst hoch zu nehmen, weil dadurch das Ein-
dringen der Feuchtigkeit, bei Anspritzen des auf die horizon-
tale Dachfliiche aunfschlagenden Regens, bei starkem Schnee-
fall ete. von der Mauer abgehalten wird.

Schornsteine.

In #hnlicher Weise wird mit der Umdeckung der Schorn-
steinkasten, bei denen gerade vorzugsweise sehr viel Sorgfalt
aufgewendet werden mufs, verfahren. Bei Schornsteinkasten,
welche, wie in Fig. 14, aus der First des Daches hervorste;-
gen, werden diese an den verschiedenen Seiten einfach, wie
vorhin angegeben, mit den Kehlleisten eingeschlossen und um-
deckt, wobei nur stets daranf zu achten ist, dals die oberen
Deckplatten die unteren stets in der Richtung des Wasserab-
flusses iiberdecken und keine Ueberdeckung gegen diese Rich-
tung vorkommt.

Liegen die Schornsteine seitwiirts der First in den abwiirts
geneigten Dachfliichen, so entstehen insbesondere bei langen
Schornsteinkasten an der Firstseite derselben lingere, horizon-
tale Kehlungen, welche dem schnellen Abfluls des Wassers
hinderlich sind. Hier miissen durch besonders bearbeitete Kehl-
holzer die horizontalen Kehlungen gebrochen und diesen ein
gehiriges Seitengefiille zum Abfluls des Regenwassers, wie in
Fig. 15 angedeutet, gegeben werden. Dann wird mit deren
Ueberdeckung, wie bekannt, verfahren.

Statt der vorhin beschriebenen Ueberdeckungsstreifen, wel-
che sich ebenfalls senkrecht an das Mauerwerk schmiegen und
mit den Réindern in die horizontalen Mauerfugen eingescho-
ben werden, kann man diese Ueber- und Anschlufsdeckung
auch in gleicher Weise vermittelst Zinkbleche, welche an den
Ecken und Stifsen gut verlithet sind, bewerkstelligen.

Gelinderstiele.

Sollen auf dem Dach Gelinder- oder andere Stiele anf-
gestellt werden, so geschieht dies am besten nach geschehener
Eindeckung, so dafls man immer fiir die Gréfse der Zapfen er-
forderliche Oeffnungen in die Pappe schneidet, dann die richtig
verschnittenen unteren Stiel-Enden, welche auf die Pappe zu
stehen kommen, mit heifsem Asphalt bestreicht und auf die
Pappe stellt, demniichst aber noch den Stielanschlufs auf dem
Dach mit umklebten und genagelten Deckstreifen versichert;
oder man durchsehneidet die von dem Stiel auf dem Dach be-
deckte Grundfliiche diagonal, biegt die hierdurch gewonnenen
4 Zipfel am Stiel anfwiirts, klebt solche an letzteren mit As-
phalt und umdeckt aufserdem den Stielanschlofs mit einem
Deckstreifen. :

Kehlungen.

Wo Diicher verschiedener Gebiude unter Winkeln, wie
in Fig. 17, zusammenstofsen, bilden sich in den Winkeln ver-
tiefte Iehlungen, welche, weil sich in diesen das abfliefsende
Regenwasssr vereinigt, rinnenartig ausgedeckt werden miissen,
und bei ihrer Ausdeckung grifsere oder geringere Sorgfalt er-
fordern, je nachdem das Gefiille dieser Rinnen geringer oder
grolser ist, oder die sich hier vercinigenden Wassermengen
gréfser oder kleiner sind.

Mit der Ausdeckung dieser Rinnen wird nun folgender-
maalsen verfahren.
~ Je nachdem die Rinne eine grofsere oder geringere Breite
einnimmt, wird solche mit den breit oder lang gelegten Deck-
platten von der Traufe nach der First zu, wie gewdhnlich, so
ansgelegt, dals die oberen Platten die unteren bis 6 Zoll iiber-
decken. Soll diese Ausdeckung mdéglichst solide ausgefiihrt
werden, oder ist das Gefiille der Rinne sehr gering, oder die
darin abzufiihrende Wassermenge sehr grols, so wird diese er-
stere Lage in ganzer Ausdehnung mit heifsem Asphaltkitt iiber-
zogen und gleich hinterher eine zweite Lage Deckplatten in
gleicher Ordnung iiberklebt. Soll an der Traufe das von der
Rinne abflielsende Wasser in ein Abfallrohr miinden, so ist
letzteres an eine Zinkplatte zu 15then, welehe um die Oeffnung
des Abfallrohrs zuniichst auf die Sehaalung genagelt wird, und
sowohl seitwiirts als aunfwiirts der Oeﬁ'nung mindestens einen
Fufs breit aufliegt. Auf diese Zinkplatte wird die Pappe, wel-
che zuvor mit der entsprechenden Oeffnung fiir das Abfallrohr
versehen ist, mit consistentem Asphaltkitt aufgekittet, und dies
bei Anwendung doppelter Deckplatten mit der zweiten Lage
wiederholt. Obgleich sich hierdurch eine innige und feste Ver-
bindung zwischen den Deckpappen und den Zinkplatten be-
werkstelligen lifst, so ist die sichere Einmiindung der Dach-
rinnen in das Abfallrobr noch besser dadurch erreichbar, dafs
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iiber die Zinkplatte zunichst ein in Asphalttheer getriinkter
Filztrichter, Fig. 16, mit seinem tellerarticen Rande mit As-
phaltkitt so aufgeklebt wird, dals der cylindrische Trichteran-
sutz in das Abfallrohr miindet und letzterer an seiner Aufsen-
fliche durch Asphalt mit dem Zinkrohr verbunden wird. Ueber
diesen zwischengelegten Filztrichter wird sodann die Pappe ge-
klebt. Bei der Verwandtschaft dieser letzteren beiden Mate-
rialien ist eine innigere Verbindung fiir den verschiedenen Tem-
peraturwechsel, als zwischen dem Zink und der Deckpappe ge-
sichert. Die Filztrichter bezieht man fiir billige Preise von den
Iutmachern. Soll fiir die Dachrinne ein etwas vom Gebiude
ableitender Ausguls von Zink oder Weilsblech angebracht wer-
den, so ist dieser vor dem Auslegen der Rinne mit Pappe auf
die Schaalung zu befestigen und dann mit derlaufgeklebten
Pappe zu iiberdecken. Hat die Auslegung der Rinnenkehlung
mit Deckplatten stattgefunden, so werden durch Aufnagelung
der Deckleisten die einzelnen in der Rinne auslanfenden Deck-
bahnen gebildet. Die Deckleisten werden hier bis 6 Zoll iiber
die in der Rinne bereits gelegten Deckplatten gestreckt, auf
dieser Liinge aber bis zum Auslauf abgeflacht. Nach der Be-
festigung der Deckleisten werden die Deckbahnen zwischen
diesen wie gewohnlich mit den Deckplatten ausgelegt, wobei
diese die Deckplatten in der Rinne ebenfalls um 6 Zoll iiber-
decken, nachdem solche in der Richtung der Rinne schriig
verschnitten sind. Wie immer, findet diese Ueberdeckung durch
Aufkleben vermittelst consistenten Asphaltkitts statt. Aus
Fig. 17 ist diese Anordnung ersichtlich.

Wie iiberhaupt die Verwendung lingerer Deckplatten,

welche in einem Ende von der First bis zur Traufe reichen,
viel vortheilbafter ist, so empfiehlt sich deren Anwendung bei

der Ausdeckung der Rinnen und Kehlungen noch um so mehr,
da bei diesen die durch die Ueberdeckung der einzelnen Plat-
ten entsprechenden den Wasserabflufs hemmenden Erhebungen
fortfallen. Fiir derartige Rinnen-Ausdeckungen fabrizirt die
Fabrik indessen auf Verlangen besonders priiparirte Asphalt-
platten in der angegebenen Rinnenliinge.

Walm- und mehrseitige Dicher.

Bei vierseitigen oder Walmdiichern findet die Eintheilung
der Deckbahnen nach der in Fig. 17 iiber dem Gradsparren
angedeuteten Disposition statt. Um das Verschneiden der Deck-
platten Giber den Grad- oder Ecksparren zu vermeiden, lifst
man diese in die communicirende Deckbahn der anstolsenden
Seite iiberdecken, wie solches die schwachen Linien @b an-
deuten, wihrend die anschliefsenden Platten dieser Bahnen
nach den punktirten Linien unterfassen.

Statt dieser Anordnung kann man iiber den Ecksparren
auf der Kante der zusammenstofsenden Schaalung auch drei-
kantige Deckleisten anbringen und an diesen die Deckplatte
mit iibergedeckten Deckstreifen wie zwischen den einzelnen
Bahnen befestigen.

Bei der Deckung Gseitiger, 8seitiger oder Diicher iiber
Gebsinden mit runder Grundﬂﬁch? sind tiber die Gradsparren
suniichst Deckleisten zu legen (Fig. 18) und an diese fiir die
gleichmiifsig vertheilten Deckba-hPen dft‘: fo‘!k]emten anzusto-
fsen. Bei derartigen Flichen miissen die einzelnen Deckplat-
ton nach der Form der Fliche geschmiegt verschnitten wer-
den; auch findet hier die Abdeckung der Dachspitze am zweck-
miifsigsten vermittelst Zink statt, fiir welchen ein entsprechend
gem‘beiteteﬂ Bohlstiick,- welches iiber die radial nach der Spitze
dirigirten Deckleisten greift, als Unterlage aufgenagelt wird,

Dachrinnen.

Die Anbringung der Dachrinnen von Zink oder anderen
Metallblechen findet am zweckmiilsigsten unterhalb- des Tropf-
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randes durch Befestigung an den Sparrenkdpfen vernuttelst
Trageeisen wie in Fig. 7 statt. Bei dem Befestigen der Trage-
eisen an den Sparrenképfen ist auf das der Rinne zu gebende
Gefiille, welches moglichst auf 12 Fufs Linge 1 Zoll betragen
sollte, Riicksicht zn nehmen.

Die den Sparrenképfen zugewandte Seite der Rinne mufs
bis nahe an die Unterkante der iiber die Sparrenképfe hin-
ausragenden Schaalung und demniichst die um die Traufkante
herabgebogene Pappe mindestens § Zoll tief in die Rinne rei-
chemn.

Die an den Sparrenkdpfen zu befestigenden Trageeisen ha-
ben am besten die in Fig. 19 dargestellte Form. Auf das ei-
gentliche, entsprechend gekripfte Trageeisen wird ein feder-
artig ausgeschmiedetes Stiick Flacheisen mit weichen Spitzen
anfgenietet, diese letzteren werden dann nach dem Einlegen
der Rinne um den Rand der letzteren gebogen. Hierdurch
wird der nirgend ganz festgehaltenen Rinne bei dem Tempe-
raturwechsel die néthige Freiheit fiir die Ausdehnung und Zu-
sammenziehung gelassen.

Weniger rathsam ist die Anbringung der Dachrinne vor-
lings der Traufkante auf dem Dache. Soll dies jedoch ge-
schehen, so ist solche, wie in den Fig. 1 und 10 angedeutet,
zu bewerkstelligen. Soweit die Rinne iiber der Dachfliiche
liegt, wird die Schaalung zunéchst mit Pappen, von der Tranf-
kante aufwiirts, belegt, wobei zwischen den einzelnen Bahnen
Jjedoch keine Deckleisten angebracht, sondern die Pappen seit-
wiirts nur 3 Zoll mit zwischen gestrichenem Asphaltkitt iiber-
deckt und direct auf die Schaalung genagelt werden, falls nicht
lange Deckplatten verwendet und diese in der Lingenrichtung
der Schaalbretter verlegt werden. Auf diese Deckung werden
sodann die aufwirts gebogenen federartigen Trageeisen von
Flacheisen genagelt, diese, so wie die Nagelung, mit Asphalt-
kitt, resp. Anstrich, @iberzogen und nun die Rinnenbleche ein-
gelegt. Bei Befestigung der Trageeisen ist darauf Bedacht zu
nehmen, dafs der Wasserlauf in der Rinne das nothige Ge-
fille erhilt; es miissen solche daher, von der Traufkante auf-
wiirts, in der Richtung des Wasserlanfs sich immer mehr der
Traufkante nilhern. Die eingelegten Rinnenbleche miissen so-
weit aufwiirts reichen, dals das in der Rinne aufstauende Was-
ger nicht tiber den Rand der Rinnenbleche zuriicktreten kann.
Es wird hier nochmals bemerkt, dals, soweit die Rinne aunf-
wiirts die Schaalung bedeckt, diese zuniichst mit Pappe gedeckt
resp. unterdeckt sein mufs, damit vorkommende Schiiden in
der Rinne nicht zu Lecken im Dache Veranlassung geben.
Demniichst werden fiir die in die Rinne ausmiindenden Deck-
bahnen die Deckleisten gelegt, je nach Umstiinden hinreichend
weit iiber die Rinnenbleche gestreckt und nach den Enden zu
abgeflacht, sodann die Deckplatten von der Rinne aufwiirts
verlegt, jedoch so, dals die Rinne mindestens 6 Zoll {iberdeckt
sein mufs. Die Verbindung zwischen der Pappe und den
Rinnenblechen erfolgt durch consistenten Asphaltkitt, Sollen
Rinnen vorlings und innerhalb der Attiken der Umfassungs-
mauern placirt werden, was indels nicht zu empfehlen ist, so
sind von den Brechpunkten des Rinnengefilles ab bis zum
Ausflufs der Rinnen anf die Sparren Aufschieblinge zu legen,
welche in den Hohen- und Lingenmaafsen, nach dem Abflufs-
Ende der Rinne zu, entsprechend abnehmen und hierdurch
eine entsprechende Unterlage fiir die Schaalung und abfallende
Rinnenkehlung bilden. Diese Rinnen werden dann in der be-
reits vorbeschriebenen Weise mit doppelten Platten oder mit
besonders gefertigten langen Rinnenplatten ausgedeckt, und
mit neuem doppelten Asphaltiiberzuge versehen. Sollen diese
Kehlungen mit Metalldeckung versehen werden, so kann dies
auch geschehen; bei diesen kann man die Anordnung aber
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auch in der in Fig. 20 angedeuteten Weise treffen, wobei nur
darauf zu halten ist, dals die Metalldeckung einerseits unter
der Pappdeckung bis iiber den héchsten Wasserstand in der
Rinne, andererseits bis zur Mauerbriistung hinaufreicht.

Als zweckmiifsiger empfiehlt es sich indessen, die Rinnen
nicht hinter die Umfassungsmauern, sondern iiber dieselben
hinaus, iiber das Hauptgesims zu legen, wie dies in Fig. 21
dargestellt ist. Hier ist unterhalb der Rinne bis zu den Spar-
renkopfen hinaus das Hauptgesims und das Mauerwerk noch
pesonders abzudecken, damit Lecke in der Rinne nicht auf das
Mauerwerk wirken kénnen.

Wegen der geringeren Dehnbarkeit und grofseren Festig-
koit ist Pontonblech zu den Metallrinnen zu empfehlen, dage-
gen die Benutzung des Zinks zu diesem Zwecke zu vermeiden,

Ueberdeckung Dorn’scher Dicher.

Von den vor etwa 15 bis 20 Jahren in Anwendung ge-
brachten sogenannten Dorn’schen Bedachungen sind wegen ih-
rer Miingel bereits viele wieder beseitigt, doch auch noch man-
che vorhanden, diese letzteren zum grofsen Theile indels nur
durch kostspielige Reparaturen, Leinwands- und Asphaltiiber-
ziige mnothdirftiz erhalten. Eine nachhaltige Dauerhaftigkeit
dieser Diicher ist nur durch Ueberdeckung mit Dachpappe zu
sichern und zu deren Anwendung um so schneller zu schrei-
ten, als das Holzwerk durch die Einwirkung der durchdrin-
genden Feuchtigkeit zu bald zerstort wird. Wo letzteres noch
nicht eingetreten ist, wird die vorhandene Dorn’sche Decklage
als Dachschaalung betrachtet und belassen, und diese, nachdem
die in derselben vorhandenen Risse und Lécher durch mit Sand
gemischten Lehmbrei zugestrichen und geebnet, und diese Stel-
len trocken sind, nach der oben gegebenen Anweisung mit
Pappe iiberdeckt, indem zunichst durch Aufnagelung der &
Deckleisten die Deckbahnen gebildet und zwischen diese die
Deckplatten gelegt werden. Die Befestigung der Deckleisten
mufs durch hinreichend lange Niigel, welche durch die Dorn’-
sche Lehmlage nund die Lattenschaalung resp. bis in die Spar-
ren reichen, geschehen.

Sehr hinfig findet man die alten Dorn’schen Dachfliichen
mit kleinen Iieseln ibersi’t, welche auf ersteren pockenartige
Erh6bungen bilden; diese miissen vor Aufbringung der Papp-
decken beseitigt, event. hineingeklopft und unschiidlich gemacht
werden.

Diagonaldeckung.

Ist die Dorn’sche Decklage noch gut erhalten, glatt und
fest, so kann in solchem Falle, und wenn es auf Kostenerspa-
rung ankommt, statt der Leistendeckung auch die Diagonal-
deckung, wie solche in Fig. 22 dargestellt ist, angewendet
werden.

Hierbei iiberdecken die oberen Bogen die unteren um min-
destens 2 Zoll, wobei die Ueberdeckung durch zwischenge-
strichenen Asphaltkitt geklebt und dann genagelt, die Nage-
lung alsdann wieder mit Asphaltkitt iiberzogen wird. In Fig. 22
bezeichnen die punktirten Linien die Riinder der iiberdeckten
unteren Deckplatten.

Die Deckung beginnt an der der Wetterseite zugewende-
ten Giebel-Ecke der Traufkante mit einem diagonal durchschnit-
tenen Bogen, welcher mit seiner langen Seite, wie bekannt,
um die Kante des ersten Schaalungsbretts gebogen und gena-
gelt wird. Die an die Umgrenzungslinien des Daches schielsen-
den Bogen miissen hierbei besonders zugeschnitten und die
abgeschnittenen Ecken zum Wiedergebrauch zur Hand gelegt
werden. Nach beendeter Deckung wird sodann der weiter
unten beschriebene Ueberzug aufgebracht.

Horizontaldeckung,

Die Diagonaldeckung, welche friiher anderweitig vielfach
unmittelbar auf der Schaalung verlegt ward, ist unter allen Me-
thoden die unvollkommenste, und wird leider jetzt noch von
Unkundigen mehrfach angewendet. Kommt es auf dulserste
Kostenersparnifs und besonders auf Ersparung der Deckleisten
an, so kann dies und ein besseres Dach, als vermittelst Dia-
gonaldeckung, durch Horizontaldeckung erreicht wer-
den, indem bei Verwendung langer Deckplatten diese auf der
Schaalung gleichlaufend mit derselben so verdeckt werden, dafs
wiihrend bei der Leistendeckung die Deckbahnen von der First
nach der Traufe, hier die Deckbahnen parallel mit der Traufe
laufen. Die erste Deckplatte wird an der Traufe verlegt und
diese sowohl an der Traufkante als auch an dem oberen Liings-
rande genagelt; dann wird die zweite Deckplatte oberhalb der
ersteren und diese um 2} bis 3 Zoll iiberdeckend verlegt, lings
des oberen Randes ebenfalls auf die Schaalung genagelt, mit
dem unteren Rande in der Breite der Ueberdeckung jedoch
auf die erste Platte geklebt. In gleicher Weise fihrt man bis
zur First fort, der Art, dals die Platten in den einzelnen
Bahnen nur an dem oberen iiberdeckten Rande auf die
Schaalung genagelt, mit dem unteren iiberdeckenden Rande aber
auf die niichst folgende Platte geklebt werden, durch welche
Befestigung nur eine einseitige directe Verbindung mit der
Schaalung hergestellt wird, so dafs die Bewegungen, welche

mit letzterer vorgehen, nicht so nachtheilig auf die Deckplat-
ten wirken kénnen.

Deckung stark geneigter Dicher,

Sollen stark geneigte Ziegel-, Stroh-, Rohr. oder
Schindeldicher durch Pappdiicher ersetzt werden, um er-
stere dadurch bei dem Mangel guter Dachziegel oder eines
hinreichend stabilen Gespirres fiir Aufbringung eines Doppel-
oder Kronendaches zu verbessern, letztere feuersicher herzu-
stellen, so bedarf es hierfiir zuniichst einer Zwischennagelung
von Latten, damit eine der Bretterschaalung dhnliche Unterlage
gewonnen wird, oder der Aufbringung letzterer. Bei der Lat-
tenschaalung sind jedoch nur geschnittene, nicht Spaltlatten zu
verwenden, auch diirfen erstere nicht gegen einander hervor-
ragen; wo dies der Fall ist, miissen die hervorstehenden Kan-
ten abgetexelt werden. Demniichst wird mit der Deckung
in der bereits beschriebenen Manier vorgeschritten. Bei der
starken Neigung dieser Dicher, welche das freie Betreten der
Schaalung nicht zulassen, bediirfen die Arbeiter jedoch noch
besonderer Deckleitern, wenn nicht so lange Dachleitern zur
Stelle sind, welche von der Erde bis zur First reichen. Diese
Deckleitern, Fig. 23, sind sebr leicht dadurch herzustellen, dafs
entweder bereits vorhandene Leitern von der Linge der Dach-
breite an dem oberen Ende mit hinreichend starken eisernen
Winkeln versechen und mit diesen iiber die Dachfirst gehiingt
und auf dér Schaalung nach dem Fortschritt der Arbeit bahn-
weise weiter gelegt werden. In Ermangelung auch solcher
Leitern kann man sich durch Benageln eines Brettes von der
Breite des Daches mit Latten ein geeignetes Trittbrett, Fig, 24,
welches oben ebenfalls mit eisernen Winkeln zum Aufhingen
an die Dachfirst versehen wird, beschaffen, Vermittelst dieser
Leitern wird die Dachfliche auf allen Punkten leicht zugiing-
lich; doch thut man besser, um dag hiufige Verlegen der Lei-
tern zu ersparen und die mit Pappe iiberdeckte Fliche vor
Beschédigung zu schiitzen, die Deckung in jeder Deckbabn
sogleich ununterbrochen fertig zu machen, d.h, nachdem die
& Deckleisten fiir eine Deckbahn anfgenagelt sind, solehe mit
den Deckplatten auszulegen, auf den Leisten mit den Declk-
streifen zu iiberdecken, zu nageln, dann die Nagelung und
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demniichst die ganze Deckbahn mit der Asphaltmischung zu
iiberziehen und abzusanden.

Tindet man dies Verfahren zun unbequem, so kann man
auch von dem Dachboden aus die Deckung bewerkstelligen.
Dies kann jedoch nur in der Art geschehen, dals die Dach-
schaalung nicht vorher fertig, sondern nur soweit hergestellt
wird, als von dem Boden aus solche iiberdeckt und hiermit
vorgeschritten werden kann, Man beginnt mit der Schaalung
an der Traufe vorlings des ganzen Daches und verlegt diese
in Breiten von circa 3 Fufs. Ueber diese werden sodann die
simmtlichen Deckbahnen durch Aufnagelung der Deckleisten
an der Traufkante abgetheilt, diese gleich hinterher mit Pappe
in der ganzen Liinge des Daches eingedeckt und mit dem As-
phaltiiberzuge verschen, so dafs in dieser Breite die Deckung
vollstiindig ansgefiibrt wird, Demniichst wird mit der Zule-
gung der Schaalung von der Traufe nach der First zu und mit
deren Eindeckung absatzweise vorgeschritten, wobei die Schaal-
bretter unter die iberstehenden Deckleisten geschoben und
letztere erst auf der fertigen Schaalung festgenagelt werden.
Die Ueberdeckung der First muls vermittelst Leitern, oder einer
auf dieser anzubringenden ambulanten Bank, wie durch Fig. 25
angedeutet, bewirkt werden.

Bei Verwendung langer Deckplatten wird die Deckung
vom Dachboden aus auch wieder wesentlich erleichtert, wenn
diese Deckplatten in der Richtung der Latten oder Schaalbret-
terlage verlegt werden und mit der ersten Deckbahn vorlings
der Traufe begonunen und nach der First zu so fortgefahren
wird, wie dies bei der vorhin beschriecbenen Horizontal-
Deckung auf flachen Diichern angegeben worden.

Deckung ohne Deckstreifen.

Schliefslich ist noch zu bemerken, dals bei provisorischen
Bedachungen auch die Deckstreifen dadurch erspart werden
konnen, dafs die Deckplatten aus den Nachbarbahnen soweit
iiber die Deckleisten fortreichen, dals solche an der inneren
Seite der dreikantigen Latten, die an diesen aufgebogenen
Deckplatten éhnlich wie die Deckstreifen iiberdecken und dann
an dieser Seite genagelt werden, wodarch nur an der einen
?eite c?er Latte eine Nagelung stattfindet. Hierbei mufs der
iiber die .Decldatten hinweg reichende Bogen auch an der an-
df:ren Seite dicht an die Lattenfliche und unmittelbar hinter
dieser auf die Schaalung gelegt werden, damit solcher keine
gespannte und hohle Lagerung erhiilt, welche letztere bei einem
Betreten des Daches das Zerreifsen der Deckplatten herbei-
filhren wiirde.

Damit bei der Handhabung der Pappen diese nicht an
die Hinde der Arbeiter kleben, diirfen die Héinde nur ab und

zu mit Oel bestrichen werden, womit sie sich denn auch leicht
reinigen lassen.

3. Der Ueberzug.

Hat die Zulegung der Dachfliche mit den Deckplatten,
die Ueberklebung derselben in den Horizontalfugen, die Auf-
klebung der Deckstreifen und Aufnagelung auf die Deckleisten
stattgefunden, so wird zuniichst die simmtliche Nagelung bei.
trockner Witterung mit dem heifsen Asphaltiiberzuge versehen,
um diese gegen die Einwirkung der Feuchtigkeit moglichst zu
schiitzen; demniichst werden auf 2 Zoll Breite die Horizontal-
fugen der Ueberdeckung, sowie alle diejenigen Kehlungen, wo
sich das Wasser beim Abflufs sammelt, mit heilser Asphalt-
mixtar iiberstrichen, mit trockenem, scharfem Sande schwach
abgesandet und dann zum Ueberziehen der ganzen Dachfliiche

geschritten. Hierzn mufs mindestens trockene, wenn méglich
warme Witterung gcwé'.hlt werden.

Dieser Ueberzug wird aus 1 Maafstheil Steinkohlenthder,
1} bis 2 Maalstheilen Kalk- oder Kreidepulver und % Maafs-
theil Asphalt oder Kohlenpech in der weiter unten angegebe-
nen Weise bereitet. Ist die Dachfliiche gehorig von Staub und
Sand gereinigt und die Pappdecke trocken, so wird dieser
Ueberzug recht heils, mit einem grofsen Pinsel gleichmiilsig,
doch nicht zu diinn, aufgestrichen, und dieses durch einen zwei-
ten Arbeiter gleich hinterher mit gesiebtem, recht trockenem,
wo mdglich warmem, scharfem Mauersande gleichmilsig und
reichlich iiberstreut. Je heifser der aufgestreute Sand aufge-
bracht wird, um so besser wird der Ueberzug. Bei kalter
Witterung verdickt sich die aufzustreichende Masse in dem
Gefiifs sehr bald, und erhiilt man solche dadurch lingere Zeit
diinnfliissig, wenn ab und zu heilse Steine in das Gefiils ge-
legt werden.

Der zum Ueberstreuen bestimmte Sand muls durch Sieben
von allen Steinchen befreit werden, darf auch keinen Staub
enthalten. Das Ueberstrenen selbst mufls unmittelbar hinter
dem Ausstreichen des Ueberzuges bahnweise geschehen, damit
das Betreten der frisch gestrichenen Fliiche vermieden werde.
Sobald der Ueberzug trocken ist, wird der von diesem nicht
gebundene, sondern lose aufliegende Sand rein abgefegt.

Diejenigen Kehlungen, welche Dachrinnen bilden, sowie
die letzteren, welche mit Pappe eingedeckt sind, werden vor
dem Aufbringen des letzten Ueberzuges noch mit einem con-
sistenten Asphaltiiberzuge, und wenn die Rinnen geringes Ge-
fille haben, hiermit zweimal versehen, und jedesmal gehirig
abgesandet; vor dem Aufbringen des zweiten Ueberzuges mufs
der erstere trocken und erhiirtet, auch der nicht gebundene,
sondern lose aufliegende Sand scharf abgefegt sein,

Die Zubereitung der Mischung zum Ueberziehen der gan-
zen Dachfliche geschieht in folgender Weise, In einem eiser-
nen oder kupfernen Kessel oder Grapen wird der wasserfreie
Theer zum Kochen gebracht, diesem zunichst der in eigrolse
Stiicke geschlagene Asphalt oder Pech und dann das Kalk-
mehl successive, unter stetem Umriihren, zugesetzt, bis eine
innige Vereinigung zwischen den verschiedenen Substanzen
durch das Kochen stattgefunden hat. Diese Mischung wird
vermittelst Schépfkellen in Eimer von Eisenblech oder Holz
gethan und schnell zur Arbeitsstelle gebracht. Das Kochen
des Theers erfordert eine gewisse Vorsicht, damit solcher nicht
iiberkoche und mit der Flamme in Beriihrang komme, in wel-
chem Falle der ganze Inhalt vom Feuer ergriffen und verzehrt
wird, auch fiir die Umgebung Feuersgefahr entstechen kann.
Am zweckmiilsigsten sind hierzu solche Grapen, welche, mit
flachen Riindern, iiber Heizéfen von Eisenblech gestellt und
unter dem iibergreifenden Rande mit Lehm luftdicht verstri-
chen werden, so dals der etwa libersteigende Theer nicht mit
dem Feuer in Berithrung komme. In Ermangelung eines sol-
chen Gefiilses und bis dahin, dafs man mit dieser Arbeit ver-
traute Arbeiter hat, thut man wohl, das Theerkochen abge-
sondert von feuerfangenden Gegenstinden vorzunehmen, den
Grapen auch nur auf § zu fiillen, und fiir den Fall, dafs durch
Unaufmerksamkeit dennoch ein Ueberkochen vorkommen sollte,
einige alte nasse Siicke in der Nihe zu halten, mit welchen
das Gefiifs, falls dessen Inhalt vom Feuer ergriffen wird, schnell
iiberdeckt werden kann. Obgleich diese Vorsichtsmaalsregeln
bei einiger Aufmerksamkeit, und sobald man sich von dem
Verhalten der Materialien durch einmaligen Versoch unterrich-
tet hat, iiberfliissig sind, so scheint es doch nicht unangemes-
sen, zur Begegnung aller Eventualitiiten hierauf besonders auf-
merksam zu machen.

Das Kalkpulver gewinnt man dadurch, dals an der Luft
zerfallener Kalk gesiebt wird, Durch Besprengen an die Luft
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gelegten gebrannten Kalks mit Wasser kann man dessen Zer-
fallen beférdern. Das so gewonnene Kalkpulver muls vor der
Verwendung jedoch vollstindig getrocknet sein. Auf der Fa-
brik wird dieses Kalkpulver durch Zerstampfen und Mahlen
von rohen ungebrannten Kalksteinen hergestellt. Pulverisirte
trockne Kreide (Schlemmkreide) kann ebenfalls statt des Kalk-
pulvers verwendet werden.

Der Asphaltkitt zum Ueberzichen der Nagelung der Rin-
nen und Kehlungen, sowie zum Aufkleben der iiberdeckenden
Pappbogen auf die unteren, wird durch Zerschmelzen von zer-

schlagenen Asphaltstiicken in siedendem Steinkohlentheer ge-
wonnen, und je nach dem Zusatz von mehr oder minder Theer

weniger oder mehr consistent und nach dem Irkalten fest.
Gleiche Mengen beider Substanzen mit einander verbunden,
geben einen recht consistenten Asphaltkitt, doch kann fiir ein-
zelne Zwecke der Zusatz von Asphalt noch gréfser sein.

Lin Surrogat fiir diesen Asphaltkitt wird durch die Ver-
bindung von Theer, Steinkohlenpech und Kreide- oder Kallk-
pulver gewonnen, indem auf 1 Theil Theer, 1 Theil Pech und
1 Theil Kalkpulver genommen und diese Materialien dadurch
vereinigt werden, dafs nach dem Schmelzen des zerschlagenen
Pechs im siedenden Theer das Kalkpulver successive zuge-
setzt wird.

Der Kalk bindet die harzigen und &ligen Bestandtheile in
dem Theer und Pech und verhindert deren Verlliichtigung an
der Luft, aus diesem Grunde ist derselbe ein nothwendiges

Erfordernils.

Sowohl die zum Aufstreichen des Asphaltkitts erforderli-

chen kleineren, als anch die zum Anfstreichen des Theeriiber-
zuges nothigen grofseren Pinsel diirfen nicht gepicht, sondern
miissen mit Drabt gebunden sein, weil die durch das Pichen
bewirkte Befestigung in den heifsen Mischungen schmilzt und
die Pinsel dann aunseinander fallen.

Nachtriiglich wird hierbei noch bemerkt, dafs das Gehen
auf den frischen Pappen wiihrend der Arbeit mit grifster Vor-
sicht geschehen und méglichst vermieden werden muls, die
Arbeiter auch nicht solche Fulsbekleidung haben diirfen, welche
mit Niigeln oder Eisen beschlagen oder so geformt sind, dals
solche Eindriicke auf der Pappe verursachen. In den Rich-
tungen, wo ein oOfteres Gehen fiir die Handlanger nicht zu ver-
meiden ist, werden am zweckmilsigsten Laufbretter anpf die
Pappen gelegt oder dieselben mit Sand bedeckt.

4, Die Unterhaltung der Décher.

Die Unterhaltung gut und sorgfiltig eingedeckter Dicher
verursacht nur unbedeutende Miihe und Kosten, darf jedoch
nicht ganz aufser Acht gelassen werden, um die unverénderte
Dauerhaftigkeit des Daches sicher zu stellen. Zu diesem Zweck
ist es vortheilhaft, wenn etwa alle D Jahre das Dach einen
Ueberzug von heifsem Steinkohlentheer mit einem Zusatz von
11 bis 2 Theilen Kalkpulver erhiilt, welcher bei trockner Wit-
terung aufgestrichen und, wie bekannt, gleichmiilsig abgesan-
det wird.

Sind durch irgend welche Veranlassung die Deckplatten
beschiidigt und diese etwa durchlochert, so werden entweder
die beschiidigten Deckplatten ausgewechsen, indem die Ueber-
klebung durch eine zwischengeschobene heilse Mauerkelle ge-
16st und die Nagelung herausgenommen wird, oder die Licher
werden dadurch gedichtet, dafs die Umgebung der Licher ver-
mittelst eines aufgelegten heiflsen Steines angewiirmt, dann mit
Asphaltkitt iiberstrichen, und mit mehreren Lagen in heilsem
Steinkohlentheer getriinkten Packpapiers tiberklebt und die so
gebesserte Stelle iiberstrichen und abgesandet wird,

Hat sich die Ueberdeckung an den Horizontalfugen ge-

list, so wird der zwischengestrichene Asphaltkitt durch eine
erhitzte und zwischengeschobene Mauerkelle flissig gemacht,
die geldste Stelle hierauf niedergedriickt und bis zum Erkalten
mit einem schweren Gegenstande belastet.

Bei denjenigen Diichern, welche mit langen von der First
bis zur Traunfe reichenden Deckplatten eingedeckt sind, ist es
bei grifseren Beschidigungen, wo die zuletzt beschriebene Aus-
besserung nicht zuliissig erscheint, nicht nothig, die ganzen
Deckplatten auszuwechseln, sondern es wird der beschiidigte
Theil in der Breite der Deckbahn bis an die Deckleisten her-
ausgestemmt, und dieser Theil durch ein um 6 Zoll lingeres
Stiick ersetzt, welches in gleicher Weise, wie bei der Ein-
deckung mit einzelnen Deckplatten so eingesehoben wird, dals
es aufwiirts 3 Zoll unter und abwirts 3 Zoll iber die liegen-
gebliebenen Theile der alten Deckplatten greift und mit die-
sen Theilen in den Ueberdeckungsflichen zusammengeklebt,
an deren Deckleisten aber wie gewdhnlich unter den zuvor
gelifteten Deckstreifen befestigt.

Alle dergleichen Reparaturen sind mit Leichtigkeit durch
jeden einigermaalsen verstindigen Arbeiter auszufiibren.

Finige Bemerkungen iiber die Gewdlbeconstruction des
antiken Rom.

Wie oft anch die Reste des antiken Rom Gegenstand der
Untersuchung und Besprechung waren, immer von neuem wen-
det sich die Aufmerksamkeit des Beobachters diesen Zeugen
einer grofsartigen Vergangenheit zu, um sie zu bewundern und
an ihnen zu lernen. Bei dem Durchwandeln dieser weitliunf-
tigen Ruinen gelangt man bald zu der Ueberzengung, dals die
Bauten der spéteren Zeiten schwerlich Ridume aufzuweisen ha-
ben, welche an grandioser Einfachheit in der Anlage den Ver-
gleich aushielten mit denen der rémischen Kaiserzeit, und auch
wenige ihnen hinsichtlich der Weite des tberdeckten freien
Raumes an die Seite gesetzt werden konnen. Sehr nahe liegt
daher dem Architekten die Frage nach den Constructions-Mit-
teln, mit deren Hiilfe diese freien Riume iliberdeckt wurden.
Diese Frage fiihrte mich zur nitheren Untersuchung der Ther-
men, der sogenannten Basilika des Constantin und der Kai-
serpaliiste; Gebiiude, in deren Verfall die Constructionen dem
Auge blofsgelegt sind.

Ich erlaube mir einige Resultate dieser Untersuchungen
hier vorzulegen, um die Anfmerksamkeit auf diesen Gegen-
genstand zu lenken, der, wenn auch Einzelnen bekannt, bis-
her nicht die allgemeine Beachtung gefunden, welche er ver-
dient.

Die erwiihnten Gebfiude sind simmtlich Backsteinbauten
oder besser gesagt Mirtelbauten, da die Constructionen vor-
zugswelise auf die Bindekraft und Festigkeit des Mortels basirt
sind, im Gegensatz von den Backsteinbauten der neueren Zeit
diesseits der Alpen, bei denen die Festigkeit des Werkes yor-
zugsweise in der richtigen statischen-Lagerung und dem sorg-
filtigen Verbande der Backsteine gesucht wird. Dieser Un-
terschied ist bei der richtigen Beurtheilung der rémischen Bau-
ten nicht aus dem Auge zu verlieren.

Die Vortrefflichkeit des Mirtels in allen rémischen Bauten
ist bekannt; in Rom selbst ward und wird dieselbe noch hew-
tigen Tages durch Anwendung der Puzzolanerde erlangt. Dieser
Puzzolanmértel ist schnell bindend und erlangt sehr bald eine
grofse Festigkeit, ohne beim Erhiirten zu schwinden, Weshall
er in den Fugen ohne Nachtheil in grifserer Masse Verwendet
werden konnte, und grofse Mauertheile, selbst 83nze Gewglbe
in Mortelguls (muro in sacco) herzustellen Waren, die alsbald
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als eine zusammenhingende feste Masse auftraten. Dem ge-
wohnlichen Mortel unserer neueren Backsteinbauten mangeln
diese Eigenschaften, er erhiirtet langsam, schwindet beim Er-
hiirten und darf daher nur in geringer Quantitit angewendet
werden; Gulswerk in Gewdlben mufs bei diesem Mortel ganz
ausgeschlossen bleiben.

Die zu den Haupt-Constructionstheilen verwendeten ri-
mischen Backsteine sind von einem sehr guten, sorgfiltig be-
arbeiteten und sehr scharf gebrannten Thon, in jeder Hinsicht
ein vortreffliches Material. Die Dicke ist, wie noch heut zu
Tage, nur gering, 11 bis 11 Zoll; doch findet man auch welche
von 1 Zoll und andere bis zu 2 Zoll Dicke. Fiir die vertica-
len Mauern ist die Liinge gewthnlich 10 bis 11 Zoll, die Breite
8 Zoll; jedoch kommen auch Bindesteine von 22 Zoll Linge
vor. Diese Steine sind zur Bekleidung der verticalen Mauern
verwendet, um an beiden Seiten ebene glatte Flichen oder
genaue scharfe Kanten und Winkel darzustellen, sie sind mei-
stens den langen Weg gelegt mit verwechselten Stolsfugen, so
dals diese Verkleidung nur 8 Zoll tief reicht, jedoch sind da-
zwischen auch Steine nach der Tiefe der Mauer gelegt, um als
Anker oder Bindesteine zu dienen. Hiufig findet man Lagen
von Steinen, die nach hinten zu einem Dreiecke verhauen oder
geformt sind, so dals die einzelnen Schichten séigeformig ge-
zackt erscheinen, zur bessern Verbindung mit dem dahinter lie-
genden Mauerkorper; in Entfernungen von 2, 3 bis 4 Fuls der
Hohe nach kommen Lagen der vorerwilnten langen Binde-
steine vor. Die Mortelfugen sind meist 3 Zoll, mitunter auch
wohl 1 bis 11 Zoll stark. Der Mauerkirper zwischen diesen
Verkleidungen besteht aus Mortelwerk, in welches Backstein-
stiicken und auch Tuffstein ohne besonderen Verband eingelegt
sind; jedoch kann man bemerken, dals diese Fiillmasse in
horizontalen Lagen aufgefiibrt und abgeglichen ist.

Die Backsteine zu den Wélbungen sind 21 bis 22 Zoll
lang, 8 Zoll breit und 11 Zoll dick, ebenso vortrefflich wie die
vorbeschriebenen bearbeitet; aulserdem kommen noch Binde-
steine von 22 Zoll Liinge und Breite und 11 Zoll Dicke vor.
Von diesen Gewdlbsteinen sind stets die Stirnfliichen der Bogen
in Mauersffnungen aufgefiibrt, und zwar so, dals die Steine
miE ihrer Liinge in der Richtung des Radius, also normal zur
Wélbungs-Linie liegen, und auch hier gewissermalsen eine
8. Zoll starke Verkleidung des Bogenkirpers bilden. Selbst
die kleinsten Bogen haben daber eine 22 Zoll hohe Bogen-Ein-
fassung; bei grofsen Bogendffnungen sind wohl zwei Ringe
iibereinander gewélbt, aber ohne Verband unter sich, es scheint
der untere immer als Lehrbogen fiir den oberen gedient zu
haben, Bei Bogeniffnnngen, die grofse Mauermassen unter
sich haben, z. B. bei der Aqua Claudia, kommen auch drei und
vier Ringe iibereinander vor, doch scheint dies mehr decorativ
als constructiv zu sein. Die erforderliche Keilform der Steine
ist durch die Mértelfuge ausgeglichen, die sich daher bei klei-
nen Bogen am éulseren Contour bisweilen bis zu 2 Zoll 5ffnet.

VIIL.

In starken Mauern und bei Tonnengewdlben sind zwischen
diesen iiufseren Verkleidungsbogen in Abstinden von 10 bis
14 Zoll andere #hnliche Bogen, gleichsam Rippen, eingewslbt,
die unter sich und mit den Verkleidungsbogen durch die vor-
erwihnten quadratischen Bindesteine verbunden sind, welche
immer in zwel Bogen eingreifen. Diese Bindesteine sind ge-
wohnlich je um den zehnten bis zwdlften Stein, also in Ab-
stiinden von 22 bis 23 Zoll angebracht, und bilden mit den Ver-
kleidungsbogen und Rippen Kasten, die mit Mortelwerk, éihn-
lich wie der innere Mauerkdrper der verticalen Wiinde, ausge-
fiillt sind. Auch in diesem Mortelwerk ist das Steinmaterial,
meist Ziegelstiicken, stets horizontal gelagert, nicht nach dem
Radius wie die Gewdlbesteine. In den unteren Stockwerken
der Kaiserpaliiste, die schwere Massen zu tragen hatten, licgen
die Bindesteine niiher aneinander, in Entfernungen von 5 bis
6 Zoll; bei der Aqua Claudia sind die Zwischenrippen fortge-
lassen, und nur die Bindesteine reichen von den Verkleidungs-
bogen in die innere Fiillmasse hinein. Haben die Tonnenge-
wilbe Cassetturen, wie z. B. bei der Basilika des Constantin,
so sind die Zwischenrippen auf die Stege der Cassetten ver-
legt, die Cassetten sclbst aber in Mortelguls ausgefiihrt, des-
sen Steinmaterial hier meist aus Tuoff besteht.

Bei grofsen Kreuzgewdlben bestehen die Grade aus drei
einzelnen Rippen, die in der vorbeschriebenen Weise durch
Bindesteine verbunden und in den Zwischenriiumen durch ho-
rizontales Mortelwerk ausgefiillf sind. Die mittlere Rippe schlief(st
sich der Kante des Pfeilers an, und die Steine sind vorne zu-
gespitzt; die beiden Seitenrippen schlielsen sich den Seitenfli-
chen an, und wenden sich so, dals ihre Unterkanten bei gro-
fsen Gewdlben im Scheitel mit der Mittelrippe fast in einer
Ebene liegen. Einer der Grade ist immer ganz durchgefiihrt,
der andere besteht aus zwei getrennten Theilen, die sich im
Scheitel dem ersteren anschliefsen. Die Gurte bestehen aus
zwei dhnlichen Rippen. Der Raum zwischen diesen Rippen;
die eigentlichen Kappen, sind in Mortelguls ausgefiihrt, zu des-
sen Steinmaterial meist Tuffstein genommen ist. Derartige
Constructionen sieht man in den Biidern des Diocletian bei 65
Fuls weiten, und in der Basilika des Constantin bei 78 Fuls
weiten Kreuzgewdlben (vergl. die Skizzen auf der folgenden
Seite). Die letzteren scheinen kein holzernes Dachwerk ge-
habt zu haben, sondern sind in Mortelwerk nach der Dach-
schriige abgeglichen und unmittelbar mit Dachziegeln belegt,
wie man an den Eindriicken bei den am Boden liegenden
Gewolbestiicken sieht. Das Regenwasser wurde durch 12 bis
14 Zoll weite, mit Thonplatten oder Thonrihren ausgesetzte,
innerhalb der verticalen Mauern liegende Caniile abgefiihrt.

Die Kuppelgewélbe bestehen meist aus Mortelguls mit
Tuffstein, das Steinmaterial liegt in horizontalen Ringen, und
in gewissen Abstinden sind einzelne Schichten von den langen
Backsteinen eingelegt. Eine Ausnahme hiervon zeigt das Kup-
pelgewdlbe der Thermen der Ciisaren Cajus und Lucius. Es
ist Giber einem zehnseitigen Raum von 75 Fuls Weite im klein-
sten Durchmesser aufgefiihrt. Von den Winkeln des Zehnocks
gehen fiinffache Rippen aus, die ganz wie ‘die Grade bei den
vorbeschriebenen Kreuzgewélben behandelt sind. Auf jede der
Seiten sind in gleichen Abstinden zwei zweifache Ripf)en ver-
theilt, die sich etwa auf ein Drittel der Kuppelhihe zusammen-
wolben (um die Bogendffnungen der Seiten zu entlasten), und sich
dann zu einer dreifachen Rippe vereinen, die bis zum Scheite]
gefiihrt ist. Die Gbrigbleibenden Gewdlbflichen sind in M-
telgufs und Tuffstein ausgefiibrt, zwischen denen etwa in 4 Fufs
Entfernung doppelte horizontale Bindeschichten von Backstei-
nen liegen. Die Halbkuppeln der Nischen, welche sich dem
unteren Stockwerk des zehnseitigen Raumes anschlielsen, ha-
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Gewdlbeconstruction aus den Thermen des Diocletian.
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ben in der Mitte ebenfalls eine dreifache Rippe von Gewdlb-
steinen, dazwischen ist Mortelgufs mit Tuffstein.

In den Thermen des Caracalla sind die 57 Fuls weiten
Kreuzgewdlbe und 78 Fuls im Durchmesser weite Halbkuppeln
ganz in Mértelwerk und Tuffstein aufgefiihrt, ohne Verstéirkungs-
rippen von Backsteinen; dagegen findet man hier eine diinne
Backsteinverkleidung der innern Gewdlbefliichen in eigenthiim-
licher Art. Es ist niimlich bei der Auffiihrung des Gewdlbes

S SRR

das Lehrgeriist zuerst mit einer Lage von den grofsen, 22 Zoll
im Quadrat haltenden Backsteinplatten bedeckt, die sorgféiltig
aneinander gefiigt sind; dariiber ist eine Lage von kleineren,
8 Zoll im Quadrat grofsen Platten in iihnlicher Weise gelegt,
nur mit dem Unterschiede, dafs in verschiedenen nicht regel-
miifsigen Entfernungen Backsteine mit ihrer kleinsten Fliche
dazwischen cingebunden sind, die sich also nach der Dicke
des Gewilbes erstrecken und gewissermafsen als Anker ywir-
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ken; ihre Lage ist wechselnd, bald parallel, bald normal zur
Axe des Gewdlbes. Durch diese Platten entstebt also eine

etwa 3 Zoll dicke Backsteinbekleidung der inneren Gewdlbe-
flichen, auf welche der innere Verpuiz aufgetragen ist; das
iibrige Gewdlbe besteht, wie schon gesagt, aus Mortelwerk und
Tuffstein. Auch in den Kaiserpalisten auf dem Palatin findet
man kleinere Tonnengewdlbe von Tuffstein in fhnlicher Weise
mit Backsteinplatten bekleidet. In den Bidern des Titus sind die
unteren Tonnengewdlbe von Tuffstein ohne diese Bekleidung.
Die Mauerdffnungen in den Biidern des Caracalla sind in der
friiher beschriebenen Weise mit Gewdlbesteinen und Rippen
ausgefiihrt,
W. Salzenberg.

Ueber schmiedeeiserne Triiger und Balken.

(Aus ,,the Civil Engincer and Architect’s Journal* Mirz 1857.)

Die auf der letzten Industrie-Ausstellung zu Paris von
franzosischen Hiittenwerken, namentlich vom Hiittenwerke zu
Montataire ausgestellten Proben schmiedeeiserner Triiger und
Balken haben einen Grad von Vollkommenheit gezeigt, wie
derselbe anderweit noch nicht erreicht ist,

Fig. 1. Fig. 2.

ken, von dem in vorstehenden Skizzen
erschnitt, waren aof 60 Fuls Linge,
(seren Abmessungen, nach Fig. 2,

Diese und manche andere Proben

Einige dieser Bal
in Figur 1. dargestellten Qu
und andere, von noch gro

uf 40 Fufls Liinge gewalzt. :
jerschiedener G%ﬁfie erwiesen, wie viel in diesem Industrie-
sweige bereits geleistet, und welcher Vermllko-mmnulr.]g der-
selbe noch fiihig ist. Wenn diese Art Balken“ mit ge'nugende_r
Sorgfalt gewalzt und fabrizirt we_rder:, s0 wu.rde bei Bestim-
mung ihrer Form eine befrﬁcifthc!le Erpiparm['s an Material,
und in Bezug auf Tragfihigkeit eine grifsere Sicherheit, als
bisher, erreicht werden, indem man das jefst gebriiuchliche
mangelhafte Verfahren, schmiedeeiserne Balken vermittelst ver-

nieteter Winkeleisen (nach Fig. 3.) darzustellen, ganz aufgeben
kénnte.

Die Einfihrung und allgemeine Anwendung dieser neuen
Art Balken wiirde in der Geschichte der Constructionslehre
eine neue und wichtige Aera bezeichnen; es wiirde dadurch
dem Architekten und Ingenieur ein Constructions - Element
geboten, dem er in Bezug auf Dauer und Tragfiihigkeit unbe-
dingt verfrauen konnte, und welches von allen jenen zersti-
renden Einfliissen, denen das Holz unterworfen ist, nichts
zu leiden hat, auch durch Oxydation nicht angegriffen wird,
wenn man es, trocken und in Gyps gebettet, verwendet.

In Paris und in vielen andern Stiidten Frankreichs werden

die Fufsbéden resp. Decken fast aller bedeutenden Wohnge-
biinde mittelst schmiedeeiserner Balken, die in Entfernung von
2 bis 24 Fuls gelegt sind, hergestellt. Manche dieser Decken
sind bis 30 Tufls tief. Ungefiihr alle 3 Fufs 6 Zoll sind der

Quere nach Zuganker angebracht, auf

00 welchen diinne schmiedeciserne Stangen
D 0 vozz + Zoll im Quadrat, und zwar drei

zwischen je zwei Balken liegen. Diese
10 Stangen gehen durch durchbrochene Ziegel

von hierneben dargestelltem Querschnitt,
welche zwischen den Balken nach einem flachen Bogen ein-
gewolbt und unterhalb mit Gyps bekleidet sind, wodurch eine
sehr feste Decke gebildet wird.

Um die Dielung des Fulsbodens herstellen zu kénnen,
sind iiber die eisernen Balken Holzer gestreckt, welche, wie
die vorstebende Skizze zeigt, zwischen denselben die hohlen
Zwischenriiume AA lassen. Die solchergestalt gebildeten
Decken sind vollkommen feuersicher, withrend sie, da Gyps
ein schlechter Wiirmeleiter ist, die Temperatur in den Wohn-
rdumen nicht erniedrigen. Der einzige Uebelstand sind die
eben erwihnten hohlen Réume AA, zwischen Gewdélbe und
Fufsboden, indem dieselben dem Ungeziefer einen Aufenthalts-
ort gewithren. Es konnte dem jedoch dadurch abgeholfen
werden, dals man tiber dem Deckengewdlbe in unmittelbarem
Anschlufs an die Dielen des Fulsbodens einen etwa 6 Zoll
starken HEstrich legte, <

Bei der Herstellung schmiedeeiserner Balken wird auf die
Form derselben nicht die Riicksicht genommen, welche erfor-
derlich ist, um einen Querschnitt von der grofsten Tragfihigkeit
zu erhalten; obwohl die franzésischen Gelehrten und Ingenieure
recht wohl jene Versuche iiber die Tragfiihigkeit und Form
schmiedeeiserner B;}lken kennen, welche in England im Jahre
{1845 veranstaltet sind, um die Principien, nach welchen die
Britannia- und Conway-Réhrenbriicke zu erbauen wiiren, fest.
zustellen. Auch die aus diesen Versuchen hergeleiteten For-
meln sind in Frankreich bekannt und bis heute fir #hnliche
Constructionen benatzt. Dieselben haben ergeben, dafs bej
schmiedeeisernen Triigern die Gesetze ihrer Widerstandsfiihig-
keit ganz andere, als bei gulseisernen Balken sind; dafs bej
ersteren der untere Querschnitt wenig mehr als die Hiilfte des
oberen betragen darf, withrend bei letzteren der untere Quer-
schnitt sechsmal so grofs, als der obere sein mufs, Denn die
absolute Festigkeit des Schmiedeeisens ist grifser, als seine
riickwirkende Festigkeit, andererseits dagegen bei Gufseigen
die riickwirkende Festigkeit bedeutend grofser, als die absolute,
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Die nachstehenden Angaben werden zeigen, in welcher
Weise das Material vertheilt werden mufs, um bei der grofsten
Widerstandsfiihigkeit den geringsten zuldssigen Querschnitt zu
erhalten.

Es betriigt nimlich die Widerstandsfihigkeit

gegen Zerreifsen, gegen Zerdriicken,

in Tons, in Tons.
fiir Schmiedeeisen . . . . 23 12
T T SRR R 3
v Crufseleppilc Sean Qe 8 51

Hiernach ist es a,ugenschein]ich, dafs, um fiir einen
schmiedeeisernen Balken mit dem geringsten Material-Aufwande
die grofste Widerstandsfihigkeit zu er-

C_.\] (—:_T} - halten, der obere Querschnitt fast doppelt

o S so grofs, als der untere sein muls. Da
dies jedoch fiir die Ausfithrung mit Schwie-
rigkeiten verbunden ist, so mochte neben-
stehend verzeichnete Form als die néchste
Anniiherungsform vorzuschlagen sein. Ls
ist wiinschenswerth, den oberen Theil so
breit als mdoglich zn machen, um dem
Balken auch seitliche Festigkeit zu geben.
Bei diesem Querschnitt wiirde das bisher

zum Fuflse nutzlos verwendete Material
erspart werden kiénnen. el

g
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Auszugsweise Mittheilungen
aus den ,Annales des ponts et chaussées®,
September und October 1856.

1) Apparat zum Ausriisten der Gewdlbe der grofsen
Briicke iiber die Marne zu Nogent sur Marne
vom Ingenieur Pluyette,

Fig. 1.

Fig. 2.

Fig. 3.

Vorstehende Zeichnungen (Fig. 1 bis Fig. 4 in +; der na-
tirlichen Grifse) enthalten in Fig. 1 den Aufrils des Appara-
tes, in Fig. 2 und Fig. 3 die Grundrisse in den Hghen ab und
cd, und in Fig, 4 einen Durchschnitt nach ef.

Unter den Streben P jedes Geriistes liegt eine Schwelle S,
darunter ist ein Rédchen m belestigt, welches auf der geneig-
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ten Fliche des kreisférmig beweglichen Apparates # ruht. Letz-
terer besteht aus einer gulseisernen Platte o mit einer iiber die
Gleitrollen p reichenden Verstiirkungsrippe. Dieselbe triigt ei-
nen eylindrischen Steg, auf welchem die schraubenférmig ge-
neigte Ebene ¢ auofliegt, gestiitzt aufserdem durch sechs Ver-
stirkungsrippen r. Die drei Gleitrollen p, deren eine in Fig.5
noch besonders, in } der natiirlichen Grofse, dargestellt ist, lie-
gen in Gehiiusen der auf einer Bohle s mit drei Schrauben
Defestigten gufseisernen Platte £. Die Bewegung des Appara-
tes n geschieht mit Hebeln, welche in die Oeffuungen u ge-
steckt werden.

Die Briicke besteht aus vier Bigen zu 50 Meter Weite,
denen sich ein Viaduct von dreifsig Bogen zu 15 Meter Weite

anschlielst.
Bei den kleineren Bogen stiitzten sich die Lehrgeriiste auf

die Consolen, welche die Gewdlbe-Anfinge bilden; acht Stiick
der  vorbeschriebenen Apparate, auf jeder Gewdlbseite vier,
reichten zur Ausriistung hin. Die Lehrbigen fiir jedes kleine
Gewolbe wogen etwa 40 Tonnen; die jedes grofsen Gewdlbes
enthielten etwa 900 Cubicmeter Holz, wovon 500 auf den fe-
sten Theil ABCDEFGH (Fig. 6 in 1 der natiirlichen Grifse)
und der Rest auf den beweglichen Theil, und zwar 266 Cubic-
meter anf DME kamen. Bei einem Gewicht von etwa 500 Ii-
logram pro Cubicmeter roh bearbeiteten Tannenholzes mulsten
demnach in der oberen Partie 133 Tonnen beim Ausriisten ge-
senkt werden. Hierzu geniigten 33 Apparate, fiir beide Drei-
ecke & 21 Tonnen deren 16 Stiick. Wiihrend der Ausfiihrung
der Gewdilbe hatte man zwischen Rad und Schraubengang ei-
nen Keil geschlagen; durch denselben wollte man beim An-
lassen die Senkung der Lehrbiogen gehorig regeln. Nach den
Abmessungen des Apparates war die verticale Bewegung der
zehnte Theil der Kreisbewegung der Schraube. Die Ausri-
stung eines grolsen Bogens dauerte 11 Stunden; die Keile zeig-
ten sich dabei unnéthig,

Jeder Apparat wog im Ganzen 171 Kil. und kostete
961 Frces.

2) Anwendung des Bleches bei den Fundirungen zu den
Strompfeilern der ad 1 genannten Briicke,

Das Flulsbett der Baustelle ist sehr beweglich, es besteht
1 Meter stark aus feinem Sand und Schlamm; darunter kommt
eine Schicht Klaiboden und eine Schicht aus Thon und Sand
gemischt, zusammen 1} Meter stark. Etwa 3 Meter unter dem
Bett liegt ein grober tragfihiger Sand, Hierauf sind die Pfei-
ler gesetzt worden. Die betreffende Schicht findet sich 7 Me-
ter unter dem niedrigsten Wasser, das Planum liegt 29 Meter
tiber letzterem.

Zur Vermeidung von Spundwiinden und Fangedimmen
wiihlte der ausfiihrende Ingenieur eine Umbhiillung fiir die Fun-
damente aus Blech, deren oberer Theil nach geleistetem Dienst
als Fangedamm wieder abgenommen werden konnte. Um eine
dereinstige Zerstorung des unteren, die Spundwand vertreten-
den Theils der Blechwand unschidlich zu machen, beschrinkte
er die Hohe der Betonschicht so viel als mdglich, und ging
mit dem Quadermauerwerk tief unter den F’Vassefspieg'a] hinab.
Demgemiifs gab er der Betonschicht nur eine Stiirke von 3 Me-
ter, so dafs schon in der Hohe des Flulsbettes das Mauerwerk
begann.

" Nach dieser allgemeinen Disposition wurde die Blechhiille
in 3 Zonen getheilt; die unterste entsprach der Hohe der Be-
tonschicht und war aus diinnem Blech angefertigt. Die zweite
Zone von 3% Meter Hohe mulste der Wasserpressung wiih-
rend der Auffiihrung des Mauerwerks gewachsen sein und
verbleibt fiir immer im Strome, bedurfte demnach der grifsten
Stiirke; die dritte Zone von 23 Meter Hohe, welche eine ge-

ringere Pressung als die zweite auszubalten hat, konnte nach
Auffiibrung des Maunerwerks wieder entfernt werden. Jede
Hiille wurde 10 Meter weit bei 113 Meter Liinge, an den En-
den halbkreisférmig abgerundet. Jede Zone bestand wieder
aus Ringen, die in ihren horizontalen Vereinigungslinien durch
Niete mit Eckeisen (in der unteren Zone von 0,06 Meter Seite
und 0,008 Meter Dicke, in je 1 Meter Iohe wiederkehrend),
welche die Hiillen im Aeulseren umschlossen, verbunden wa-
ren. Im Inneren befanden sich vertical laufende TEisen, an
welchen die horizontalen Zuganker angebracht waren, die dem-
niichst im Beton verblieben, In der unteren Zone war das
Blech in den Seitenfliichen 0,0045 Meter, in den gekriimmten
Flichen 0,004 Meter stark, die Zuganker von quadratischem
Querschnitt (3 Centim.) 3,917 Meter von einander entfernt.
Diese Entfernung ist in der mittleren Zone beibehalten, den
Ankern jedoch eine TForm gegeben. Auch diese Anker ver-
blieben im Mauerwerk. Die dufseren Gurtungen kehrten in
der zweiten Zone in 1} Meter Héhe wieder, die dazu verwen-
deten Eckeisen hatten, bei 0,015 Meter Stiirke, Seiten von 0,10
und 0,20 Meter; die schmalere lehnte sich gegen die Hiille.

Die Bleche waren 0,010 Meter in den Seiten, 0,008 Meter
in den runden Theilen stark genommen. Die dritte Zone war
in verticale, durch l6sbare Bolzen verbundene Felder getheilt,
die nach dem Gebrauch wieder beseitigt werden konnten. Das
Blech darin hatte eine Stiirke von 0,0045 resp. 0,0035 Meter,
die Ickeisen von 0,008 Meter bei 0,06 Meter Seite. Behufs
Abnahme der dritten Zone pumpte man das Wasser bis zum
Anfang der zweiten Zone aus, entfernte die Verbindungsschrau-
ben und ersetzte sie durch Korkpfropfen. Endlich hob man die
Zone mit zwei Haspeln. Die hierbei ausgeiibte Gewalt licls
die Pfropfen ans den Bolzenlichern herausgehen,

Da die Hiille nicht stark genug war, nach dem Ausschip-
fen des Wassers dem Druck der iufseren Wassersiiule zu wi-
derstehen, so brachte man beim Ausschépfen eine provisori-
gche Auszimmerung darin an, welche nach Maa[‘sga.be des
Fortschreitens der Ausmauerung wieder entfernt wurde.

Jede Blechhiille wurde auf einer Riistung ausgefiibrt, wel-
che man iiber zwei Kihne von angemessener Grofse gelegt
hatte. Nach Vollendung der ersten Zone, hob man dieselbe
mittelst acht auf einem Geriist befindlicher Schrauben an, ent-
fernte die vorgedachte Riistung, und liefs die Zone zwischen
den Schiffen so tief hinabsinken, als erforderlich war, um mit
dem Aufbringen der zweiten Zone vorgehen zu kinnen. Nach
Fertigstellung der Hiille fiihrte man sie auf den Schiffen nach
der gehorig ausgebaggerten Baustelle, und versenkte sie bis auf
den festen Boden. Diese Operation daunerte fiinf Standen.
Demniichst wurde der Grund innerbalb der Umschlielsung mit
Handbaggern gehérig gereinigt, und alsdann mit der Versen-
kung des Betons vorgegangen.

Das Totalgewicht jeder Hiille war:

@) in dem definitiven Theile. ., , = 63299,85 Kilogr.
b) im prov. Theile (in der dritten Zone) = 6577,15 -
d = 69877,00 Kilogr.
Die Bearbeitung des Eisens kostete pro Kilogr. 0,200 Fres.
Die Kosten der Zusammensetzung, Riistung,
Schiffsmiethe ete. betrugen pro Kilogr. . . 0,186 -
Die Kosten des Versenkens der Hiille desgl. . 0,003 -
daher in Summa pro Kilogr. = 0,389 Fres,

Die Kosten des Wasserschopfens waren sehr gering, ob-
wohl die Wassersiule 51 Meter betrug. Sie erreichten unter
Anwendung einer Locomobile und einer Pumpe nach dem
System von Letestu den Betrag von 1500 Fres. pro Pfeiler,
Gedachte Pumpe lieferte nicht mehr als 30 Cubicmeter per
Stunde; dennoch gewiihrte die Hiille einen sehr dichten Schlufs,
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Ein besonderer Vortheil dieser Blechhiillen wird darin ge-
funden, dafs sie schon im Winter fertig gestellt werden kén-
nen, die Benutzung des giinstigsten Augenblickes zur Fundi-
rung gestatten, und sonach im Ganzen eine grolse Beschleuni-
gung der Arbeiten moglich machen. W.

Palermo und Monreale.

(Bin Vortrag, gehalten im Architekten-Verein zu Berlin
den 7. Juni 1856

Fast anderthalb Jahre sind schon verflossen, seit ich an
einem schonen December-Nachmittage im Hafen von Palermo
der Abfahrt entgegen harrte. Eine bunte, lirmend-geschiiftige
Menge umschwiirmte noch lange das Schiff, so dals die Sonne
schon hinter dem Halbrund der Berge zu sinken begann, ehe
wir, den Leuchtthurm an der Spitze des langen Molo umfah-
rend, in die See gelangten. Bald verschwand die stattliche
Hiuserreihe, die die Meeresbucht umsiiumt, bald der fernere
Ring der Gebirge, zuletzt auch im Dunkel der Nacht der
Monte Pellegrino, der am weitesten rechts sein steiles Vor-
gebirge in das Meer vorschiebt. Ein prachtvoller Sternen-
himmel leuchtete unserer einsamen Fahrt gen Norden, withrend
der Kiel des Schiffes wundersam leuchtende Furchen im dun-
keln Meere zog.

Noch heute stehen mir die Anschauungen jenes etwa drei-
wichentlichen Aufenthaltes in Palermo, lebendiger als manche
andere Erinnerungen meiner Reise und zu einem bestimmten
Bilde abgerundet, vor dem Auge, so dafs ich den Versuch
wage, einen kurzen Ueberblick der Schiitze zu geben, die dort
dem Architekten aufgehoben sind, und die Palermo als einen
unentbehrlichen Sehlufspunkt einer italienischen Kunstreise er-
scheinen lassen,

Vom Hafen aus warfen wir schon einen Blick auf die
Tiuserreihe in der Tiefe der Meeresbucht; durchschreiten wir
nun, um das Terrain noch niiher kennen zu lernen, raschen
Schrittes auf dem langen geraden Toledo die Mitte der wohl-
gebauten Stadt und eilen zur Porta nuova hinaus, immer sanft
ansteigend, in gerader Linie bis dahin, wo die Stralse sich in
kunstgerechten Windungen die Hohe nach Monreale hinauf-
zieht. Dort withlen wir einen alten, vom Wasser ausgerissenen
Saumpfad und gelangen, von Stein zu Stein emporklimmend,
rasch auf die Hohe, von der sich, wie von den Stufen eines
antiken Theaters, die herrlichste Aussicht erdffnet. Ein duf-
tiger und trotz des Decembers iippig griiner Garten liegt die
conca d’oro, die goldene Schale, unter uns, nicht wie die giil-
denen Auen unseres Vaterlandes von dem Golde kornschwerer
Aechren, sondern von der Fiille der Gold-Orangen, die im dun-
keln Laube glihen — eben jetzt der nahen Ernte entgegen
reifend. Der Garten, der sich, Palermo einschliefsend, van
den Meereswellen bis zu unsern Fiifsen dehnt, wird in weitem
Halbkreise von steilen, rauhen Gebirgen eingehegt, an deren
nacktem Abhang sich hie und da die Oliven-Waldungen in
die Hohe ziehen, sonst aber nur der fruchttragende Cactus und
die stachlige Aloe lippig gedeibt.  Ganz nahe uns zur Seite
paut sich am Bergabhang das Stéidtchen Monreale mit seinem
wundersamen Dome malerisch empor. Vor uns liegt, etwa
eine Viertelmeile entfernt, Palermo selbst; seine uppeln und
Thiirme heben sich blitzend im Abend-Sonnenschein von dem
tiefen Meeresblau ab. Die dunkle Horizontlinie des Meeres
schliefst das Bild, doch steigen noch im blassen Blau die vul-
kanischen Bergformen der fernen Liparischen Inseln dariiber
€mpor.

Auch der Geschichte miissen wir kiirzlich gedenken, die

tiber dieses Land hinweggeschritten. Es ist ein klassischer
Boden, auf dem wir stehen, nach dem schon frilhe Griechen-
land seine Flotten und Rom seine Feldherren ausgesendet;
doch sind die Spuren des Alterthums auf diesem Theile der
Insel sehr verwischt, und wir werden sehen, dals es vornehm-
lich die neuen Gestaltungen des Mittelalters sind, die hier un-
sere Aufmerksamkeit beanspruchen. Wir finden Sicilien im
frilhen Mittelalter, seit Belisar’s Eroberung, als einen Theil
des ostrémischen Reiches, dessen Cultus, dessen Bauart und
Kunsttechnik hier im Laufe mehrerer Jahrhunderte vollig ein-
heimisch wird. Die Bedriickung der griechischen Kaiser, viel-
facher Aufrubr und innerer Zwiespalt geben aber schon im
7. und 8. Jahrhundert den Sarazenen willkommene Gelegen;
heit, von Afrika aus die Insel plindernd und raubend zu
durchzichen. Ihre Herrschaft befestigt sich mehr und mehr,
auch Palermo fillt 832 in die Hinde der aglabitischen Fiirsten
und wird die prunkende Residenz der Emire, ohne dals jedoch
mit dieser Besitznahme eine villige Umgestaltung der alten
Verfassung des Landes verbunden gewesen wiire. Im Jahre
908 wird die aglabitische Dynastie durch die Fatimiden gestiirzt,
welche ihrerseits spéterhin, den Zusammenhang mit Afrika ver-
lierend, nur mit Miihe und unter fortwiihrenden Kiimpfen die
Insel behaupten.

Inzwischen hatten im siidlichen Italien normannische S&ld-
ner, gendihrt durch fortwihrenden Zwiespalt der einheimischen
Grofsen, in den Grafschaften Aversa 1027 und Apulien 1043
selbststéindige kampflustige Staaten begriindet. Sie rissen ganz
Calabrien an sich und, 1061 von Sieilien aus zu Hiilfe gerufen,
fiel auch ein grofser Theil dieser Insel bald den tollkiihnen
Eroberern in die Hiinde; Palermo jedoch kam erst nach harten
Kimpfen 1072 unter die Botmiilsigkeit Roger’s von der Nor-
mandie. Hierdurch tritt der wichtigste und nachhaltigste Um-
schwung der Zustinde ein, in Folge dessen, bei milder
Schonung der alten Verhiiltnisse, der Griechen wie Sarazenen,
mit wunderbarer Schnelligkeit ein neuer kriftiger Staat empor-
bliiht. Die italienische Dichtkunst hat ihre Wiege in Sieilien
im 12. Jahrhundert. Der Handel Palermo’s wird zu einem
Welthandel in dieser Zeit.

So erwiichst denn auch fiir die Bankunst auf diesem von
der Natur so reich gesegneten, durch die Cultur der alten
Welt befruchteten Boden aus den verschiedenen Elementen
griechischer und sarazenischer Bildung und unter dem Einflusse
der abendlindischen Kirche, deren (wenngleich nicht immer
gehorsame ) Sihne die normannischen Herrscher bleiben, eine
Kunstbliithe von hichst eigenthiimlicher Gestaltung. Sie ist
fiir uns von dem héchsten Interesse, nicht allein um ihrer ei-
genen Erscheinung, sondern auch um der Einwirkung willen,
die sic auf die ganze abendlindische Baukunst gewinnt und
die bis in die hohen spitzbogigen Hallen unserer deutschen
Dome nashklingt. Der Zusammenhang der Normannen mit
ihrem Heimathlande war ja nie unterbrochen, und mit dem
Ende des 12. Jahrhunderts fiillt Sicilien durch Erbrecht sogar
dem Herrscherhause der Hohenstaufen zu, bis es im 13, Jahr-
hundert an Frankreich kommt.

Von den Prachtbauten der Sarazenen, den zahlreichen
Moscheen und feenhaften Palast-Anlagen, von denen alte Reise-
beschreiber zu erziihlen wissen, ist uns leider nichts mehr ge-
blieben. Nur zwei ecinfachere Gebéiude gelten noch als sara-
zenische Werke: die Zisa und Cuba, wenngleich die Inschrift
in dem Friese der letzteren Wilhelm den Guten als Erbauer
nennt. Das Acufsere dieser castellartigen, massigen, sauber
aus Quadersteinen gefiigten Bauten ist vom ernstesten Cha-
rakter und fast schmucklos, die hohen, mehrfach eingetieften
Spitzbogenblenden und der oben umlaufende Fries bilden fast
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die einzige Verzierung der sparsam mit Fenstern durchbroche-
nen Mauern. Das Innere, jetzt so traurig verwiistet, mag einst
um so priichtiger ausgestattet gewesen sein, und noch ist es
méglich, in der unteren Halle der Zisa eine Vorstellung von
der Art und Weise dieser Ausschmiickung zu gewinnen.

Der quadrate, durch rechteckige Nischen erweiterte Raum
steht durch eine breite, auf Doppel-Siulen flachbogig iiber-
wolbte Oeffnung mit der iufseren Halle in Verbindung, und
ist nur durch diese Oeffnung erleuchtet. Gegeniiber derselben
rauscht aus der tiefsten Nische lebendiges Wasser die Cascade
hinab in die Marmorbecken des Fulshodens, die mit Streifen
bunter Glasmosaik in kiinstlich verschlungenen Mustern einge-
falst sind. Auch die Wiinde haben noch ihre urspriingliche
Marmorbekleidung, mit #hnlichen musivischen Streifen einge-
fafst und in Felder getheilt. Die vorspringenden Ecken der
Nischen sind rechtwinklig gebrochen und mit zierlichen Mar-
morsiinlchen gefiillt und belebt. Bekrdnt wird die Wandfliiche
durch einen ringsum laufenden Fries bunter Palmetten auf
goldenem Grunde. Dariiber entspringt in der Nische das der
arabischen Kunst eigenthiimliche bienenzellenartige Gewdlbe in
aungenverwirrender Formen-Mannigfaltigkeit steil aufsteigend,
aber in niichterner weifser Abfirbung, wie denn auch die
weitere Gestaltung der Decke der urspriinglichen Absicht nicht
mehr entspricht.

Besser erhalten, ja zum Theil noch in voller Frische der
urspriinglichen Erscheinung, treten uns die kirchlichen Bauten
d'er Normannen aus dem zwélften Jahrhundert entgegen, und
bilden iiberhaupt bei weitem den wichtigsten und interessan-
testen Theil der Palermitaner Monumente.

An ihnen zeigt sich vornehmlich, in der ganzen Disposi-
tion wie in den Details, jenes Zusammenwirken verschiedener
historischer Elemente, auf das schon hingedeutet wurde, Die

Details basiren zum Theil auf dem Alterthum, die Capitiile
gind sogar nicht selten antiken Bauwerken entnommen, die

cinheimische byzantinische Kunstweise, getragen durch die
Kiinstler, deren man sich bedienen mochte, hilt fest an der
centralen Sammlung des Gebiudes um einen Kuppelbau, sowie
an Styl und Technik der Waudcﬁ!ecoratl:an mit Mosaikgemiilden,
und spricht sich auch im Detail ‘aus in den Capitéilaufsitzen,
Marmorbriistangen, dem reichen Fufsboden u. s. w.; saraze-
nisches Element dringt ein, in den hochgesehwung:enen Bogen,
in den hiingenden Zapfen und kleinen gewc‘ilbarngfan Austie-
fungen der bunten Decken, und in vielem schematischen Op-
namentenwerk, namentlich des Aeufseren. Die abendlindische
Kirche bedingt, dafs sich der Kuppel ein langgestreckter mehr-
schiffiger Bau anfiige. Die westliche Griindung und organische
Anfiignng der Thurmbauten, die sonst nirgend in Italien ge-
funden wird, kann nur als normannisches Element erklirt
werden, wie auch der Ernst nordischer Denkweise nicht zu
verkennen ist in der Consequenz, mit welcher so verschieden-
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artige Elemente zu einem immer noch bunten und priichtigen,
aber doch harmonischen und wiirdigen Kirchenbau zusammen-
gezwungen sind. :

Versuchen wir es nun, uns den Gesammi-Eindruck eines
solchen Kirchenbaues zu versinnlichen.

" :\_‘-I-
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I—M Palm.Sicil,
W o0

Dom zu Monreale.

Catedra archievese.

Protasi.

Altare.

Diaconico.

Bema.

Solio reale.

Ambone,

Solea.

Arco per le sacre oblazione.
Arco di passagio ai Monaci.

Frrathe an »p

Aus der westlichen Vorhalle zwischen den Thiirmen, dem
fiufseren Narthex der morgenlindischen Kirche, durch das
Hauptportal eintretend, finden wir uns auf der zierlich und
reich verschlungenen Marmormosaik des Fufsbodens wie auf
einem kiinstlich gewebten Teppich. Zu beiden Seiten steigt
in langer Reihe die stolze Pracht der Siulen empor, die
Schiifte von orientalischem Granit, Basen und Capitile von
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Capitiil Dom zu

anz dem Monreale.

weilsem Marmor. Letatere, theils antiker Form, theils origi-
nelle mittelalterliche Compositionen, sind vergoldet, oder tragen
doch bunt auf Goldgrund ornamentirte Aufsiitze zur Aufnahme
der Bogen. Diese wolben sich nun in iiberhdhter Spitzbogen-
form mit gerade aufsteigenden Schenkeln so schlank und kiihn,
dals sie sogleich nur eine leichte Decke iiber dem breiten
Raume vermuthen lassen. Nur nach der Kreuzung weiter vor-
schreitend, gewahren wir solidere Pfeilerbildung, die von fern

schon den beabsichtigten Kuppelbau ankiindigt. Das ganze
Querschiff ist gegen die Kirche um einige Stufen erhtht und
mit Marmorschranken abgesehlossen, der Altarraum hinter dem
Querschiff nochmals um einige Stufen erhoben. Die Kuppel
entwickelt sich iiber dem etwas oblongen, von vier kriftigen
Spitzbigen eingeschlossenen Raume aus iiber Eck gespannten
Bogen und ist mit kleinen Fenstern versehen. Mit drei Ab-
siden schliefst der dreischiffige Bau. Alle Wandfliche iiber
der Kimpferhéhe, nur von kleinen spitzbogigen Fenstern durch-
brochen, ist einschliefslich der Bigen, Fenstergewiinde und
Kuppel mit Mosaiken. auf Goldgrund iiberdeckt, die figiirlichen
Darstellungen in byzantinischém Style, dessen steife conventio-
nelle Formen fiir das modern verwdhnte Auge zuniichst wohl
etwas Abschreckendes haben, die man aber schon in der Mar-
cuskirche zu Venedig um der unmittelbaren Wabrheit des
Ausdrucks und der zierlichen Wahlordnung der Figuren willen
schiitzen lernt. Die lange Reihe biblischer Darstellungen be-
ginnt an den Winden des Mittelschiffs mit der Schopfungs-
geschichte und vornehmlich solchen Begebnissen des alten
Testamentes, welche eine Verheifsung oder symbolische Hin-
deutung auf den neuen Bund enthalten. In den Seitenschiffen,
dem Querschiff und Kuppelraum folgt die Lebens- und Lei-
densgeschichte und die Verherrlichung Christi, dessen riesen-
grofses Brustbild am Schlusse der Reihe aus der Wélbung der
mittleren Chornische segnend in seine IKirche hinabschaut.
Die Seiten-Absiden sind den Aposteln gewidmet. — Der un-
tere Theil der Wiinde ist mit einer hellfarbigen Marmortifelung
versehen, die durch jene brillanten Streifen bunter Glasmosaik
in Felder getheilt wird, die wir schon bei der Zisa kennen
gelernt haben; auch die Siulen in den ausspringenden Ecken,
denen wir dort begegneten, finden wir hier bei den Pfeilern
der Kuppel wieder. Die holzernen, lebhaft gefirbten Decken
lassen zum Theil das Sparrwerk frei erkennen, zum Theil
finden sich die Formen arabischer Gewdlbe, hiingende Zapfen
und vielmustriges Cassettenwerk an ihnen ein, und vollenden
durch ibren bunten Formenreichthum die phantastische Erschei-
nung des Ganzen, das durch den warmen tiefen Goldton der
Wiinde eine milde harmonische Belenchtung erhiilt. Zur Ver-

vollstindigung erwihnen wir noch der schémen Grabmiiler,
sowie des gottesdienstlichen Mobiliars der Kirche, das hie und
da noch in alter Form erhalten ist, des Konigsstuhles, des
steinernen Ambo, des hohen reich sculpirten Candelabers fiir
die Osterkerze, der reichen Marmorschranken und Altiire.

Das Aeulsere des Baues gestaltet sich nicht minder eigen-
thiimlich und mit einem gewissen Reichthum. Die nur kleinen
Fenster-()effnungen tragen wenig zur Charakterisirung bei,
dagegen bemiichtigeri sich Spitzbogenblenden auf Siulchen,
hiufig sich durchschneidend, und mit musivischen Bindern
umzogen, Iriese verschiedenartiger Zeichnung und von farbigen
Steinen der zinnengekrdnten Flichen, ohne jedoch eine eigent-
liche Gliederung der Architektur erreichen und derselben ein
hiheres Interesse verleihen zu konnen. Einzig in den Thurm-
bauten gewinnt die Architektur durch frei durchbrochene Spitz-
bogen-Arkaden eine entschiedene Gliederung. Diese, wie die
zumeist erst in spiiterer Zeit zugefiigten seitlichen Vorhallen,
verschaffen auch dem Aeuflseren jenen Reichthum und die
malerische Gruppirung, die das Innere zu bedingen scheint.

Als bedeutende Repriisentanten dieser Gebiude-Gattung
aus dem 12. Jahrhundert sind namhaft zu machen:

Der Dom zu Monreale: 8. Maria nuova, von Wilhelm
dem Guten um 1170 bis 1176 erbaut. Hier spricht sich, na-
mentlich im Grundrifs, am deutlichsten das beschriebene System
aus. Die Kuppel fehlt jedoch, und auch die bunte Holzdecke

mit freiliegendem Sparrwerk ist nur eine etwas schwerfillige
Restauration der urspriinglichen, durch einen Brand jm Jahre

1811 grolsentheils zerstirten Decke,

Die Capelle Palatina im Pal. Reale zu Palermo,
um 1130 von Konig Roger erbaut und von allen vorhandenen
Monumenten am vollstindigsten und unveriindert erhalten.
Dem kiihnen Kuppelbau dienen nach der Seite des Langhauses
nur zwei Paar Doppelsiulen statt der Pfeiler als Stiitzen,

Der Dom von Palermo, der heiligen Rosalia gewid-
met und um 1185 von Wilhelm IL erbaut. Nur einige Theile
des urspriinglichen Baues sind noch erhalten, namentlich der
ostliche Theil in seiner fufseren Erscheinung. Das Innere
stammt in seiner jetzigen Gestalt aus dem vorigen Jahrhundert,
enthiilt aber noch die fiirstlichen Grabmiiler aus dem 12. und
13. Jahrhundert, Hochst interessant sind auch der Thurmbau
aus dem 14. und die siidliche Vorhalle aus dem 15. Jahr-
hundert.

Die Kirche des Monast. della Martorana, vom
Grofs- Admiral des Konigs Roger im Anfange des 12. Jahr-
hunderts erbaut. Der alte Theil dieser spiiter erweiterten
Kirche besteht aus einem auf yvier Siulen gegriindeten Kuppel-
bau, von vier Tonnengewdlben und kleinen Kreuzgewéslben
in den Beken eingefalst, in byzantinischem Styl und, reicher
Ausschmiickung,

Kleigere einfache Anlagen in ganz verwandtem Style sind:

Die Kirche S, Cataldo im jetzigen Postgebiude, er-
baut vom Grafen Sylvester im Jahre 1161, im Mittelschiff mit
drei Kuppeln iiberdeckt. '

S, Giovanni degli Eremiti, vom Konig Roger im

Anfange des 12. Jahrhunderts erbaut. Ein einschiffiger Kup-
pelbau mit einem Glockenthurm und Ueberresten eines Kreuz-
ganges. :
San Giovanni dei Leprosi, vor der Stadt bei der
alten spitzbogigen Briicke iiber den Oceto, aus derselben Zeit,
eine Pfeilerbasilika mit Vorhalle und Kuppelbau iiber der
Kreuzung, —

Ehe wir die Kirchenbauten des zwolften Jabrhunderts
verlassen, haben wir noch eines der interessantesten Bauwerke
jenerZeit zu betreten, den zweihundertsiuligen Klosterhofvon
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Monreale. Die Arkaden umgeben von vier Seiten den oblon-
gen Raum, den ich leider nicht nach der Beschreibung fritherer
Reisenden als einen iippigen, mit Palmen und anderen siid-
lichen Gewiichsen bestandenen Garten, sondern als einen ein-
fachen Grasplatz gefunden habe. Die Séulen stehen nach der
Tiefe der Mauer doppelt, in den Ecken also zu vier gekuppelt.
Auf denselben setzen unmittelbar die iiberhihten Spitzbéigen
auf, zu jeder Scite des Capitills mit einem schweren Rund-
stabprofil in unvermittelter Weise vorspringend, so dafs ein
starker, der arabischen Iunst iibrigens nicht fremder Contrast
zwischen der zarten Schlankheit der Siiunlen und der auflie-
genden Mauermasse entsteht. Die Bigen sind nach der Hof-
seite mit musivischem Schmuck eingefafst und mit eben solchem
Friese gekrint, in der Weise, die wir schon als charakteristisch
fiir die normannisch-sicilischen Bauwerke kennen gelernt haben.
An den Siulen und Capitiilen dagegen entfaltet sich eine
reiche Phantasie. Die Marmorschiifte sind, éhnlich denen in
den Kreuzgiingen von S. Paolo und 8. Lorenzo bei Rom, mit
bunter Glasmosaik in eingelegter Arbeit geschmiickt und um-
zogen, die der vierfachen Ecksiulen aber mit freiem Orna-
mentenwerk der reichsten Composition in Relief sculpirt ge-
schmiickt. Wir sehen hier in dem Rankenwerk Knabengestal-
ten, naschende Vogel und anderes Gethier sich umhertreiben,
und werden durch die ganze Compositionsweise, wie durch die
véllig naturalistische Behandlung beinahe an d#hnliche Werke
der Renaissancezeit erinnert, wihrend nur die Befangenheit
und Steifheit der menschlichen Gestalten auf die Entstehungs-
zeit hinweist. Noch mannigfaltiger sind die Motive und Bil-
dungen der je zwei Siulen
kuppelnden Capitiile.

Ein grofser Theil zeigt
nur Blatt-Ornamente und
Ranken - Verschlingungen,
und gerade diese Capitiile
sind hiufig von solcher
Schénheit der Composition,
dals sie den edelsten Bil-
dungen deutsch - romani-
scher Kunstunbedingtgleich
zu stellen sind.

An anderen erscheinen
vielfache Thiergestaltun gen,
Végel, seltsame Drachen,
die mit verbogenen Hiilsen
sich in die Eckvoluten des

VIL

Capitiils festgebissen haben, Léwen, die nach den Ecken her-
auszuspringen drohen, noch an anderen Jagdscenen, turnie-
rende Ritter, Monchsgestalten u.s. w. An den Eckeapitilen,
welche je vier Siulen kuppeln, finden sich breitere Flichen
zu Darstellungen aus der biblischen Geschichte; wir sehen
die Flucht aus Aegypten, die Darstellung Christi im Tempel
w. a.,, in welchen Darstellungen die Eigenthiimlichkeit des by-
zantinischen Styles wieder rein auftritt.

Mit den Monumenten spiiterer Jahrhunderte in Palermo
kénnen wir uns nicht mehr in gleicher Ausfiihrlichkeit beschiif-
tigen, interessant aber wird es doch sein, den Einflufs saraze-
nischer Kunstweise selbst in der Zeit noch zu beobachten, als
schon der gothische Styl seine unbestrittene Weltherrschaft an-
getreten hatte,

Es gehort dahin, dals, wo wir an den Portalen im Nor-
den tief unterschnittene Gliederungen und frei sculpirtes Or-
nament finden, dort noch hiufig musivischer Schmuck, wenn
auch in zierlichen naturalistischen Blattformen, diese Stelle
vertritt, wie mehrfach an gothischen Portalen in Palermo, z. B.
an der Kirche S. Agostino und an den Fenstern des Palazzo
dei Tribunali, wahrzunehmen ist. Es gehdrt dazu ferner das
Beibehalten aufserordentlich iiberhthter Spitzbégen, z. B. in
der Kirche S. Maria del Porto Salvo.

Auch die malerische Composition und die bunten Detail-
formen der schon erwithnten Kirchen-Vorhallen aus dem 14.
und 15. Jahrhundert verrathen noch deutlich die Einwirkung
sarazenischer Elemente. Es sind in dieser Beziehung beson-

ders interessant die des Domes zu Palermo und die der Kirche
S. Maria della Catena.

Der letzteren, neben der schon die Bite bereit liegen, die
uns zur Abfahrt driingen, werfen wir noch einen scheidenden
Blick zu. Und wie sehr wir auch geneigt sein méchten, eine
Architektur zu verdammen, die neben thurmartigen Eckpfeilern
mit Blenden spitgothischen Styles die rdmische Siule der soge-
nannten compositen Ordnung als Stiitze elliptischer Bogen zeigt,
die Bigen in gothischem Sinne iiberreich profilirt, und das Ganze
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mit einem halb maurischen, halb gothischen Gesimse bekrént,
so miissen wir doch bekennen, dals selbst solche Zusammen-
stellung an dieser Stelle eines harmonischen Reizes nicht ent-
behrt, und das Bauwerk mit seiner warmen Firbung vor dem
dunkeln Meeresblau zu den malerischen Glanzpunkten Pa-
lermo’s gehirt. s wird uns als das letzte Bild, das wir von
Palermo scheidend in’s Auge fassen, zugleich durch seine
eigene Mannigfaltigkeit stets an den wunderbaren Charakter

deg dort Geschauten bezeichnend erinnern.
G. Moller.

Die Restauration des Ulmer Miinsters.

Vor einiger Zeit sahen wir hier Professor Hasler aus
Ulm, der uns im Architekten-Verein und in dem Verein fiir
mittelalterliche Kunst interessante Mittheilungen gab iiber den
Bau des Ulmer Miinsters aus dem von ihm gliicklich wieder
entdeckten und geretteten Archive der Ulmer Dombauhiitte,
und iiber den jetzt beabsichtigten Restaurationsbau des Miinsters,
der dem gefahrvollen Zustande dieses beriihmten Bauwerks
abhelfen soll. Die Kreuzgewilbe seines, etwa 44 rheinl. Fuls
in der DBreite messenden Mittelschiffs drohen néimlich den Ein-
sturz, sie zeigen an der Seite ihrer Schildmauern, der hohen
Wiénde des Mittelschiffs, bedenkliche verticale Risse, die sich
im Laufe der letzten Jahre hier und da um mehrere Zoll
verbreitert haben; die hohen Wiinde des Mittelschiffs sind aus
dem Loth und werden nach aufsen gedriingt, wo die fehlenden,
unausgefiihrt gebliebenen Strebebigen keinen Gegendruck bil-
den. Die bis jetzt zu Rathe gezogenen Bautechniker haben
nicht fiir Verankerung der hohen Wiinde des Mittelschiffs ge-
stimmt, wahrscheinlich fiirchten sie unter den bewandten Um-
stiinden die nachtheilige Einwirkung des Klopfens bei Anwen-
dung des Steinbohrers, um die Locher in den Manern fiir die
Zuganker zu erhalten; denn dals etwa iisthetische Griinde
von einer Verankerung der Wiinde héitten abrathen lassen, glau-
ben wir bei dem gefahrdrohenden Zustande des Gebiudes kaum
annchmen zu diifen; sie haben die nachiriigliche Ausfiihrung
der Strebebdgen empfohlen, die betriichtliche Zeit und Kosten
in Anspruch nehmen wird. Hier ist aber Gefahr im Verzuge.

Will man dem zu fiirchtenden Einsturz der Gewdlbe des

Mittelschiffs vorbauen, so ist rasche Abhiilfe von Néthen, und
zuniichst mufs die Ursache des Ilinausschiebens der hohen

Wiinde des Mittelschiffs beseitigt werden. Diese Ursache ist
aber nicht etwa in dem Seitenschube der Gewdélbe zu suchen,
der nach dem Trocknen des beim Wolben angewendeten Mor-
tels lingst aufgehtort und die Gewdlbe zu einer monolithen
Masse umgeschaffen hat, die nur senkrechten Druck auf die
sie tragenden Wiinde und Pfeiler iiben. Die Ursache liegt
vielmehr im der hdchst fehlerhaften Construction des Daches,
und speeiell in der Unterstiitzung seiner 44 Fufs frei liegenden
Binderbalken, die durch eine Untersprengung gewonnen worden
ist, deren Streben den Seitenschub auf die hohen Wiinde aus-
iiben und diesclben nach aufsen schicben, wie wir aus einer
vom Prof. Hasler vorgewiesenen Durchschnittszeichnung uns
iiberzeugen konnten. Diese Sprengewerke miissen zuniichst
beseitigt und durch ein Hingewerk ersetzt werden, was ohne
grofsen Zeit- und Geldaufwand bewerkstelligt werden kann,
Nachiriiglich mége man dann immer die Strebebgen gegen
die hohen Wiinde des Mittelschiffs spannen, die wir unter
Umstéinden fiir entbehrlich halten méchten, dem Gebiude aber
bei der projectirten eleganten Form derselben zu grofser Zierde
dienen werden.

L. Lohde,

Programm
nebst Aufforderung zur Einreichung von Entwiirfen fiir ein

neues Rathhaus in Berlin.
(Mit einem Situationsplan auf Blatt 0 im Text.)

_ Programm.

Die durch die Communal-Behérden mit den Vorbereitungs-
Arbeiten fiir den Rathhausbau beauftragte stiidtische Bau-De-
putation fordert sowohl einheimische als auch auswiirtige Ar-
chitekten auf, Entwiirfe zu dem Bau eines neuen Rathhauses
einzureichen.

Der beigefiigte Situationsplan auf Blatt 0 und die nach-
folgende Zusammenstellung der erforderlichen Lokalitiiten fiir
die im Rathhause aufzunehmenden Verwaltungs-Zweige sind
als Grundlagen fiir die Ausarbeitungen zu benutzen. Da dieFrage
noch nicht zur Lisung gekommen ist, ob mit dem Rathhause
in dessen unterem Geschols die Anlage von Kaufliden ver-
bunden, oder dasselbe lediglich fiir die Zwecke der Commu-
nal-Verwaltung eingerichtet werden soll, so wird es den Ar-
chitekten freigestellt, nach der einen oder andern Richtung hin,
event. nach beiden, die Bau-Pline zu bearbeiten.

Die Anfertigung von Bau-Anschligen wird nicht verlangt,
es sollen sich jedoch die Entwiirfe hinsichts ihrer kiinstlerischen
Ausstattung des Aeufsern und Innern in den Grenzen halten,

dafs mit Ausschlufs der Fundamente der (dFuls der bebauten
Grundfliche, welche annidhernd 64000 LIFufs betragen wird,

bei Beriicksichtigung der Anlage von Kaufliden durchschnitt-
lich fiir 15 Thir., ohne dieselben durchschnittlich fiir 13 Thlr. aus-
zufiibren ist, und somit die Kosten des ganzen Baues, incl.
der auf den Hofen und den Biirgersteigen der angrenzenden
Stralsen zu projectivenden Anlagen, die Summe von 1 Million
Thalern resp. 880000 Thir. nicht iiberschreite,

Der Situationsplan giebt in der dorch punktirte Linien
bezeichneten Figur @b cd die iufsersten Grenzen des neuen
Rathhauses, welche nicht iibersehritten werden sollen. Bei dem
Entwurfe soll auf einen grofsen Haupthof von 15000 bis 18000
O Tufs Inhalt, und auf ein bis zwei geridumige Nebenhofe Riick-
sicht genommen werden. XKleinere Lichthife nach Bediirfnils.
Die grofseren Héfe miissen Durchfahrten nach den anliegen-
den Stralsen und Verbindung unter sich erhalten.

Der Baustyl wird freigestellt, es soll jedoch bei den fdufsern
Fagaden Kalk- oder Cement-Putz vermieden werden, Die
Simsirungen, Thiir- und Fenster-Einfassungen kinnen als von
Werkstiicken zu fertigen angenommen werden, doch bleibt
auch hierfir dic Wahl von geformten Steinen freigestellt. An
siimmtlichen Stralsen- und Hof-Facaden ist die Anwendung
von Holzwerk mit Ausschlufs der Thiiren und Fenster zu ver-
meiden. Die Souterrains, die Liiden und Comfoirs, das hohe
erste Geschols, alle Corridore und Treppenflure sind zu iiber-
wilben, die Treppen durchweg feuersicher anzulegen. Der
Dachverband ist in seinen Haupttheilen von Eisen zu con-
struiren.

Der hochste Wasserstand ist auf6 Fufs unter dem durch-
schnittlichen Strafsen-Terrain, die Iellersohle daher circa 1 Fufs
dariiber anzunehmen. Ausgenommen sind von dieser Bestim-
mung die Keller unter den Léden, welche jedoch fiir ihre un-
unterbrochene Benutzung wassersicher construirt werden miissen.

Der Bau-Plan, dessen Lage auf dem Situationsplane an-
zugeben ist, soll in Grundrissen, Lingen- und Quer-Profilen
besteben. Die Anfertigung perspectivischer Zeichnungen bleibt
den Preisbewerbern iiberlassen. Zu den Plinen sollen folgende
Maalsstibe gewiihlt werden: 1y der natiirlichen Grdlse oder

150 T

15 Fufs =1 d. d. Zoll rhl. zu den Grundrissen, w5 derselben
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oder 7+ Fufs = 1 d. d. Zoll zu den Facaden und Profilen,
L oder b Fufs = 1 d. d. Zoll zu denjenigen Profilen, welche

B
constructiv wichtig sind oder eine reichere Ansstattung der

durchschnittenen Réume darbieten, und 5% oder 2% Fufs =
1 d. d. Zoll zu den Details der édufsern und innern Architektur.
Den Plinen sind Erlduterungen beizufiigen. Die Concurrenz-
Arbeiten miissen bis spiitestens am 1. Mai 1858 vor 2 Uhr
Nachmittags im Haupt-Journal des Berliner Rathhauses, Span-
dauerstrafse No. 55, portofrei und versiegelt eingereicht sein,
woselbst sie gegen Quittung in Empfang genommen werden.
Spiter eintreffende Sendungen werden nicht angenommern,
sondern sofort zuriickgegeben.

Die Pline und Anlagen sind mit einem Motto zu bezeich-
nen, und in einem versiegelten Couvert der Name und die
Adresse des Verfertigers anzugeben. Architekten, welche sich
der Bearbeitung von Bau-Plinen, sowohl mit als ohne Kauf-
liden, unterzichen wollen, haben dieselben gesondert und mit
verschiedenem Motto versehen, einzureichen.

Die eingegangenen Pline und Anlagen sollen vierzehn

Tage lang 6ffentlich ansgestellt werden.

Es werden sodann die sfimmtlichen Concurrenz-Arbeiten
der technischen Bau-Deputation im Koniglichen Ministerium
fiir Handel, Gewerbe und Offentliche Arbeiten {ibersendet,
welche die Geneigtheit gehabt hat, das Preisrichter-Amt zu
iibernehmen. Es wird dieselbe nach angeordneter Priifung
und Begutachtung entscheiden, welche drei Pléine von den mit
wie ohne Beriicksichtigung der Anlage von Kaufliden einge-
reichten, und in welcher Reihenfolge dieselben hinsichtlich
zweckmiilsiger Raumvertheilung, wie iiberhaupt in artistischer
und technischer Beziehung der Aufforderung am vollkommen-
sten entsprechen,

Die getroffene Wahl wird durch die Gffentlichen Bléitter
bekannt gemacht. Der vorziiglichste dieser drei Pline wird
mit je 300 Stek. Frd'ors., die beiden niichstfolgenden mit resp.
je 200 und 130 Stck. Frd’ors. honorirt.

Die sechs honorirten Pline bleiben Eigenthum der Com-
mune, \'\felcho sich deren ganze oder theilweise Benutzung
ausdriicklich vorbehilt. Die iibrigen Pline werden gegen Riick-
gabe der Quittung im Haupt-Journal ausgehindigt.

Berlin, den 16. Februar 1857,

Die stddtische Bau-Deputation.

Zusammenstellung
der Raumbediirfnisse fiir das neue Rathhaus.

A. Mit Anlage von Kaufliden.
a) Erdgeschofls und Souterrain.

Die drei Hauptfronten in der Jiiden-, Konigs- und Span-
daverstrafse sollen zu Liiden benutzt werden, Es wird ge-
wiinscht, dals moglichst jeder Laden (dessen Ausdehnung in
der Front nach verschiedenen Grifsen bemessen werden kann)
ein Comtoir nach dem Hofe, und Kellerraum erhalte. Der
Fufsboden der Liiden soll sich hochstens um zwei Stufen iiber
den Biirgersteig erheben, der Laden selbst eine angemessene
Hohe erbalten und flach iiberwdlbt werden.

Um den Liden die moglichste Rentabilitéit zu gewihren,
ist auf diejenigen Einrichtungen der Eleganz Bedacht zu neh-
men, wie sie gegenwiirtig beansprucht werden, und bleibt es
dem Talent des Architekten iiberlassen, diese Erfordernisse
mit dem monumentalen Charakter des Bauwerks in Einklang
zu bringen. Fiir den Verschlufs der #ufsern Ladenfronten wird
es nothig werden, den Miethern Ausgiinge nach den an ihre
Lokale angrenzeﬁdeﬂ Rathhaushdfen anzu]egen und deren
Sicherheit zu beriicksichtigen. Die Art und Weise der Ver-

schliisse an den Thiiren resp. Fenstern der Liden -ist detaillict
anzugeben.

Die Front nach der Nagelgasse, so wie die Lokalititen
nach den Hifen werden zu Kellereien fiir den Bedarf des
Hauses, fiir die Dienstwohnungen ete. zu verwenden sein. Ein
grolser Raths-Weinkeller mit den néthigen Nebenriiumen ist
nach dem Haupthofe zu placiren. Fiir Remisen, Waschhaus,
Pissoirs und Apartements (sowohl fiir das Publicum, als fiir
das bedeutende minnliche und weibliche Dienstpersonal der

Liéiden) ist Sorge zu fragen.

b) Erstes Hauptgeschols.
1) Lokale der Servis- und Einquartierungs-Deputation.

Lin Sessionssaal fiir 80 bis 40 Personen, 1 Zimmer fiir
den Vorsitzenden mit Vorzimmer, 1 Lokal zum Billet- Amt
und die Verwaltung der Hundesteuer - Angelegenheiten (cirea
1000 O Fufs), anschliefsend 1 grofses Vorzimmer fiir das Mi-
litair und 1 Nebenzimmer fiir Officiere ete,, 1 Saal fiir die
Steuer- und Restbuchhalterei (circa 1500 bis 1600 O Fufs),
1 Saal fiir die Servis-Verordneten (circa 1000 O Fuls), § Zim-
mer fiir Expedition, Calculatar und Kanzlei, 5 bis 6 geriin-
mige Registratur-Zimmer, dazu die erforderlichen Vor- und
Nuntien-Zimmer. Es wird darauf Bedacht zu nehmen sein,
dals die Lokalititen dieses ausgedehnten Verwaltungszweiges
moglichst wenig Unterbrechungen erleiden.

2) Die Sparkasse.
Ein grofses Kassenzimmer (circa 1000 [ Fufs) nebst

Tresor, dazu geriumige Vorflure zum gesonderten Ein- und
Ausgange fiir das Publicam.

3) Deputation fiir Militair- und Trottoir-Angelegeuheiten.
Zwei geriumige Zimmer nebst Vorzimmer.
4) Die Stadt- Haupt- Kasse

wird als hohes Parterre am geeignetsten im Quergebiiude nach
dem grofsen Hofe zu anzulegen sein. Es soll dieselbe ein
Lokal werden, in dem simmtliche Zahlungen zu leisten und
in Empfang zu nehmen sind, und wird daher eine Ausdehnung
in der Lénge von 150 bis 180 Fuls erhalten miissen. In der
Mitte wird die eigentliche Stadt-ITaupt-Kasse, und von beiden
Seiten anschlielsend die Specialkassen der Servis-Deputation
(in moglichst naher Verbindung mit der Steuer- und Rest-
buchhalterei ad 1. und der Armen-Direction nebst Receptur)
anzulegen sein. Mit der Haupt-Kasse muls ein geriumiger
Tresor (zugleich als Archiv dienend) und 2 Zimmer fiir die
Kassen-Curatoren und den Haupt-Rendanten in Verbindung
stehen. Auf geriiumige Flure zum Ein- und Ausgang des
Publicums nach und von den verschiedenen Kassen ist Riick-
sicht zu nehmen.

5) Das Biirean fiir Feuersocietiits - Angelegenheiten und fiir Zahlung

von Hausstands- ete. Gebithren,

Ein gerdumiges Lokal (circa 600 QFufs) in moglichst
naher Verbindung mit der Stadt- Haupt-Kasse,

In “dem Fliigel ?ach der Nagelgasse und zwischen den
Nebenhofen Werd‘—‘“_ iiber dem Souterrain in 2 miifsig hohen
Geschossen zu placiren sein:

6) Das Executions-Amt,
enthaltend 3 bis 4 geriiumige Zimmer, eine grofse Pfandkam-
mer und das Auctions-Lokal.
7) u. 8) Die Biireaus fiir das stidtische Erleuchtungs- und Strafsen.
Reinigungswesen,
wofiir 8 bis 10 gerdumige Zimmer zu verwenden.
9) Die Wohnung fiir den Castellan
des Rathhauses.

¢) Das Zwischengeschofs,
welches sich {iber den Réiumen der Kassenverwaltungen bilden
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wird, diene zur Anlage mehrerer Nuntien- und Diener-
‘Wohnungen.

d) Zweites Hauptgeschofls.
1) Fiir den Magistrat. (Front nach der Kénigs- und Jiidenstralse.)

Ein Sessionssaal fiir 40 Personen (eirca 1500 bis 1600
OFuls), dazn Vorzimmer und Garderobe, das Haupt-Journal
(cirea 650 O Fufs), im Anschlu(s { Zimmer fiir die Nuntien und
Diener, 1 bis 2 geridiumige Conferenz- resp. Bibliothek-Zimmer,
{ Zimmer fiir den Biirgermeister mit Vorzimmer, 3 bis 4 desgl.
fir den Kimmerer und fiir die Rithe, dic Haupt-Kanzlei, wo-
selbst der Director und 30 bis 40 Kanzlisten zu placiren sind,
nebst Formular-Magazin, 6 Zimmer fiir die Expeditionen,
Calculatur und das statistische Biireau, 6 grofse Zimmer fiir
die Haupt- und Kirchen-Registratur.

2) Repriisentations-Lokale
und Wohnung des Ober-Biirgermeisters, nebst Arbeits- und
Sprechzimmer desselben. Front nach der Spandauerstrafse,
mit den Eckriumen nach der Konigssirafse und Nagelgasse.

Es wird gewiinscht, dafs diese Lokalitiiten sowohl mit
den Riumen des Magistrats, als mit denen der Stadiverordne-
ten-Versammlung (ad 3) in Verbindung stehen, um dieselben
bei festlichen Gelegenheiten zusammen benutzen zu kénnen.
Fiir die Wirthschafts- und Domestiken - Riume der Ober-
Biirgermeister-Wohnung wird nach den Hofen eine Zwischen-
Etage anzulegen sein.

3) Lokale der Stadtverordneten -Versammlung.
(Front nach dem grofsen Hofe.)

Ein Sitzungssaal fiir 120 bis 150 Stadtverordnete und 30
bis 40 Magistrats-Mitglieder (circa 3000 OFufs enthaltend),
anschliefsend eine Tribiine fiir die offentlichen Sitzungen mit
100 bis 120 Plitzen, 2 Conferenz-Zimmer, 1 Zimmer fiir den
Stadtverordneten-Vorsteher mit Vorzimmer, 1 bis 2 Registratur-
Zimmer. QGarderobe, Biiffet und Vorriume, ebenso besondere
Zugiinge fiir das Publicum sind anzulegen. Der Saal kann
durch zwei Etagen reichen und iiber der Tribiine mit Galerie
versehen werden. Auf eine dicht neben oder unter dem Lo-
kale der Versammlung einzurichtende Nuntien-Wohnung ist
Riicksicht zu nehmen. :

4) Die Forst-, Oekonomie- und Bau-Deputation.
(Front gegen die Nagelgasse.)
Ein Sitzungszimmer, 2 Zimmer fir die Baurithe, 4 bis 5

Zimmer fiir die Registratur, Calculatur und Expedition. Zeich-
nensaal, Plankammer und Modellsaal kénnen ev. auch abge-

sondert in der dritten Etage untergebracht werden.

e) Drittes Hauptgeschols.
1) Die Gewerbe-Deputation.

Ein Sessionssaal (circa 650 OFuls), 1 Zimmer fiir den
Vorsitzenden, 4 Zimmer fiir Niederlassungs- Angelegenheiten,
2 bis 3 Parteien-Zimmer, 6 Registratur-, Expeditions- und
Journal-Zimmer, dazu die erforderlichen Vor- und Nuntien-
Rinme.

2) Die Armen-Direction.

Tlin Sessionssaal fiir 40 bis 50 Personen, 1 Zimmer fiir
den Vorsitzenden, 4 grofse Zimmer fiir die Assessoren, zy-
gleich Raum fiir 3 Beamte und deren Registratur gewiihrend,
8 Zimmer fir die Haupt-Registratur, 1 Bandagen-Zimmer,
2 desgleichen fiir die Kanzlei mit Formular-Magazin, 1 Ver-
sammlungszimmer fiir die Stadtsergeanten, 2 desgleichen zu
Vernehmungen, dazn die erforderlichen Vor- und Nuntien-
Riume.

3) Die Schul -Deputation.

Ein Sessiongsaal fiir 40 bis 50 Personen, 2 Zimmer fiir

die Schulriithe, 2 bis 3 dergleichen zu Vernehmungen, 4 dito

fiir Journal, Calculatur und Expedition, 4 gréfsere Registratur-
Zimmer.

4) Verschiedene Riume
fiir Biirger- und Wahl-Versammlungen, auch zu den Vorarbeiten
fiir die Wahlen etc.

f) Dachboden und viertes Geschols.

Réume zur Unterbringung reponirter oder minder wich-

tiger Acten der verschiedenen Verwaltungszweige, desgleichen
fiir Utensilien ete,

Aufserdem sind Riumlichkeiten fiir die Wiichter des Ge-
biiudes, fiir Stallungen zu 3 bis 4 Pferden ete., fiir Aufbe-
wahrung des Brennmaterials, Heizungs-Anlagen, Wasserreser-
voirs, Waterclosets in allen Etagen zu reserviren, und die
erforderlichen Entwiisserungsleitungen und Ventilations - Vor-
richtungen ete. in den Plinen anzugeben. Die Biireaus 7. und
8. ad b., 'sowie die Anlage der Stallung sind nicht absolute
Bediirfnisse der Verwaltung und kénnen ev. fortgelassen wer-
den, falls deren Unterbringung die Disposition des Bau-Plans
beeintriichtigen sollte.

B. Bei der Anlage ohne Beriicksichtigung von Kaufliden

wird zum Unterbau des Rathhauses ein miifsig hohes Souter-
rain anzunehmen sein, in welchem aufser den néthigen Holz-

und Wirthschaftskellern ete. der grofse Raths-Weinkeller und
vermiethbare Lagerkeller, auch, unter Beriicksichtigung der no-

thigen Isolirung, Wohnungen fiir Portiers und Diener angelegt
werden konnen. Die Verwaltungs-, Repriisentations- und
Wohn-Réume bleiben in ihrer Ausdehnung und dem angedeu-
teten Zusammenhange wie ad A., und werden auch hier
Zwischen-Etagen zur Anlage fiir kleine Dienstwohnungen, fiir
sonstige Wirthschaftsriume und untergeordnete Lokalitiiten an-
zubringen und dadurch die Vermittelung mit den Haupt-Etagen
herzustellen sein,

“Concurrenz - Eriffaung

fiir Pline zu einer neuen Synagoge in Berlin,
(Mit einem Situationsplan auf Blatt P im Text.)

Die jiidische Gemeinde in Berlin beabsichtigt, auf dem
daselbst in der Oranienburger Strafse No. 30 belegenen Grund-

stiicke eine Synagoge zu erbauen, und hat fiir die drei besten
Pléine Preise von resp. 500, 300 und 200 Thaler Courant aus-
gesetzt.

Die Beurtheilung der Baun-Entwiirfe behufs Zuerkennung
dieser Preise hat der Architekten-Verein in Berlin iibernom-
men. Ein Anspruch auf Leitung des Baues wird jedoch durch
die Zuerkennung eines Preises nicht erworben.

Es werden die Herren Architekten des In- und Auslandes
zur Betheiligung an der hiedurch eréffneten Concurrenz unter
dem Bemerken eingeladen, dals die Einreichung der Entwiirfe
bis zum 1. September d. J. in dem Geschiftslokale des
Vorstandes der jiidischen Gemeinde, Rosenstralse No. 2 in
Berlin, stattzufinden hat.

Programm
fiir den Plan zum Bau einer Synagoge in Berlin.

Auf dem Grundstiick Oranienburger Strafse No. 30, des-
sen Situationsplan hier auf Blatt P beigefiigt ist, soll eine
Synagoge erbaut werden.

Das Gebinde soll nicht an der Strafse stehen, und gind
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daher von dort aus bedeckte Eingifinge und eine Einfahrt an-
zulegen. Die Synagoge mulfs jedoch von der Strafse aus ge-
sehen werden konnen und sie selbst sowohl als der Eingang
gich dem Zweck entsprechend wiirdig darstellen.

In das Innere der Synagoge sollen mehrere Eingiinge,
der Haupteingang jedoch in eine grofse und helle Vorhalle
fiihren, welche wenigstens 70 Fuls lang und 30 Fufs tief
sein mufs.

Die Synagoge soll mindestens 2200 Sitzpliitze fassen, und
zwar 1400 fiir Minner und 800 fiir Frauen, Die Plitze fiir
Ménner sind im unteren Raume, die fiir die Frauen da-
gegen auf den mit besonderen Eingiingen zu versehen-
den Emporen anzuordnen. Simmtliche Plitze miissen leicht
zugiinglich sein und jeder einen Raum von 3 Fuls 2 Zoll Tiefe

und 1 Fuls 7 Zoll Breite erhalten.
Die Zugiinge zu den Frauenplitzen sind getrennt von den

Zugéingen zu den Ménnerplitzen anzulegen,

Auf den Emporen ist auch fiir ein Singerchor von etwa
60 Personen ein geeigneter Platz mit einem besonderen Auf-
gange anzuordnen.

- Die heilige Lade der Synagoge soll in der Richtung nach
Morgen zu liegen, und der Platz vor derselben nicht schr be-
schrinkt sein, damit ein hinreichender Raum fiir die daselbst
vorzunehmenden gottesdienstlichen Handlungen verbleibe.

In der Nihe der heiligen Lade sind drei heizbare Zimmer
anzulegen, ein gréofseres und zwei kleinere.
Die Synagoge mufs iiberall hell erleuchtet sein; es wird

Seiten- und Oberlicht gewiinscht. _
Um das Gebiiude trocken zu legen, soll die Synagoge
mit gewdlbten Kellern versehen werden, woselbst eine Ein-

richtung zur Beheizung des Synagogenraums zu treffen ist.
An dem Haupteingange von der Stralse ist eine Portier-
wohnung anzulegen, und endlich sind noch auf dem Grund-

!

stiicke in angemessener Entfernung von dem Synagogen - Ge-
biinde Appartements, getrennt fiir Miinner und fiir Frauen,
anzubringen.

Aufser der Synagoge sind aber auf dem Grundstiicke, so
weit es moglich ist, noch anzulegen:

a) eine Amtswohnung fiir den Prediger,

b) Verwaltungsriiume fiir die Vertreter der Gemeinde, und
zwar ein grofserer Saal fiir die Repriisentanten, ein klei-
nerer fiir den Vorstand und ein Raum fiir die Registra-
tar, und

¢) Riumlichkeiten fiir Unterrichtszwecke.

Simmtliche Gebiiude sollen vollstéindig hergestellt werden
fiir den Preis von etwa 125000 Thaler, und ist deshalb dem
Bauplane ein Kostenanschlag beizulegen.

An Zeichnungen sind zu liefern:

der Grundrifs von allen Etagen und dem Souterrain, die

Lingen- und Querdurchschnitte und die Facade.

Als Maafsstiibe daza sind fiir die Grundrisse 10 Fuls auf
13} Zoll, und fiir die Durchschnitte und Facaden 10 Fuls auf
2 Zoll zu nehmen.

Jeder Preisbewerber hat seinen Entwurf mit einem Motto
zu versehen und diesen nebst einem mit eben demselben Motto
bezeichneten Briefe, worin der Namen und Wohnort des Be-
werbers anzugeben ist, spiitestens am 1. September d. J. dem
Vorstande nach dessen Geschiftslokal, Rosgenstrafse No. 2,
einzureichen.

Nur diejenigen Mottos werden demniichst erdffnet, denen
die im Eingange erwiihnten Preise von den daselbst bezeich-
neten Preisrichtern zuerkannt sind, und die so préimiirten Pliine
bleiben alsdann Eigenthum der hiesigen jiidischen Gemeinde,

Berlin, den 7. April 1857.

Der Vorstand der jiidischen Gemeinde.

Berichtigungen..

In dem Aufsatz: ,,Notizen fiber einige neuere Briicken Englands®, Heft IIT bis V dieses Jahrgangs, ist zu lesen:

Seite 220, Zeile 36 v. o. statt 7 bis 8 Fuls Hohe: 7 bis 8 Zoll Hohe;
Seite 222, Zeile 14, 15, 26 und 36 v. o. statt Holzpfihle: Hohlpféhle,

Mittheilungen auns Verveinen.

Architekten - Verein zu Berlin.

Schinkelfest
ami3 Mirez 1857

Der Geburtstag unsres unvergelslichen Meisters Schinkel
ist auch in diesem Jabre auf das wiirdigste gefeiert worden,
Die lebendige Theilnahme an dem Feste, weit entfernt im
Laufe der Zeit abzunehmen, wiichst vielmehr alljihrlich, g0
dafs diesmal der weite Raum des Mider’schen Saales die Zahl
der Giiste kaum noch zu fassen vermochte. Alles, was in
Berlin und seiner niiheren Umgebung der architektonischen
Kunst angehérig oder auch nur zugethan war, hatte sich hier
Zusammen gefunden. In der gemeinsamen Verehrung Giibilies
deutenden Mannes sprach sich durch solche Theilnahme zu-
gleich ein erfreuliches Zeichen dafiir aus, wie es nach und nach

Bediirfnils geworden ist, wenigstens einmal im Jahre einen
Mittelpunkt zu haben, an welchem durch persénlichen Aus-
tausch, durch das erhebende Gefiihl gleichen Strebens, die Lust
und Liebe zu neuem Schaffen erweekt und gemehrt werde
Hiezu tritt aber noch das ganz besondere Interesse, welches
durch die Ausstellung der Concurrenz-Arbeiten und die Ver-
theilung der Preise fiir die beste Liisung der von dem Archi-
tekten-Verein im Prachtban wie im Wasser-, Eisenbahn- und
Maschinenban gestellten Aufgaben hervorgerufen wird. Und
in der That bildet diese Bereicherung der Feier einen unge-
mein wesentlichen Schmuck derselben, Simmitliche eingelieferte
Entwiirfe sah man in langer Reihenfolge an zwei Wiinden des
Festsaals geordnet, und die in der Mitte der Hauptwand in
einer Nische griinender Gewiichse anfgestelle Biiste des Mei-
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sters schaute gleichsam mit Freude auf diese Bestrebungen sei-
ner Jiinger hin, als auf eben so viele Beweise fiir ein riistiges
Fortschreiten auf der von ihm selber dereinst erdffneten Bahn
unsrer Kunst. — Aber auch an der Ausstellung eigner Ar-
beiten Schinkels hatte es das Fest-Comité nicht fehlen lassen.
Aus dem reichen Schatze seines Museums waren diesmal vor-
zugsweise dicjenigen Entwiirfe gewiihlt worden, welche die
Wirksamkeit des Meisters bei Veranlassung festlicher Gelegen-
heiten zur Anschauung brachten, und zwar in der friihen Zeit
der Jahre 1805 Dis 1815. Je weniger das architektonische
Publicum bisher mit solchen Gegenstiinden bekannt war, um
8o dankenswerther erschien es, dafs der Festredner des Abends,
Herr Baurath Knoblauch, dieselben zum Thema seines in-
teressanten Vortrags ausersehen hatte, und dadurch fiir Viele
gewissermafsen eine Liicke in der kiinstlerischen Thiitigkeit des
Gefeierten ausgefiillt wurde., Aufser den Zeichnungen, Skiz-
zen und Oelgemiilden bildete eine Hauptzierde des Lokals die
Aufstellang des Modells von dem fir den Schlofsplatz von
Schinkel einst projectirten priichtigen Brunnen, welcher die
glorreiche Zeit der Freiheits-Kriege zu verherrlichen bestimmt
war. In dem Atelier des Altmeisters Rauch von dessen Schii-
lern auf das sorgsamste ausgefiihrt, gewiihrte dieses geistvolle,
gewissermaflsen jetzt von neuem in’s Leben gerufene Kunstwerk
vorzugsweise den Sammelpunkt fiir die Schaar der anwesen-
den Giiste.

Die mit Gesang erdffnete Feiler wurde dorch den Vor-
sitzenden des Architekten-Vereins, Herrn Baurath Knoblauch,
mit einer Rede eingeleitet, in welcher er zuniichst des grolsen
Verlustes gedachte, den die Versammlung durch den Tod des
Professors Wilhelm Stier erlitten habe. , Heut vor einem
Jahre war er es,“ so driickte sich der Redner aus, ,welcher
mit tief bedeutsamen Worten {iber Schinkels Wirksamkeit
an dieser Stelle uns erfrente. Als trever Freund und Kunst-
genosse hat er sich bei allen geistigen Bestrebungen im Fache
lebendig betheiligt. Als Lehrer begeisterte er seine Schiiler
im edelsten Sinne fiir das Studium der Architektur. Wie sehr
die Liebe und Verehrung fiir ihn verbreitet ist, das zeigt sich
jetzt, da aus allen Gauen Deutschlands, selbst aus der Schweiz,
uns von seinen I'reunden und Schiilern die reichlichsten Mit-
tel zufliefsen, um sein Grab zu schmiicken.*

Uebergehend sodann zu einer Bericht-Erstattung iiber das

Resultat der fiir das diesmalige Schinkelfest gestellten Preis-
Aufgaben, welche im Landbau aus dem Entwurf eines Rath-

hauses an Stelle des jetzigen Berliner Rathhauses in der Kg-
nigsstrafse, im Wasser-, Eisenbahn- und Maschinenbau aber aus
dem Entwurf einer massiven Briicke von 80 Fuls Breite und
750 Fufs Liinge mit Durchflufs-Oeffnungen von 120 Fuls lichter
Weite bestanden, wurde angefiihrt, dafs fiir das erstere Pro-
ject 9 Arbeiten in 89 Blatt Zeichnungen, fiir das letztere Pro-
ject aber 10 Arbeiten in 74 Blatt Zeichnungen eingeliefert seien,
eine Betheiligung, wie sie in so reichem Maafse kaum erwartet
werden konnte. Zur Beurtheilung dieser Arbeiten waren, wie
im vergangenen Jahre, Commissionen aus der Mitte des Ver-
eins (von je 11 Mittgliedern) erwiihlt worden, deren mit Ge-
wissenhaftigkeit und Sorgsamkeit abgefafste Gutachten in einer
Plenar-Sitzung des Architekien-Vereins am 7. Februar e, mitge-
theilt wurden. Die im Schoofse der Commissionen staty ge-
habte Abstimmung lieferte

1) in Betreff der Rathhaus-Entwiirfe das nachste-

hende Resultat:

Die Arbeit mit dem Motto: , Ein weilser Bér in blauem
Felde“ wurde einstimmig als die vorziiglichste anerkannt. Als
Verfasser desselben ergab sich der Architekt Hermann von
der Hude aus Liibeck. Diesem zuniichst stand die Arbeit des

Architekten H., Pflaume aus Aschersleben, mit dem Motto:
wzum Schinkelfeste“. Aufser diesen beiden Entwiirfen wurden
noch die drei folgenden der Kénigl. technischen Bau-Deputation
zur eventuellen Annahme als Probe-Arbeiten fiir die Baumeister-
Priifung der Verfasser empfohlen, niimlich die Motto’s:
a. Seh ich die Werke ... b. Maafs ist in Allem ....
¢.  Das ist ja eben .....

Laut einem eingegangenen Schreiben dieser Behorde ist
die Arbeit des Herrn von der Hude unbedingt, die iibrigen
aber nur bedingungsweise als ausreichend fiir jenen Zweck
erachtet worden.

2) In Betreff der 10 Entwiirfe im Wasser- und Ma-

schinenbau

erhielt die Arbeit mit dem Motto: ,, Archimedes“, welche den
Architekten Rudolph Hesse aus Berlin zam Verfasser hatte,
den ersten Preis. Dann folgte das Motto ,, Nihil despicere “
und endlich dasjenige: , Alles Gescheidte ist schon gedacht®.
Die Eroffnung der Zettel ergab fiir diese letzteren beiden Ar-
beiten die Architekten Weinert aus Lauban und Wilhelm
Strauch aus Berlin.

Im Ganzen wurden von den eingelieferten 10 Entwiirfen
im Wasserbau acht der Konigl. technischen Bau-Deputation zur
Beriicksichtigung fiir die Baumeister-Priifung der Verfasser em-
pfohlen, und sind von derselben auch simmtlich als unbedingt
annehmbar erachtet worden.

Am Schlusse dieser Relation iiberreichte der Vorsitzende
im Namen des Architekten-Vereins den nachfolgenden Siegern

des heutigen Tages, nidmlich den Herren von der Hude,
Hesse, Pflaume, Weinert und Strauch, die von Seiten
des Vereins als Andenken an den verstorbenen Meister gestif-
tete silberne Medaille mit dem Bildnisse desselben. —

Nunmehr folgie die schon oben angedeutete Festrede des
Herrn Baurath Knoblauch, welche wir ihres allgemeinen
Interesses wegen nachstehend mittheilen:

,,Der Beginn des thiitigen Lebens unseres verewigten Schin-
kels fillt in eine viel bewegte Zeit, in das Jahrzehnt von 1805
bis 1815, die Jahre, die fiir Deutschland, fiir Preufsen so hoch-
wichtig waren, Wie geistig durchdrungen von dieser Zeit auch
Schinkel war, das zeigt seine Thiitigkeit in jenen Tagen.
Ich bitte die Versammlung, mir Nachsicht zu schenken,
wenn ich heut das Wort ergreife, aber von den Fachgenossen
sind nur wenige, welche in diesen Jahren hier in Berlin ge-

lebt haben, und Augenzeuge gewesen sind dieser Tage, die
jetzt nun schon ein Menschenalter hinter uns liegen.

Mit dem beginnenden Jahrhundert blihete in Preulsen ein
reges Streben, eine neue Entwickelung in Kunst und Wissen-
schaft. In der Architektur lebten sehr tiichtige Minner, Gilly
und Eytelwein, jener besonders fiir den Landbau, dieser fiir
den Wasserbau und die mathematischen Wissenschaften, Ihre
Thiitigkeit war eine weit verbreitete, sie waren es auch, welche
unter den Staatsministern Freiherrn von Heinitz und Frej-
herrn von Schrétter die Bau-Akademie ins Leben riefen.
Eytelwein bezeichnet den 13. April 1799 als Stiftungstag
der Ban- Akademie, ;

Um das Jahr 1800 vollendete Gentz den Bau der hiesi-
gen Miinze, ein Gebiiude, welches uns den Charakter der Bau-
kunst jener Zeit lebendig vorfiihrt. Das Verlangen, die Ge-
piiude mit Bildnerei in breiten Reliefstreifen zu schmiicken,
ward hier auf das schonste ausgefiibrt, und zwar durch den
jingeren Gilly und Schadow. Schinkel arbeitete seine
ersten Jahre in Berlin bei dem jiingeren Gilly, dieser starh
aber schon im Jahre 1800.

Die architektonische Literatur jener Zeit giebt auch Zeug-
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nifs von der geistigen Entwickelung im Fache. 1799 tritt zu-
erst fiir das Studium des Mittelalters 'rick mit seinem Werke
iiber die Marienburg hervor. Dieses Werk steht ganz verein-
zelt da, erst viel spiiter folgten ihm andere Darstellungen un-
serer deutschen Architektur. Weiter begann 1803 unser edler
Freund, der jiingst verstorbene Professor Rabe, ein Werk
iiber die Monumente Griechenlands, nach Stuart und Revet,
um uns Deutschen die Meisterwerke der alten Welt, die uns
noch ganz unbekannt waren, niher zu fihren. Von Bufsler
erschienen Hefte: ,Die Verzierungen aus dem Alterthum “ und
Eytelwein bereitete seine Wasserbaukunst und seine schiitz-
baren Werke iiber Statik und Hydraulik vor.

In diese Zeit fillt Schinkels Reise nach Italien, die er
den 1. Mai 1803 mit dem jiingeren Steinmeyer antrat. Wie
reiche Studien Schinkels Geist hier machte, das zeigen die
Zeichnungen jener Reise, wovon sich viele im Museum befin-
den, und die reichen Friichte von allen seinem spiitern Wir-
ken. 1804 kehrten die Reisenden zuriick, und gingen durch
das siidliche Frankreich nach Paris. Paris soll keinen beson-
dern Eindruck auf Schinkel gemacht haben, wohl migen die
gliinzenden Lrinnerungen aus Italien dazu beigetragen haben.
In Paris sah er die Feierlichkeit der Kaiserkronung Napo-
leons, den 2. December 1804. Im Jahre 1805 kam Schin-
kel .nach Berlin zuriick; wir sehen ihn sogleich thiitig bei der
Bearbeitung der Bulsler’schen Hefte, fiir die er die besten
Blitter lieferte.

Mit dem Jahre 1806 begann aber fiir Preufsen die trau-
rige Zeit, in welcher mit einem Male alle &ffentliche Thiitig-
keit in Kunst und Wissenschaft stockte; es wurde nicht ge-
baut, es horte auch alle literarische Thiitigkeit auf, das treff-
liche Journal: ,Niitzliche Aufsiitze, die Baukunst betreffend®,
sehliefst mit 1806.

Unserm Schinkel gab aber diese Zeit der Ruhe Gele-
genheit zum Selbststudium, immer weiter zu arbeiten, immer
mehr zu bearbeiten das reiche Material, welches er auf seiner
schonen Reise gesammelt hatte. In seinem Geiste lebte die
Schénheit Italiens, lebte die Geschichte aller Jahrhunderte mit
ihren staunenswerthen Schopfungen, Degeisterte ihn zu neuen
staunenswerthen Schopfungen, und in Bildern suchte er sie
darzustellen. Welchen Genufs haben dem Schauenden die Pa-
noramen von Palermo und von Taormina gewiihrt, Bilder von
30 Fufs Lénge. Noch immer bildet die Aufzeichnung des Rund-
gemiildes von Palermo ein Studium fiir uns Architekten. Spii-
ter, im Jahre 1844, ist durch Herrn Biermanns kunstvolle
Ausfiibrung dieses Rundgemiilde uns noch einmal vom Herrn
Prof. Gropius vorgefiihrt worden. Welchen CGenuls erregten
die Bilder, die Herr Gropius in der breiten Strafse und im
Lagerhause ausstellte, der Marcusplatz, Neapels Golf, der Mai-
linder Dom. Wie war man erstaunt, wenn der Vorhang auf-
rollte und die prachtvoll erleuchteten Bilder hervortraten. Nicht
genug kann ich den E?ndruck schildern, der noch jetzt leben-
dig in mir lebt, das Bild von der Erlelxchtung der Peterskup-
pel, das Bild vom Innern derselben Kirche mit der Kreuzbe-
leuchtung. :

Dann malte Schinkel die poetischen Landschaften, die
uns in den Sammlungen noch heut erfreven. Das Bild, in
dem er Italien charakterisirt, eine reiche Landschaft aus-

ebreitet, im Vordergrunde ein grofses Plateau mit Garten-
anlagen und Klostergebiuden, aus denen die Kuppel eines Doms
hervorragt, unten stiirzen die Wasserfiille, ein einsamer Ménch
sitzt auf der Terrasse, man lkann nicht bestimmter, nicht schla-
gender das heutige Italien darste]le?.. Fer_ner das Bild, in dem
Schinkel das Mittelalter charalkterisirt, die Burg auf dem Fels
im See gelegen, dicht daneben am Ufer der stiubende Was-

serfall, im Hintergrunde die Gipfel der Alpen, der Vorder-
grund belebt mit festlich geschmiickten Gondeln, darin eine
fiivstliche Gesellschaft von Rittern und Frauen, die am Ufer
mit Musik empfangen werden, und rechts auf der Wiese als
Gegensatz, der Tummelplatz des Landvolks. Ebenso grols-
artig gedacht und ausgefiihrt sind die beiden Bilder, deren
Originale auf dem Museum sich befinden, Griechenland mit
den Propylien zur Seite, und Deutschland mit dem Dom auf
der Hohe, der Kaiserburg zur Seite und der grofsen méchii-
gen Stadt im weiten Hintergrunde.

Eine Menge Federzeichnungen bekunden die Thitigkeit
dieser Zeit. So geistig beschiiftigte sich Schinkel die Tage,
wo das ganze Land mit Trauer erfiillt war, die Jahre 1806,
1807, 1808; im Beginn des Jahres 1809 hatten erst die Fran-
zosen Berlin verlassen, erst den 23. December 1809 kam der
Ko6nig und die Konigin nach Berlin zuriick. Alles fafste fii-
schen Muth bei dem Anblick des geliebten Herrscherpaares.

In diesem Winter war es noch, dafs die Konigin die Bil-
der bei Gropius besah, und sich dieselben von Schinkel
erkliven liefs. Dadurch lernte die Kénigin Schinkel person-
lich kennen, und dies gab die Veranlassung, dafs in dem Ki-
niglichen Palais einige Uminderungen durch Schinkel aus-
gefiibrt wurden. Die Kinigin war es auch ganz besonders,
welche unsern Schinkel veranlalste, hier in Prenfsen zu blei-
ben, der schon entschlossen war, es zu verlassen, weil seiner
Thiitigkeit wenig Gelegenheit geboten wurde. Schon den 19.
Juli 1810 war das Land durch den Tod der Kénigin in die
tiefste Traner versefzt.

Von Schinkel sehen wir aus dieser Zeit ein Project im
gothischen Styl zu dem Mausoleum in Charlottenburg. Schin-
kel war spiiter noch beschiiftigt bei dem Bau des Prinzessin-
nen-Palais, einem der ersten Bauten in Berlin seit langer Zeit.

Schinkel war nach allen Richtungen immer geistig thii-
tig, die Geschichte der Architektur war ihm stets ein reicher
Quell seiner Schopfungen. So sehen wir in diesen Jahren die
Bilder der sieben Wunder, die er fiir Gro pius malte, in wel-
chen er einen reichen Schatz von Studien der alten Schrift-
steller und der Geschichte niederlegte, worin er namentlich
als Architekt das Lokal, das praktisch mogliche darstellte, sich
nicht in ungemessenen Phantasiebildern erging, sondern jedes
Einzelne in der Art auffalste, dafs man sich diese wunderba-
ren Bauten doch ausgefiihrt denken konnte. Die Originalbilder
sind lingst verbraucht. Herr Prof. Gropius hat sie im Jahre
1847 nach den vorhandenen Skizzen noch einmal gemalt, sie
waren auch in diesem Saale bei unserm Feste 1847 zur Freude
Aller ausgestellt, sie wurden nach Petersburg geschickt, und
sind dort leider bei einem Brande zu Grunde gegangen.

Bei dieser geistigen Beschiiftisung und Thiitigkeit sehen
wir immer, wie Schinkels ganze Seele erfilllt war von der
Zeit, die er durchlebte. Unfer seinen Zeichnungen finden wir
Darstellungen der franzosischen Krieger, 1806 zeichnete er
einen franzisischen Kiirassier, ferner einen der Mamelucken,
mit denen Napoleon bei seinem Einzuge, am 27. October 1806,
hier in Berlin paradirte, 1812 zeichnete er die Franzosen, wie
sie aus Rufsland zuriick kamen. Da malte er auch den Brand
von Moskau fiir Gr opius, der hier in der Franzdsischen Stralse
No. 44 aufgestellt war. Der Zulauf zu diesem Bilde war so
grofs, dafs man sich mit wahrer Lebensgefahr bineindringte,

Dann endlich kamen die Tage der Erhebung mit dem
Jahre 1813, und wie Schinkel von diesen Tagen erfiillt war,
das spricht sich lebhaft aus in den Zeichnungen, die wir in
seinem Museum sehen.

Da ist besonders eine Allegorie aus dem Befreiungskriege
im Museum vorhanden, wie die Wissenschaft unterrichtet, Alleg
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zur Hiilfe herbeieilt, in die Wilder hineinstiirmt, die Bédnme
fillt, in hochaufgethiirmten Wagen heranschleppt, auf der an-
dern Seite in gewaltigen Oefen die Piken geschmiedet werden,
um den Landsturm zn bewaffnen,

Dann ein Bild, wo Schinkel eine Quelle fiir politisch-
religiose Begeisterung dargestellt hat, ihnlich wie die alten
Dichter von der begeisternden Wirkung der Hippokrene singen-
Die begeisternden Fluthen entstromen dem Brunnen, auf wel-
chen der Engel Michael den Hals des Satans durchbohrt. Vier
Engel rufen mit Posaunenschall zu dem heiligen Quell heran,
andere reichen den begeisternden Trank in Bechern und Hel-
men dar. Da erscheint aneh Bliicher im Schuppenpanzer,
sein Haupt mit einer Lowenhaut bedeckt, und mit ihm Gnei-
gsenau. Beide blicken einander an mit den Bechern in der
Hand, sich gegenseitic Treue und Ausharren zum grofsen
Werke gelobend. Auf der andern Seite erscheint Scharn-
horst, der den kampfbegierigen Jiinglingen Speere hinreicht.

Diese Bilder schuf Schinkel in den Tagen, wo das Va-
terland im schweren Kampfe um seine Freiheit rang.

Im Jahre 1814 erscholl der Siegesjubel und der langer-
gehnte Friede. Welch’ religiése Erhebung fand in diesen Ta-
gen statt, wo Aeltern und Geschwister den Kriegern entgegen
eilten, sie schmiickten mit Kriinzen und Blumen, wo alle die
Helden, die Fiihrer, der Konig empfangen wurden.

Den Ausdruck dieses Empfangjubels hat uns Schinkel
in einem Bilde gegeben, wo er den Einzug des Konigs dar-
. stellt. Auch dieses Bild ist in Schinkels idealer, geistrei-
cher Weise gedacht und durchgefiibrt. Den Vordergrund bil-
det, auf hohem Terrain, ein miichtiger Triumphbogen, zu dem
grofse Treppen hinauffithren. Unter dem Bogen stehen zwei
eherne Reiterstatiien, preulsische Konige, auf der Platform
sammelt sich das Volk, um dem Konige entgegen zu ziehen.
In der Entfernung sieht man ihn erscheinen, umgeben von
den Prinzen und der Generalitiit, gefolgt von seinem Heere,
und weiter sieht man die Victoria des Brandenburger Thores,
gezogen von weifsen Rossen, inmitten der Landwehr, die sich
dicht um sie schaart und sie im Triumph heimfiilrt.

Am glinzendsten und herrlichsten sprach Schinkel seine
Gefiihle aus bei den grofsen Veranstaltungen, welche er im

Auftrag der Stadt Berlin mit dem Stadtbaurath Langer- .

hans zum Empfang der Sieger, den 7. August 1814, aus-
fiihrte.

An diesem Tage zog der Konig in Berlin ein, umgeben
von den Prinzen des Hauses, vom Feldmarschall Bliicher,
von den Generalen Tauenzien und Biilow, an der Spitze
‘der Garden und der freiwilligen Jiiger.

Vor dem Brandenburger Thore war ein Halbkreis von zehn
42 Fuls hohen korinthischen Siulen aufgestellt, bekrént mit
Victorien, welche den Siegern Lorbeerkriinze und Palmenzweige
entgegenreichten. An den Schiiften der Séulen hingen grofse
rémische Schilder, anf deren hellblauem Grunde, mit goldenen
Sternen umgeben, die siegreichen Schlachten geschrieben wa-
ren. Von Siule zu Siiule zogen sich griine Laubgewinde.
Dieses waren die Propylien der einzichenden Sieger, hier em-
pfing sie der Magistrat. In dem Augenblick, wo der Konig
durch das Thor einritt, fiel die Hiille des kurz zuvor wieder
neu aufgestellten Siegeswagens, den Napoleon geraubt hatte.

Friiber hielt die Vietoria ein antikes Palladium, Ielm,
Panzer und zwei Schilde, durch S chinkel hat sie den neuen
Schmuck erhalten, den Kranz mit dem Adler darauf, und dem
eisernen Kreuz in der Mitte.

Der Konig zog mitten durch die Linden hindurch, die zu
einer Siegesbahn umgestaltet waren. Zu beiden Seiten erho-
ben sich, in einer Entfernung von 15 Fufs, 9 Fufs hohe antike

Candelaber, abwechselnd mit doppelt so hohen Friedensfahnen,
welche durch reiche Laubgewinde verbunden waren. Diese Bahn
fiihrte bis zum Ausgang der Linden und endete mit zwei gro-
fsen Trophiienséiulen, die den Schlufs bildeten. Diese Siiulen
standen vor der damaligen Opernbriicke, die iiber den sehr
breiten Graben hinwegfiihrte. Der Uferrand dieses Grabens
war mit hohen miichtigen Biumen bewachsen, welche fiir die
Siulen einen schonen Hintergrund bildeten. Sie erhoben sich
zu einer Héhe von 75 Fufs, hatten einen bedeutenden Umfang,
und waren ganz mit Waffen bekleidet, unterbrochen mit Gurt-
gesimsen, die mit Adlern geschmiickt waren. Der untere Theil
der Séulen war zusammengesetzt aus Kanonen, dann kamen
Kriinze von Kiirassen, Cavallerie- und Infanterie-Sibel, Ge-
wehre, Carabiner, Pistolen, und oben auf der Hohe eine Vie-
toria, von Schadow modellirt. Von den Gurigesimsen we-
heten Fahnen.

Weiter fiihrte der Weg iiber die damals schmale Schlofs-
briicke nach dem Lustgarfen, wo dicht vor dem Schlosse ein
hoher Altar aufgerichtet war. Dieser Altar erhob sich in sieben
grofsen Terrassen zu einer hohen Pyramide, deren Basis an
50 Fufs Breite, und deren Hohe an 75 Fuls mals. Hier waren
die Deputationen aller Genossenschaften versammelt, es wurde
der Choral ,,Sei Lob und Ehr’ dem héchsten Gott* gesungen,
der erste der versammelten Geistlichkeit sprach fiir den gliick-
lich geendeten Kampf das Dankgebet, und Glockengeldute und

Kanonendonner begleiteten den von tausend Stimmen gesun-
genen Choral ,,Herr Gott dich loben wir.* Damit endete die

Empfangs-Feierlichkeit am Vormittag. Den Abend schmiickten
sich diese Veranstaltungen mit noch viel hoherem Glanze, und
dehnten sich auch noch weiter auf entferntere Stadttheile aus.

Das Brandenburger Thor war nicht erlenchtet, aber rund
um die Vietoria waren antike Dreifiilse aufgestellt, anf welchen
hohe Feuer brannten., Die Siulen vor dem Thore waren
gleichfalls hell, die Namen der Schlachten transparent er-
leuchtet. '

Auf den Candelabern der Siegesbahn, die Linden entlang,
brannten grolse Feuerbecken, die aus der Entfernung sich als
ein wahres Feuermeer darstellten. Man kann eine Siegesstralse
nicht glinzender zur Erscheinung bringen.

Simmtliche Hiiuser der Stadt éffneten durch die Erleuch-
tung ihr Inneres. Die Kunst-Akademie fesselte besonders
durch ihre kiinstlerisch durchgefiihrte Decoration. Hier waren
alle Fenster ausgenommen. Im Parterre sah man vor einem

dunklen Hintergrunde die Werke der Sculptur aufgestellt,
welche durch die hinten an Fensterpfeilern versteckten Lampen

hell erleuchtet waren. Im oberen Geschols war jedes Fenster
mit transparenten Bildern geschmiickt. In der Mitte der Ein-
zug des Kinigs mit der Siegesgittin auf der einen, der Frie-
densgbttin auf der andern Seite. In den iibrigen Fenstern
waren die Kiinste und Wissenschaften durch die Bilder ihrer
hervorragendsten Personlichkeiten dargestellt.

Die grofsen Gebiude, die Universitit, das Opernhaus, die
Bibliothek, waren in ihren einfachen architektonischen Linien
erlenchtet, wie denn Schinkel einen besonderen Werth daranf
legte, dafs diese Gebiinde durch ihre eigenen Formen ihren
Schmuck erhalten sollten. Auch die Formen des Portals der
katholischen Kirche leuchteten durch einfache Lichtlinien her-
vor, und oben auf der H¢he der Kuppel schwebte, wie in
freier Luft, ein glinzend strahlendes Krenz, was einen herr-
lichen Eindruck hervorbrachte. Die grofsen Trophiensiiulen
wurden durch in Ketten herabhiingende antike Feuerbecken
und Ampeln erleuchtet.

Zu beiden Seiten der Opernbriicke waren noch Laufbriicken
eingerichtet, die durch Lampenreihen sich bemerkbar machten,
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Links am Graben war nach dem jetzigen Finanz-Ministe-
vium hin ein grofser gothischer Bogengang von Lampen gebil-
det, in dessen Hintergrund eine helle Sonne ihr Licht verbrei-
tete. Auch diese Anlage machte eine besondere Wirkung, und
zeigte, wie der Architekt, der dieses alles angeordnet hatte,
auch iiberall die Seitenaxen auf die Haupt-Mittellinie be-
riicksichtigte,

Nun folgte das Zeughaus. Auch hier entfaltete sich ein
Glanz, der sich miichtig geltend machte, der grofse innere
Raum strahlte im hellen Licht, die Lampen waren auch hier
hinter den Pfeilern angebracht, alle Fensterkreuze waren aus-
genommen, und in den Oeffnungen zeigten sich Waffenpy-
ramiden, reich aufgebaut und geschmiickt mit den ercberten

Fahnen. oy
Weiter an der jetzigen Schlofsbriicke zeigte sich ein neues

iiberraschendes Bild. Es war die sich zu beiden Seiten aus-
breitende Spree zu einem Hafen umgeschaffen; die Schiffe
waren malerisch gruppirt, an ihren Masten, an ihrem Tauwerk
hingen tausende von Ballons und Flaggen aller*Art, und im
Hintergrunde, da wo die Miihlen sich befinden, erhob sich ein
hoher Leuchtthurm, der sich transparent in seiner ganzen Form
und Hohe darstellte.

Als Endpunkt der flammenden Siegesstraflse zeigten sich
die hohen Terrassen des Altars in den Farben des Regen-
bogens. Auf der Hohe brannte eine hohe Opferflamme.
Schinkels Idee soll dabei gewesen sein, zugleich das
Schlofs im hellen Licht erscheinen zu lassen, welches selbst
nicht erleuchtet war. Die Pyramide war so grofs und so
miichtig, dafs von den dazu verwandten IHélzern spiifer auf
dem Turnplatze in der Hasenhaide ein hoher Thurm erbaut
wurde, von dem man an dem Gedichtnifstage der Schlacht
bei Leipzig die unzéibligen Feuer iibersehen konnte, welche
iiberall empor loderten.

* Schinkel war bei allen seinen Anordnungen so sinnvoll,
dals er wohl bei den harmonirenden Regenbogenfarben am
hohen Siegesaltar an die verbiindeten Volker gedacht haben
mag. Im Hintergrund der dunklen Biiume des damaligen
Lustgartens hatte Schinkel in der Perspective der beiden
Schlofsportale einen hell erleuchteten Obelisken aufgestellt.

Auf dem Schlofsplatze prangte die Stechbahn mit jhrer
Bogen- Architektur, auf der andern Seite die Post, damals
gleich hinter der langen Briicke, mit dem gekronten Namens-
zuge des Konigs in grofser Dimension; in der Mitte sah man
die breite Strafse hinunter zwei Reihen Feuerbecken, getragen
von Lanzenbiindeln.

Neben der langen Briicke war eine zweite Laufbriicke
errichtet, die sich auch hier mit einer Menge von Lampen-
reihen bemerklich machte, und von der aus man in der Ent-
fernung die Friedrichsbriicke erblickte, auch damals noch eine
Holzbriicke, aber durch die Lampen-Decoration als eine Bogen-
briicke dargestellt, die sich magisch im Wasser spiegelte.

In weiter Entfernung sah man einen hohen Porticus, der
auf der Herkulesbriicke errichtet war. Den Schlufs des Zu-
sammenhanges der Decorationen, nach dieser Seite der Stadt
hin, bildete dag Rathhaus in der Konigsstralse, dessen damals
vorspringender Thurm mit dem Wappen der Stadt, reich bis
in seine Spitze, von Richen und Palmen umgeben, ge-
gehmiickt war.

Die zweite architektonisch durchgefiihrte Linie bildete die
Leipzigerstrafse. Das Potsdamer Thor war damals ein
hohes Thorgebiiude, welches erst spiiter, des stiirkeren Ver-
kehrs wegen, seine jetzige Gestalt erhalten hat, Sehinkel
hatte es als einen stattlichen, romischen Triumphbogen decorirt.

Unter den Stadtgebiinden zeichnete sich namentlich die

VII.

Porzellanfabrik aus, vor der sich hohe Arkaden, von Palmen
gebildet, erhoben. In der Haupt-Etage bildeten sich Nischen,
in welchen Figuren in Lebensgrifse, die verschiedenen Trup-
pengattungen der Krieger, ein freiwilliger Jiger, ein Land-
wehrmann, ein Garde du Corps, darstellend. Die Stiimme
der Palmen waren wirklich dargestellt, und die sich aunsbrei-
tenden Bliitter waren mit bunten Lampenreihen gebildet, aus
welchen sich die weifsen Figuren glinzend hervorhoben. Es
machte diese Decoration einen so iiberwiiltigenden Eindruck,
dafs die voriiberstromende Menschenmenge stets in lauten
Jubel ausbrach.

Eine Seitenlinie bildete die Markgrafenstralse, deren beide
Endpunkte, das Kammergericht die Decorationdes schwarzen

Adlerordens, und das entgegenstehende Gebiiude, das jetzige
Palais des Prinzen von Preufsen, die Decoration des rothen

Adlerordens zeigte, und so miichtig und so grofs waren die
Einrichtungen dazu ausgefiihrt, dals man in der Leipzigerstralse
ganz genau die Details davon erkennen konnte.

Einen Glanzpunkt, angrenzend #n die Leipzigersirafse,
bildete der Donhofsplatz, in dessen Mitte ein hoher Blumen-
korb, ein Blumenopfer den Friedensstiftern, aufgerich-
tet stand. Er wurde von goldenen Genien getragen, die im
Kreise rund umher auf hohen Stufen standen. Blumen und
Korb waren transparent gebildet und wurden auns dem Innern
erleuchtet.

Als Schlufspunkt der Leipzigerstrafse stellte sich die Spit-
telkirche in der Decoration einer Burg dar, wohl als Andeu-
tung unseres schinen, erhebenden Chorals. Auf allen &ffent-
lichen Plitzen waren Musikchire aufgestellt. Alle diese An-
ordnungen gaben Zeugnils von dem regen schépferischen Geiste
Schinkels und von der Begeisterung, mit der er die Grilse
der Zeit erfalst hatte.

Es finden sich von dieser ganzen Erleuchtung nur wenig
Zeichnungen vor. In den stéidtischen Acten ist nur eine ober-
flichliche Beschreibung des Verlaufs der ganzen Feierlichkeit,
ein Aufruf an die Biirger zu einer Sammlung zur Bestreitung
der Kosten, und die Rechnungslegung, wonach die Kosten
24900 Thir. betragen haben. Aus diesen Acten geht ferner
hervor, dafs der Magistrat beabsichtigt hatte, in dem noch
leeren Felde unter der Victoria des Brandenburger Thores,
nach der Seite des Thiergartens zu, eine auf den Einzug des
Konigs bezughabende Inschrift anzubringen; es unterblieb die-
ses, so wie auch die Ueberreichung eifles Lorbeerkranzes und
eines Palmenzweiges, auf den speciellen Wunsch des Konigs.
Beide Symbole wurden aber dem Kénige in seine Wohnu.ng
hingelegt mit der einfachen Zueignung: ,dem Vater seines
Volkes die treue Stadt Berlin.

Zur Erinnerung an diese grofse, ewig denkwiirdige Zeit
beabsichtigte der Kénig den Bau eines grofsen Domes. Schin-
kel projectirte dazu ein miichtiges Gebiiude anf der Stelle,
wo jetzt das neue Museum sich erhebf. Die Zcichnungen be-
finden sich im Museum, im deutschen Styl ist es durchgefiihrt,
an der Front prangt iiber dem Portal das eiserne Kreuz.

Zu derselben Zeit gab eine Corporation von Stiinden
Schinkel den Auftrag, ein Monument zu entwerfen, zur Er-
innerung an diese Tage. Schinkel projectirte dazu einen
Brunnen, um durch das stets ausstromende Wasser das Leben-
dige der Anlage zu erhdhen., Auf dem Schlofsplatze sollte
gich dieses Monument erheben. Die Zeichnungen dazu hat er
uns in seinen Werken hinterlassen, und heute ist es uns hier
zur Feier des Tages im Modell dargestellt.

Da sehen wir auch hier wieder, mit welchem Reichthum
und Fiille von Gedanken Schinkel seine Werke belebte, und

31
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mit welcher Gewandtheit und in welch’ edlen Formen er dies
zur Anschauung brachte.

Der Genius Preufsens mit erhobenem Schwerdte erhebt
sich in der Mitte, als stets wachsam fiir die Erhaltung seines
Kriegesruhmes. Den Griff des Flammenschwerdtes bildet auch
hier das eiserne Kreuz.

Mit reicher Riistung ist diese Borussia angethan, das fest-
liche Gewand mit stattlichem Schmuck verschen. Es erinnert
diese Auffassung an die Schiopfungen der Griechen. Der
Thron ist mit Adlern geschmiickt. Am Fufse der Borussia
liegen vier Gruppen, die Wissenschaft und die Kriegskunst,
die Religion und die schéne Kunst, das Gesetz und die Frei-
heit, der Ackerbau und der Handel. Zwischen je zweien dieser
Figuren stiirzt das Wasser aus Delphinen hervor, und theilt
dadurch das darunter befindliche grofse, mit Basrelief versehene
Podium. Auf diesem Relief ist vorgestellt: der Aufruf zum
Kampfe, der Kampf selbst, die siegreiche Heimkehr, die Friichte
des Sieges im Frieden. Ueber der Mitte eines jeden dieser
vier Theile stehet zwischen den Figurengruppen ein (eenius
mit einer Inschrifttafel, in Bezug des darunter befindlichen
Gegenstandes. So sollten auf der Tafel desjenigen, welche
iiber der Vorstellung des Aufrufs zum Kampfe aufgestellt ist,
dieselben Worte des Aufrufs stehen, welche der Konig im
Jahre 1813 sprach.

Noch andere Inschrifttafeln, mit Figuren geschmiickt,
theilen unter jedem Wasserfall die Reliefs seclbst. Eine

Haupt-Inschrift liuft an dem Gesimskranz iiber dem Relief

um das Ganze.

Es ist dieses geistreich durchgefiihrte Monument nicht zur
Ausfiihrung gekommen; es regt uns aber an, gerade jetzt sich
dessen noch lebhafter zu erinnern, wo die Ausfilhrung von
Wasserwerken vielfach beabsichtigt wird.

Herr Professor Rauch hat es unternommen, uns dieses
schéne Werk bildlich vor Augen zu stellen; im Verein mit
seinen Schiilern, Herrn Hagen, Herrn A. Wolff, Herrn
Suflfsmann, Herrn Méller, Herrn Wittich, hat er es aus-
gefiihrt. In der Liebe zu dem verstorbenen Freunde und Kunst-
genossen hat er es nicht gescheut, die grofse Arbeit zu be-
ginnen und durchzufithren, um bei denen, welche das Gliick
haben, Schinkel personlich gekannt zu haben, das Andenken
an ihn und seine Schépfungen zu beleben, und den Jiingeren,
die Schinkel nicht gekannt haben, die Verechrung und Liebe
zu ihm zu wecken ungd anzueifern, in ihrem Schaffen und
Wirken den Weg zu verfolgen, den er so glinzend gewan-

delt ist. ¢

Hiermit schlofs der ernstere Theil der Feier. Bei dem
darauf folgenden Mahle brachte der Baurath Erbkam den
iiblichen Festgrufs zum Andenken an den verehrten Meister
in nachstehenden Worten aus:

Welch ein festlicher Kreis hat heut sich wieder versammelt,
Wiirdig zn feiern den Tag, der einen Meister uns gab!
Nicht die Freunde allein, die einst im Leben ihm nahe
Seines erfrischenden Geist’s traute Gemeinschaft gepflegt,
Alle Genossen der Kunst, sic kamen, den Einen zu chren,
Dessen unsterbliches Haupt dort jener Lorbeer mmkrinzt.
Ja, und ein Lorbeer gebiihret mit Recht dem muthigen Streiter,
Der uns aus Dunkel und Nacht einst zu dem Lichte gefiihrt,
Der mit kriftiger Hand die rauhen Pfade geebnet,
Und der gefesselten Kunst siegreich die Fliigel gelost! —
Zwar schon Jahre schwanden dahin, und sechszehn der Winter
Deckten ihr kaltes Gewand iiber das alternde Grab; —
Vorwiirts strebte indessen die Zeit mit unhemmbarem Drange,
Wie das befliigelte Rad eiserne Wege durchmilst,
Und so wechselten auch der Menschen Sinn und Gedanken,
Listen vom Alten sich los, wandten dem Neuen sich zu;

Doch im Gebiete der Kunst, da gilt es, feste zu halten,
Treu zu bewahren das Pfand, was uns ein Genius erkimpft;
Liegt doch noch ferne das Ziel, und miihsam klimmet der Wandrer
Stuf’ um Stufe empor bis zu dem Tempel des Ruhms!
Da bedarf es denn wohl des herrlich leuchtenden Vorbilds,
Eines Mannes bedarf’s, wie unser Schinkel es war! —
Und so feiern wir ihn, und wollen ewig ihn feiern
Nicht als den Bringer allein, auch als den Triger der Kunst! —

Aber dem Todten zu Ehren erklinget leise die Gliser,
Und kein lirmender Ruf mische sich stirend hinein,
Dann vernehmen wir woll das leisc Wehen des Geistes,
Der aus den himmlischen Héh'n Freude uns lispelt und Dank! —

Von nun ab verlief das Fest in heiterster Weige. Der
Vortrag geselliger und scherzhafter Lieder erhdhte die frendige
Stimmung, und hielt die Anwesenden unter lebendigem Aus-
tausch bis tief in die Nacht beisammen. Kein Milslaut irgend
einer Art triibte den erhebenden Eindruck dieser wiirdigen
Feier.

Preis-Aufgaben

zum

Schinkelfest, am 13. Mirz 1838.
(Mit Zeichnungen auf Blatt § im Text.)

Auf Verwendung Sr. Excellenz des Herrn Handels-Mi-
nisters von der Heydt haben Se. Majestiit der Konig Aller-

gnédigst geruht, durch AllerhGehste Ordre vom 18. Februar 1856,
zum Zwecke und unter Beding einer Kunst- resp. bauwissen-
schaftlichen Reise, zwei Preise von je 100 Stiick Friedrichsd’or
fiir die besten Lésungen der von dem Architekten-Vereine sei-
nen Mittgliedern. zum Geburtstage Schinkels zu stellenden
zwei Preis-Aufgaben, die eine aus dem Gebiete des Schon-
baues, die andere aus dem Gebiete des Wasser-, Eisenbahn-
oder Maschinen-Baues, zu bewilligen.

In Folge dieser Allerhiichsten Ordre hat der Architekten-
Verein folgende Aufgaben gestellt:

XI. Aus dem Gebiete des Schinbaues.
Der Entwurf zu einem palastartigen Wohnhduse fiir einen
reichen, unabhiingig lebenden Besitzer.
Als Bauplatz ist dafiir gegeben das Grundstick No. 3 auf
dem Pariscr Platz in Berlin, so weit verbreitert gedacht, dafs

die Frontenliinge 200 Fufs bei einer Tiefe von 400 Fuls milst.
Es wird eine in jeder Beziehung vollstindige Wohnung

fiir den Besitzer und dessen zahlreiche Familie, Gelals fir die
nothwendigen Beamten und Diener, sowie ein ausgedehntes
Gesellschafts-Lokal verlangt. Die Hauptwohnung soll im un-
teren Geschols, das Gesellschafts-Lokal im oberen, die unter-
geordneten Wohn- und Geschiifts-Riume dariiber angeordnet
werden. Fiir eine bedeckte Unterfabrt ist zu sorgen.

Der Besitzer ist Kunst- und Garten-Freund. Es wird da-
her ein Museum fiir Malereien und Sculpturen von circa 3000
OFufs mit Oberlicht, und im Anschlufs an die Wohnung ein
Wintergarten von etwa 1500 OFufs Grundfliche verlangt, da-
zu die Anordnung von Sitzen im Freien auf einer gerdumigen
Terrasse.

Die Gesellschafts-Riume sollen fiir 400 Personen ausrei-
chend sein, der Speisesaal muls eine Tafel fiir 80 Gedecke
fassen.

Der Hausstand des Besitzers besteht aulser den Erzichern
der Kinder aus:

a. einem Secretaire,
b. einem Haushofmeister,
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¢. 8minnlichen Dienern
d. 8weiblichen Dienern
e. einem Koch,

f. 2 Kutschern und einem Reitknecht;

von denen der Secretair, der Haushofmeister, die weiblichen

und sechs. minnliche Diener im Hause wohnen sollen. Kut-

scher und Reitknecht sind im Stallgebéiude unterzubringen.
Die Stallung soll auf 10 Pferde, der Remisen-Raum auf

6 Wagen eingerichtet werden; der Stallhof ist von miilsiger

Grilse anzunehmen.

Das Gebiilk und das Dach des Hauptgebiiudes sollen, so
wie alle Treppen, feuersicher sein.
Es sind folgende Zeichnungen auszuarbeiten:

. ein Situationsplan im Maafsstabe von 30 Fufs auf 1 Zoll,

die Grundrisse der verschiedenen Geschosse des Haupt-

gebéiudes und der Nebengebiude im Maalsstabe von 10 Fuls
auf 1 Zoll,

die Facaden im Maalsstabe von 5 Fufs auf 1 Zoll,

die Durchschnitte desgleichen,

drei in Farben ausgefiihrte Decorationen der Hauptriume

nach dem doppelten Maafsstabe der Facaden,

6. die Construction der Gebiilke und des Dachverbandes,
sowie decorative Details der Fa¢ade und des Innern, der
Treppen-Anlage, sowie der Sile nach dem fiir 3. vor-
geschriebenen Maalsstabe,

fiir den personlichen und Hausdienst,

o e

(ST~

II. Aus dem Gebhiete des Wasser,~ Eisenbahn-
und Faschinen - Baues.

Der Entwurf zu einer freien Niederlage-Anstalt fir see-
wiirts eingehende Waaren, welche in derselben so lange unter
Verschlufs und Aufsicht der Zollbehérde lagern kénnen, bis
sie nach dem Inlande oder wieder seewiirts verkauft sind und
dahin abgefiihrt werden.

Das Terrain fiir diese Niederlage-Anstalt besteht aus ei-
ner Wiese, welche am Theilungspunkte eines auch fiir See-
schiffe benutzbaren Stromes in zwei Arme, und in der Niihe
einer grofsen See- und Handels-Stadt gelegen ist. Der Bau-
platz ist an. der Theilungs- Spitze circa 70-Ruthen breit und
150 Ruthen in der Mitclaxe, lung. Gegeniber der Spitee wird
iy einen Quergraben gt:.blldet. Die beiden, den

platz begrenzenden Strom-Arme sind, wie der Hauptstrom
selbst, in der Strommrinne bei einem mittleren Wasserstande
von ~ 13 Fufs am dortigen Pegel 18 Fufs tief. Nach den
Ufern zu steigt das Bet allmilig an. Die Ufer liegen nur
2 Fufs iiber dem mittleren Wasserstande, resp, auf + 3 Fuls
6 Zoll am Pegel daselbst. Der bekannte hichste Wasserstand
hat + 8 Fufls 6 Zoll am Pegel erreicht, der niedrigste Was-
serstand —+ 4 Zoll nicht unterschritten.

Der Baugrund besteht bis auf — 17 Fuls 6 Zoll a. P. aus
Moorboden; dann folgt fester Sand. Die Geschwindigkeit des
Stromes bei gewdhnlichem Wasserstande ist zu 2 Fufs, bei ho-
hen Wasserstinden zu etwa 4 Fuls anzunehmen. Situation und
Querschnitt der Baustelle ist in den auf Blatt Q beigefiigten
beiden Skizzen dargestellt.

Die Niederlage - Anstalt erfordert folgende Baulichkeiten:

1. Ein Bassin zur Aufpahme der Schiffe, welche ihre La-
dungen an den Kais desselben loschen oder an denselben

Waaren ecinnehmen,

Dasselbe darf nicht unter 4200 QRuthen Flichenraum
enthalten, und ist ihm eine solche Form zu geben, bei
welcher die thunlichst gréfste Anzahl von Schiffen in héch-
stens drei Reihen an, resp. parallel mit den Kais anlegen
kénnen, ohne dabei die Bewegung anderer Schiffe im Bas-
gin zu hindern. Das Bassin mufs mehrere Ansginge er-

halten, deren lichte Weite nicht unter 36 Fufs betragen
darf. Insbesondere mufs dasselbe auch von dem vorer-
wiihnten Quergraben aus den Schiffen zuginglich sein, wes-
halb derselbe angemessen zu reguliren ist.

Fir die grifsten Segel-Schiffe ist eine Lénge von
130 Fuls und eine Breite von 30 Fuls, fiir die kleinsten
eine Liinge von 60 Fufs und eine Breite von 18 Fuls, fiir
eiserne Schraubendampfer eine Linge von 160 bis 180 Fuls
und eine Breite von 30 Fuls anzunehmen. Riderdampfer
konnen bei der Anlage unberiicksichtigt bleiben.

Das Bassin ist mit massiven Kaimauern einzufassen,
deren Krone auf + 10Fufls 4 Zoll a. P. zu legen ist. Die
Tiefe des Bassins soll 16 Fufs unter dem niedrigsten Was-
serstande betragen.

2. Die néothigen Waaren -Magazine, um etwa eine Million
Centner Waaren aufzunehmen, wobei } Centner Waare
gleich einem Cubicfufs, 36 Centner auf die Schiffslast ge-
rechnet und jedes Schiff durchschnittlich zu 150 Last an-
genommen werden kann. Die massiv zu entwerfenden
‘Waaren -Magazine sollen feuersicher und mit bequemen,
hinreichend kriiftigen Hebe-Vorrichtungen versehen sein.
Bei dem beziiglichen Arrangement ist nicht aufser Acht
zu lassen, dafs das Gewicht simmitlicher, in die Magazine
eingehehender und aus denselben ausgehender Giiter er-
mittelt werden mufs.

3. Ein Dienstgebiiude fir das Konigliche Zoll-Amt der Nie-
derlage - Anstalt.

4. Bewegliche Briicken iiber die Caniile zwischen dem Ha-
fenbassin und den beiden Strom-Armen, da simmtliche
Abtheilungen der Niederlage-Anstalt in einer, zur Passage
aller Art nutzbaren Verbindung mit einander stehen miissen.

5. Eine massive Mauer, welche die ganze Anstalt umschlie-
fsen mufs und nirgends weniger als 60 Fuls vom Strome
entfernt sein darf. Das von den Mauern umschlossene
Terrain soll, soweit es nicht von den Magazinen nebst
Zubehor resp. den Neben-Anlagen der Anstalt in Anspruch
genommen wird, zur Niederlage solcher zollpflichtigen Ge-
genstiinde im Freien benutzt werden, welche der Witterung
ausgesetzt werden konnen. Ueberall, wo, die Niederlage-
Anstalt von den Strom-Armen oder dem Quergraben be-
grenzt wird, soll die Einfassung ebenfalls aus massiven
Kaimauern bestehen.

6. Die zur Wahrung des Zoll-Interesses nithigen Neben-An-
lagen, desgleichen diejenigen Einrichtungen, welche fir
den Verkehr und Betrieb der Anstalt, insbesondere auch
zur Verpflegung ete. der Mannschaften der im Bassin lie-
genden Schiffe erforderlich sind.

7. Eine feste Briicke iiber den Siidstrom, iiber welche zu-
gleich ein zur Verbindung mit der etwa 500 Ruthen strom-
aufwiirts vorliberfiihrenden Eisenbahn dienender Schienen-
strang gelegt werden mufs. Dieser Schienenstrang ist ei-
nerseits mit den Niederlagsriumen, andrerseits mit der
vorbezeichneten Eisenbahn, auf welche er bei der gege-
penen Lokalitéit in nahezu senkrechter Richtung trifft, in
zweckmiilsige Verbindung zu setzen.

Es werden gefordert:

a. ein Situationsplan der ganzen Anlage, in welchem deren
Anordnung und die Hohenlagen der Umgebungen be-
stimmt anzugeben sind, in einem Maalsstabe von 1250
der natiirlichen Grofse; '

b, Ansichten, Grundrisse, Liingen- und Querschnitte der
Kaimauern, Briicken und Magazine in einem Maafsstabe
von 55 der natiirlichen Gréfse, dabei Detailzeichnungen,
aus denen die gewihlten Constructionen deutlich heryor-

2
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gehen miissen, in einem Maafsstabe von 75 der natiirli-
chen Gréfse. Von den Neben-Anlagen werden detaillirte
Projecte nicht gefordert, von dem Dienstgebiiude (ad 3)
geniigt die Darstellung im Grundrils.

¢. Detaillirte Zeichnungen von einem der Haupttheile der
Anlage;

d. Erliuterungen des ganzen Projects und der Ari und
Weise, in welcher der Bau ausgefiibrt werden soll, und

e. statische Berechnung der gewiihlten Construction, sowie
einer der bei der Bau-Ausfiihrung néthigen Haupt-Hiilfs-
maschinen.

Alle hiesigen und auswiirtigen Mitglieder des Architekten-
Vereins werden aufgefordert, sich an der Bearbeitung dieser
Aufgabe zu betheiligen und die Arbeit spéitestens bis zum 31.De-
cember 1857 an den Vorstand des Architekten-Vereins, Oranien-
strafse No. 101 und 102 hierselbst, einzuliefern.

Aufserdem wird auch allen denjenigen, welche die Bau-
meister-Priifung noch nicht abgelegt haben, angezeigt, dals
obige beide Aufgaben die technische Bau-Deputation als Probe-
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Aufgaben fiir das Baumeister-Examen anerkennen will, und dafls
in Bezug darauf die primiirte Ausarbeitung, sowie die, welche
der Verein einer besonderen Beriicksichtigung fiir werth erachtet,
an die Konigl. technische Bau-Deputation gehen, um deren
Entscheidung dariiber herbeizufiihren, ob und welche der be-
treffenden Arbeiten als Probe-Arbeit fiir die Baumeister-Prii-
fung angenommen werden kénne. Auch soll allen denjenigen,
welchen die Baumeister -Priifung noch bevorsteht, die Zeit,
welche sie fiir die Kunst- resp. bauwissenschaftliche Reise ver-
wenden, bei der fiir die Priifang nachzuweisenden Studienzeit
in Anrechnung gebracht werden.

Sémmtliche eingegangene Arbeiten werden bei dem Schin-
kelfeste ausgeste]lt. Die Zuerkennung der Preise und die even-
tuellen Annahmen der Arbeiten als Probe-Arbeit fiir die Bau-
meister - Priifang wird bei dem Feste von dem Vorstande des
Vereins bekannt gemacht.

Die priimiirten Arbeiten bleiben Eigenthum des Vereins.

Berlin, im April 1857.

Die Vorsteher des Architekten - Vereins.
Hagen. Knoblauch. Strack. Stiiler. Alsmann.

Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin.

Verhandelt Berlin, den 14, Gctober 1856.

Vorsitzender: Herr Hagen.
Schriftfiihrer: Herr H. Wiebe.

Herr Klewitz berichtet iiber die Conferenz in Harzburg,
zu welcher die oberen Betriebsbeamten derjenigen Eisenbahnen,
welche den norddeutschen Eisenbahn-Verband bilden,
versammelt waren. Der Vortrag des Herrn Klewitz folgt hier
nach dessen eigener Aufzeichnung:

Mittheilungen iiber die Berathungen der oberen
Betriebsbeamten der Verwaltungen des nord-
deutschen Eisenbahn-Verbandes.

Die Verwaltungen der Eisenbahnen Deutschlands sind
schon seit lingeren Jahren unter sich in einzelne Verbiinde
zusammengetreten, welche den Zweck haben, die Beﬁirderung
der Personen und Giiter nach gleichmifsigen Grundsiitzen auf
simmtlichen, zn dem betreffenden Verbande gehorigen Bahnen
zu bewirken. Diese Verbiinde sind eine nothwendige Folge
des miichtig zunehmenden Verkehrs gewesen und haben sich
den einzelnen Strémen desselben angeschlossen. Mit besonders
lebhaftem Verkehre ausgestattet ist die unter dem Namen
,Norddeutscher Eisenbahn-Verband“ zusammengetretene Ver-
einigung der Eisenbahnen zwischen Berlin und Coln.

Der norddeutsche Verband umfalst die Berlin-Potsdam-
Magdeburger, Magdeburg - Halberstéidter, Herzoglich Braun-
schweigische, Koniglich Hannoversche und Céln-Mindener, so
wie die Magdeburg- Leipziger und Leipzig-Dresdener Eisen-
bahnen, so dafs dem Hauptstrome zwischen Osten und Westen
zahlreiche Seitenquellen von Siiden nach Norden zufliefsen,

Es liegt auf der Hand, dafs bei dem lebhaften durch-
gehenden Verkehre, der sich iiber diese verschiedenen Bahnen
erstreckt, welche letzteren jede ihre eigene Verwaltung haben,
eine grofse Schwierigkeit darin liegt, die Einrichtungen und
Grundsiitze festzustellen, welche von siimmtlichen Verwaltun-
gen, ohne ihre eigene Selbststindigkeit zu verletzen, fiir den
durchgehenden Verkehr aufrecht erhalten werden miissen,

Es treten daher die Verwaltungen von Zeit zu Zeit zu
Conferenzen zusammen, in welchen die den Verband angehen-
den Angelegenheiten berathen und geregelt werden.

Um nun die aus dem Betriebe sich herausstellenden Be-
diirfnisse zu ihrer Kenntnils zu erhalten, haben die Verwal-
tungen seit einiger Zeit es fiir zweckmiilsig erachtet, alljéihrlich
mehrere Male die oberen Betriebsbeamten der zum Verbande
gehorigen Bahnen zusammentreten und sich von ihnen Vor-
schlige iiber die zu treffenden Einrichtungen machen zu lassen.
Es haben diese Conferenzen aufserdem den guten Erfolg, dafls
die Beamten selbst mit einander bekannt und befreundet wer-
den, und in Folge dessen oft Streitigkeiten, die bei dem ge-
genseitigen dienstlichen Verkehre nicht ausbleiben kénnen,
miindlich oder schriftlich sehr schnell erledigen, welche sonst
zu vielen Weitliiuftigkeiten fithren wiirden.

Die letzte Conferenz der oberen Betrichshbeamten fand am
9. v. Mts. zu Harzburg statt, und da in derselben mancherlei
Sachen zur Erbrterung gekommen sind, welche von allgemei-
nem Interesse fiir das Ilisenbahnwesen sind, so erlaube ich
mir, unter Zugrundelegung des Protocolls von jenem Tage,
diejenigen Gegenstéinde hier zum Vortrage zu bringen, von
welchen ich hoffen darf, dals sie Ihre Aufmerksamkeit in An-
spruch zu nehmen berechtigt sind. Ich werde daher zuerst
einen der betreffenden Paragraphen des Protocolls wirtlich
vorlesen und daran die Erléiuterungen kniipfen, welche wiin-
schenswerth sein mgchten:

1. Erweiterung der Coupees fiir die Verbands-

Packmeister.

»Der dahin abzielende Anfrag sollte nach dem Beschlusse
der Verwaltungen, als nicht hinreichend motivirt, einstweilen
auf sich beruhen bleiben.

Es wurde deshalb zur niheren Begriindung angefiihrt, dals
die Verbands-Packmeister zum Theil vier bis fiinf Tage unter-
wegs bleiben miifsten und in dieser Zeit fast aussehliefslich
auf ibr, fiir die Vorrichtungen zum Schreiben und ztm Schla-
fen zu enges, deshalb auch im Sommer zu heilses C.C’“Pee an-
gewiesen seien. Ein geriiumigeres Coupee, 818 die in den
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meisten Verbands-Packwagen vorhandenen, sei daher fiir die
Verbands-Packmeister sehr wiinschenswerth.

Im mitteldeutschen Verbande hiitten die Packmeister-
Coupees z. B. eine Weite von 53 Fuls engl. und fiir den Win-
ter sogar einen Ofen, auch auf der Bergisch-Mirkischen Bahn
seien die Coupees der Packmeister geriumiger, als im nord-
deutschen Verbande. Von einer Erweiterung der jetzigen
Coupees konne zwar abgesehen werden, jedoch wolle man
den Verwaltungen nochmals damit anempfohlen haben, bei
neuen Wagen eine Weite von D Fuls rheinl. fiir die Verbands-
Packmeister-Coupees zu bestimmen.“

Als eine fiir den durchgehenden Verkehr sehr noth-
wendige Einrichtung hat sich die Anstellung besonderer
Packmeister geltend gemacht, welche die durchgehenden
Ziige, sowohl die Personen- als auch die Giiterziige, be-
gleiten. Es wiirde zu vielen Weitliuftigkeiten fiihren, wenn
die Gepiickstiicke und Giiter beim Uebergange von einer
Babn zur andern jedes Mal neuen Packmeistern iiber-
geben werden miilsten, und wiirde die prompte Befor-
derung der Ziige, wie sie jetzt innerhalb des norddeutschen
Verbandes, z. B. zwischen Berlin und Céln, stattfindet,
auf welcher Tour fiinf verschiedene Bahnen zu passiren
sind, unméglich werden ohne die Anstellung besonderer
Verbands-Packmeister, welche den Zug von Anfang bis
zu Ende begleiten. Fiir diese Beamten sind in den gleich-
falls durchgehenden Packwagen besondere Coupees ein-
gerichtet, und da einzelne Giiterziige mehrere Tage unter-
wegs sind, so dient wiihrend der Reise dieses Coupee

dem Verbands-Packmeister formlich zur Wohnung, und
mufs daher mit allerhand Bequemlichkeiten zum Arbeiten

und auch zum Schlafen eingerichtet sein. Es war in der
fritheren Conferenz von den Oberbeamten der Antrag ge-
stellt, die Coupees auf mindestens 5 Fufs rheinl. zu ver-
breitern, da die jetzigen Dimensionen fiir einen Aufenthalt
auf mehrere Tage doch gar zu beschriinkt erschienen.
Die nicht gehérige Motivirung des Beschlusses hatte die
Verwaltungen veranlafst, denselben auf sich beruhen zu
lassen. Is wurde jedoch der frithere Beschlufls nochmals
in dieser Conferenz zur Berathung gestellt und versucht
ihn niher zu motiviren. y

2. Schlaf-Coupees.

»Statt der zugesagten Vorlage von Zeichnungen hatte Herr
Hauptmann Neesen einen mit einem Schlaf-Coupee versehenen
Wagen nach hier beférdern lassen, welcher in Augenschein
genommen wurde. In diesem Wagen war ein sechssitziges
Coupee erster Klasse in der Weise hergerichtet, dals zwei ein-
ander gegeniiber befindliche Hcksitze durch Vorziehen verbun-
den, auf jeder Bank aber die Zwischenlehne der iibrig geblie-
benen beiden Sitze weggenommen und somit drei Schlafstitten
eingerichtet werden konnten, die Umwandlung fiir sechs Sitze
aber leicht wieder herzustellen war. Diese Einrichtung erschien
ganz praktisch, es wurde indels allgemein anerkannt, dafs bis
jetzt das Bediirfnils fiir derartige Vorrichtungen sich noch nicht
"so dringend herausgestellt habe, dafs solche fir Verbands-
Wagen zu empfehlen seien, und war man der Ansicht, dals
dieser Gegenstand einstweilen noch auf sich beruhen bleiben
konne.®

Es ist mehrfach der Wunsch ausgesprochen, fiir die

Nachtziige besondere Coupees mit Schlaf-Sophas einzurich-

ten. Nachdem iiber diesen Gegenstand schon in friiheren

Conferenzen vielfach verhandelt war, wurde der Vorsteher

der Wagen - Werkstatt der Cdln - Mindener Eisenbahn,

Hauptmann Neesen, beauftragt, zu dieser Conferenz
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Zeichnungen einzureichen oder ein Probe-Coupee erster

Klasse einzurichten, welches sowohl in der gewohnlichen

Weise, als auch als Schlaf-Coupee benutzt werden kénne,

Es stellt sich jedoch auch in dieser Conferenz die allge-

meine Ansicht heraus, dafls die Reisenden solche Coupees

dann nicht benutzen wiirden, wenn der Tarif verhiiltnils-
miifsig erhéht werden wiirde. Dieses letztere muls aber
einfreten, da alle derartigen Einrichtungen fiir einen

Passagier den doppelten oder mehrfachen Raum erfordern,

welchen ein gewdhnlicher Sitzplatz einnimmt. Es wird

daher vorliufig dieser Gegenstand nicht weiter zur Er-
orterung kommen,
3. Coupee-Laternen.

»ad 11.u. 39. des letzten Protocolls erklirten die Herren
Neesen, Witte und Turner, dals sie sich dariiber geeiﬂigt'
hiitten, folgende Bestimmungen fiir die Construction der Coupee-
Laternen in den Verbands-Personenwagen in Vorschlag zu
bringen:

1) Die Coupee-Laternen, welche in Personenwagen der
durchgehenden Ziige eingesetzt werden, sollen in alle diese
‘Wagen passen und eine Umwechselung zulassen; es sind daher
bei der Construction der Laternenlécher sowohl, als auch bei
den Laternen selbst, diejenigen fiinf Maalse inne zu halten,
welche in der anliegenden Zeichnung angegeben worden.

2) Innerhalb dieser Maafse bleibt es den einzelnen Ver-
waltungen iiberlassen, den innern Brenner und die sonstige
Einrichtung der Laternen nach eigenem Ermessen zu construiren.

8) An der Laterne selbst ist der Kopf derselben zu be-
festigen.

Da bei Einfiihrung dieser Bestimmungen eine Umwechse-
lung der Laternen unterwegs, insbesondere auf den Stationen
Minden und Oschersleben, ausfiihrbar werde, erkannte man
solche allgemein als zweckmilsig an, namentlich wurde dafiir
gehalten, dafs ein an der Laterne selbst befindlicher Kopf ent-
schieden zweckmilsiger sei, als eine auf der Wagendecke be-
festigte Laternenkapsel, weshalb denn die Amnahme der vor-
geschlagenen Bestimmungen empfohlen wurde.

Noch kam in Anregung, ob es nicht vorzuziehen sei, zur
Erzielung einer besseren Erleuchtung der Coupees zweiter
Klasse diese ebenso, wie die Coupees erster Klasse, jedes ein-
zelne mit einer Laterne zu versehen, statt der jetzt in der
Scheidewand fiir je zwei Coupees eingerichteten Erleuchtung.
Dieser Vorschlag wurde indefs von der Mehrheit nicht em-
pfohlen, weil, abgesehen von dem erhihten Kostenaufwande,
das Einbringen und Umwechseln der vermehrten Laternen
lingere Zeit in Anspruch nehmen wiirde.“

In Bezug auf die Erleuchtung der Coupees hatten sich
bisher in den Conferenzen verschiedene Ansichten geltend
gemacht, indem man zwar allgemein fiir Erleuchtung der
Personenwagen stimmte, aber dahin auseinander ging,
dafs man von einer Seite nur eine ganz schwache Be-
leuchtung,. welche nur eben das Erkennen von andern
Personen im Coupee moglich mache, fiir ausreichend er-
achtete, wilhrend man andererseits ein so helles Licht ver-
langte, dafs man zu lesen verméchte.

Es war nun, nachdem die Verwaltungen sich der
letzteren Ansicht angeschlossen hatten, eine Commission
niedergesetzt, welche eine Probe-Laterne der Conferenz
vorlegte, welche so tief in das Coupee hineinreicht, dafs
die Moglichkeit vorhanden ist, zu lesen.

Es ist selbstredend sehr wiinschenswerth, dafs die
Laternen, welche bei den durchgehenden Wagen zum Ge-
brauche kommen, iibereinstimmende Dimensionen haben,
und es einigte sich daher die Conferenz nur iber diese,
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wihrend sie die Construction der Lampen selbst den ein-
zelnen Verwaltungen iberlassen zu miissen glaubte.
Schon in friiheren Conferenzen fand man es fiir wiin-
schenswerth, dals bei denjenigen Ziigen, welche wihrend
der ganzen Tour zwischen Berlin und Deutz zu erleuch-
ten wiren, wenigstens zweimal (in Oschersleben und

Minden) die Laternen gewechselt wiirden, da, wenn diese

zu lange brennen, die Helligkeit sich vermindert und die

Laternen endlich verloschen. Eine solche Wechselung

kann natiirlich erst stattfinden, wenn die von den einzel-

nen Verwaltungen fiir die durchgehenden Ziige gestellten

Laternen in ihren Dimensionen iibereinstimmen.

Beiliufig sei noch bemerkt, dafs zur Befriedigung der-
jenigen, welche durch zu helles Licht incommodirt werden,
neuerdings in den Coupees erster Klasse Gardinen ange-
bracht sind, durch welche man die Laterne verdunkeln
kann.

4. Verhiitung des Warmwerdens der Wagenachsen,

»ad 37. des vorigen Profocolls wurde die Frage aufge-
worfen, ob die Einrichtung der Achsbiichsen nach der von
dem Herrn Hauptmann Neesen in der vorigen Conferenz
zur Ansicht vorgezeigten Probe- Achsbiichse zu empfeblen sei.
Herr Baurath Leopold brachte dabei zur Sprache, dafs na-
mentlich bei den durchgehenden Wagen in der letzteren Zeit
nur zu hiufig ein Heifswerden der Achsen vorgekommen sei,
und dafs daher im Allgemeinen aunf Mittel Bedacht genommen
werden miisse, solches thunlichst zu verhiiten.

Auf einer der letzten Verbands- Conferenzen sei nun
Braunschweiger Seits als ein Mittel, im Sommer das durch
Einwirkung der Sonnenstrahlen eintretende Fliissigwerden und
Durehsickern des Schmiermaterials in den Achsbiichsen zu ver-
mindern und somit das dadurch in manchen Fillen veranlafste
Warmwerden der Achsen zu verhiiten, ein heller Anstrich fiir
die Riider, Federn und Kluppen in Vorschlag gebracht, dabei
auch hervorgehoben, dals in dieser Beziehung im Laufe dieses
Sommers in Braunschweig Versuche angestellt seien, indem
an einem Wagen von den Achsbiichsen derselben Seite die
eine weils, die andere schwarz gestrichen, und dann die Wir-
kung der Sonne auf den Zustand der Schmiere verschiedene
Male untersucht worden. Der Temperatur - Unterschied der
Schmiere habe sich bei diesen Untersuchungen in maximo ein-
mal zu 10 Grad Réaumur herausgestellt, niimlich mit 21 Grad

fiir die Schmiere in der weils angestrichenen und mit 31 Grad
fiir die in der schwarz gestrichenen Kluppe. In der schwarz

gestrichenen Kluppe habe sich bei diesem Wirmegrade die
Schmiere fliissig dargestellt. Der Wagen sei bei dem Versuche
in der Richtung von Siiden nach Norden aufgestellt gewesen,
so dals die Sonnenstrablen nur in schriiger Richtung hitten
einwirken konnen, und sei die Messung 1 Uhr Mittags vorge-
nommen. Durch den Versuch sei constatirt, dafs das Durch-
sickern der Schmiere bei sehr heilsen und sonnigen Tagen zu
einem guten Theile dem schwarzen Anstriche der Achsbiichsen
und deren niichster Umgebung beigemessen werden miisse,
weshalb es sich denn empfehle, den Kluppen, Riidern und
Federn statt des schwarzen einen hellen, und zwar einen hell-
grauen Anstrich zu geben, bei welchem letzteren aufserdem
auch noch die Staub- und Schmutzansiitze nicht so augenfillig
gein wiirden, als auf einem schwarzen Grunde.

Von den anwesenden braunschweigischen Beamten wurden
diese Thatsachen bestéitigt, und Herr Baurath Leop old brachte,
gestiitzt auf den Erfahrungssatz, dals die schwarze Farbe die
Sonnenstrahlen viel mehr auffange als eine helle Farbe, seiner-
seits in Vorschlag, den empfohlenen Anstrich kiinftig in An-
wendung zu bringen,
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Nach verschiedenen Verhandlungen kam man tberein, den
Verwaltungen zu empfehlen, fiir die Achsbiichsen und Federn
einen hellgrauen Anstrich in Anwendung zu bringen, es aber
den einzelnen Verwaltungen zu iiberlassen, ob sie auch fiir die
Rider die hellgraue Farbe anwenden wollten.

Herr Baurath Leopold stellte ferner als nothwendig dar,
auf Mitte]l Bedacht zu nehmen, die das so sehr schidliche Ein-
dringen des Staubes in die Achsbiichsen zu verhiiten geeignet
seien.  Ein vollkommener Schlufs der Achsbiichse von vorn
sei bisher schon allenfalls zu erzielen, das Eindringen des
Staubes von hinten aber mit den bis jetzt angewandten Mitteln
noch immer nicht vollstindig zu verhiiten gewesen. Es kamen
dann die verschiedenen angewandten Dichtungen mit Leder,
Filzplatten und Putzfiiden zur Sprache. Leder hielt man fir
untauglich, bei den Filzplatten wurde es aber als wesentlich
bezeichnet, dafls solche fest auf den Achsen siifsen und diese
sich nicht in den Filzplatten drehen diirften, weil sonst der
Zweck ganz verfehlt werde.

Nach mehrfachen Debatten hieriiber wurden die Herren
Neesen, Witte und Turner ersucht, weitere Versuche an-
zustellen und bei der niichsten Conferenz Mittheilungen dariiber
zu machen, wo méglich auch alsdann am Conferenz-Orte einen
‘Wagen zu stellen, an welchem das bis dahin am meisten be-
wiihrt gefundene Dichtungsmittel angebracht und welcher damit
bis dahin schon einige Zeit gelaunfen sei.

Als ein ferneres Mittel zur thunlichsten Verhinderung des
Warmwerdens der Achsen und diberhaupt zur Erzielung einer

grofseren Sicherheit der Ziige, auch Ersparung an Schmier-
material, brachte Herr Hauptmann Neesen in Vorschlag, den
Courier- und Schnellziigen auf der Strecke Coln-Berlin fiir die
ganze Tour einen Begleiter beizugeben, der lediglich das
Schmieren und Revidiren der Wagen unterwegs zu besorgen
habe, und allenfalls Primien bekomme, wenn ein Heilswerden
der Achsen in einer noch niher zu bestimmenden Zeit nicht
eingetreten sei, dagegen bestraft werde, wenn durch irgend
welche Fahrlilsigkeit seinerseits das Ieilswerden von Achsen
in dem von ihm bedienten Zuge vorkomme. Der Vorschlag
wurde fiir angemessen gehalten, jedoch fiir nothwendig erkannt,
dals der Begleiter fiir die ganze Tour einerlei bewihrtes
Schmiermaterial mit sich fiihre, und dabei noch erwihnt, dafs
von allen angewandten Oelsorten bis jetzt sich noch immer
rohes Riibol, nicht raffinirt, aber gehfrig ausgelagert, am
meisten bewiihrt habe,®
Bei den durchgehenden Ziigen wirkt hiiufig sehr sto-
rend das Warmwerden einzelner Achsen, und es wird
deshalb von den Betriebsbeamten von je her diesem
Punkte eine besondere Aufmerksamkeit gewidmet.
Die Griinde des Warmwerdens sind zwar sehr ver-
schiedene, doch kann man, wenn sonst die Achsbiichse
im normalen Zustande ist, annehmen, dals die Veranlas-
sung entweder in dem Eindringen von Staub oder in dem
mangelhaften Schmieren resp. Schmiermateriale liegt.
Das Eindringen des Staubes von vorn ist leicht durch
Verschluls der Achsbiichsen zu verbindern, dagegen hat
es seine Schwierigkeit, eine vollstindige Dichtung der
Biichsen an dem hinteren Theile, wo der Achsschenkel
hineingefiihrt wird, zu erlangen. Es wird daher Sache
der in dieser Conferenz gewiihlten Commission sein, hier-
iiber Versuche anzustellen und demniichst die Resultate
vorzulegen. Bis jetzt ist es innerhalb des norddeutschen
Verbandes den einzelnen Verwaltungen iiberlassen, das
zum Schmieren der Wagen nothwendige Material selbst
zu beschaffen, und geschicht das Schmieren selbst auf
jeder Station, nach Bediirfnifs durch Bahnhofs-Arbeiter,
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Fs hat dieses bei den durchgehenden Wagen das Man-
gelbafte, dals verschiedene Schmiere zur Anwendung
kommt, und es lehrt die Erfahrung, dafs selbst bei den
Lokalwagen, so weit solche mit Oel geschmiert werden,
ein hiufigeres Warmlaufen der Achsen in den Tagen
eintritt, wo vielleicht nur eine neue Lieferung von Oel
in Gebrauch genommen wird, bis sich die zur Zufiihrung
des Oeles angewendeten Dochte in den Achsbiichsen mit
dem neuen Material gehorig gesittigt haben. FEs erscheint
daher allerdings von Wichtigkeit, ein gleiches Material bei
den durchgehenden Wagen zum Schmieren zu benutzen,
und wird solches nur allein zu erreichen sein, wenn man
dasselbe den Ziigen mitgiebt.

Die Begleitung der letzteren auf der ganzen Tour
durch einen Schmierer hat aufserdem noch den grofsen

Vortheil, dals ein regelmiifsigeres und dabei doch Material
ersparendes Verfahren beim Schmieren -eingefiihrt wer-
den kann.

5, Aschenbecher.

,Fiir die Verbands-Personenwagen wird die Anbringung
von Aschenbechern, und zwar an den Thiiren befestigt, zugleich
auch mit einer Vorrichtung zum Streichen der Ziindholzer ver-
sehen, um die Beschmutzung der Wagen zu verhiiten, em-
pfohlen,“

Das reisende Publicum pflegt leider oft ohne Riicksicht
die Winde des Wagens zum Anstreichen der Ziindhélzer
zu benutzen, und so kommt es, dals oft Wagen erster
und zweiter Klasse, welche eben aus der Werkstatt ge-
kommen sind, binnen Kurzem so sehr an den Wiinden
beschmutzt werden, dals es wiinschenswerth erscheint, den
Tuch- oder Wachstuch - Ueberzng der letzteren schon
wieder zu ernenern. Die Conferenz glaubte, wenigstens
den Reisenden den Grund zu dieser Ungehirigkeit nehmen
zu kinnen, wenn sie den Verwaltungen nicht allein die
Einfihrung von Aschenbechern, sondern auch die An-
bringung von Vorrichtungen zum Anstreichen der Ziind-
hélzer empfihle.

6. Querproflil fiir Schiebebiihnen,

R sHerr Welkner brachte zur Sprache, dals es niitzlich
;S)(ill; den auf .den ver‘schied?.nen Balme.n vorhandenen Schiebe-
vuhnen, .deren Geleise mit den Schienen der Hauptgeleise
In einerlei Hohe sich befinden, ein bestimmtes Querprofil zu
geben, damit simmtliche verschiedenen Fahrzeuge darauf be-
wegt werden kénnten. G

Da man auf diesen Gegenstand nicht vorbereitet war,
wurde fiir zweckmiilsig gehalten, dals auf der niichsten Con-
ferenz Seitens jeder Verwaltung angegeben werde, wie tief an
den verschiedenen Fahrzeugen derselben die Brems-Vorrich-
tungen efc. nach den Schienen zu in maximo hinabreichten,
auch war man der Angicht, dals es angemessen sein werde,
diese Prage auf der in Aussicht stehenden Conferenz von Eisen-
bahn-Technikern in Wien zar Sprache zu bringen.%

Dieser Paragraph bedarf wohl einer weiteren Erliu-
terung nicht.

7. Verhiitung von Stérungen der Reisenden des Nachts.

»Herr Major Witte stellte unter Beitritt des Herrn Bevoll-
miichtigten Busse dje Frage, ob und auf welche Weise es
moglich sei, die den Reisenden des Nachts durch Coupiren
der Billets auf den Zwischen-Stationen erwachsenden Stérungen
zu verhiiten.

Als ein Mittel zur Verhiitung dieser Stérungen waurde
durchgehendes Schaffner-Personal fiir die ganze Route bezeich-
net, dagegen aber eingewandt, dafs das beim Wechseln des
Fahr-Personals eintretende neue Coupiren der Billets seinen

Protocoll vom 14. October 1856. 470

grofsen Nutzen habe, indem dadurch verhiitet werde, dafs Pas-
sagiere, welche nur fiir einen Theil der Strecke Billets gelgst,
die ganze Ronte durchfiihren, sei es nun aus Pflichtwidrigkeit
oder Nachliissigkeit des Begleitungs-Personals.

Als ein anderes Mittel wurde von einzelnen Seiten vor-
geschlagen, den Reisenden die Billets ohne alles Coupiren un-
terwegs, erst dann abzunehmen, wenn sie den Bahnhof der
Bestimmungs-Station verliefsen. Bei der Lokalitit der meisten
Bahnhéfe im norddeutschen Verbande wurde aber dieses Mittel
fir durchaus unthunlich erkannt.

Ueberhaupt kam man schliefslich iiberein, dals die frag-
lichen Stérungen iberall nicht umgangen werden kénnten, da
es immer nothwendig bleiben werde, beim Anhalten auf den
grifseren Zwischen-Stationen die Thiiren zu &ffnen und den
Namen der jeweiligen Station anzurufen, um ein Sitzenbleiben
derjenigen Reisenden zu verhindern, deren Reiseziel eine solche
Station sei.“

Es ist das Wecken der Reisenden des Nachts auf
denjenigen Stationen, wo eine andere Verwaltung und daher
auch andere Schaffner eintreten, zwar liistig, aber wie
oben wohl geniigend entwickelt ist, nothwendig.

8. Sicherungsmittel an bedeckten Giiterwagen zur Ver-
hinderung von Beraubungen. ]

»Von Herrn Reufls-Zifferer wurde auf Grund des in
der Conferenz der Verwaltungen zu Dresden vom 7. Juli d. J.
gefafsten Beschlusses zu dem in der Beamten-Conferenz zu
Bremen vom 14. Januar e. gemachten Vorschlage, ,zur mog-
lichsten Verhinderung und Ermittelung von Beraubungen an
den Transportgiitern die bedeckten Giiterwagen unter Plomben-
verschluls zu beférdern,“ die Frage zur Verhandlung gestellt,
ob es zur Erreichung desselben Zweckes nicht angemessen
gei, die verdeckten Giiterwagen, welche bisher nur mittelst des
gewdhnlichen Thiirschlosses verschlossen sind, aufserdem durch
Kunst-Vorhingeschlosser, die mittelst einer Kette am Wagen
zu befestigen seien, zu sichern, ohne Riicksicht auf den etwa
auch noch iiberdies angelegten Zollverschlufs; legte auch zu-
gleich zwei Probeschlasser vor, von denen das eine, schwarz
lackirt, 1 Thlr. 20 Sgr., das andere, nicht lackirt, 1 Thlr. 10 Ser.
kostete.

Bei der Verhandlung hieriiber wurde gegen die Anbringung
der Schlissser die grofse Kostspieligkeit derselben und aufser-
dem eingeworfen, dafs die Arbeiter sich sehr leicht Schliissel
verschaffen oder machen lassen konnten, der Zweck also trotz
des bedeutenden Kostenaufwandes in gar vielen Fillen nicht
erreicht und die Méglichkeit der Beraubungen immer nicht
ausgeschlossen werde.

Von vielen Seiten wurde dagegen der Plombenverschluls
wieder als empfehlenswerth in Vorschlag gebracht und dabei
hervorgehoben, dafls, wenngleich auch die Beraubung von plom-
birten Wagen vorkommen kénne, es doch fiir sehr wesentlich
gehalten werden miisse, dafs das Fehlen der Plombe an einem
Wagen sofort zu einer Untersuchung Veranlassung gebe, so
dafs die Entdeckung des Diebes leichter miglich und zugleich
der Ort, wo die Beraubung ausgefiihrt, eher festzustellen sei,
die somit erleichterte Entdeckung aber manchen Dieb ab-
schrecken werde.

Bei der Abstimmung wurde die Sicherung der Wagen
durch Kunstschlosser mit allen gegen eine Stimme als nicht
empfehlenswerth erkannt, dagegen erklirte man sich mit der-
selben Majoritiit fiir die Einfiihrung der Plomben, und zwar
mit Anwendung von geglihtem, nicht zu schwachem REisen-
draht, jedoch nur fiir die bedeckten Giiterwagen. Zugleich
wurde vorgeschlagen, Wagen mit Decklaken thunlichst nur
mit weniger angreifbaren Waaren beladen, kleinere und ver-
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sicherte Collis aber nur in bedeckten und plombirten Giiter-
wagen befordern zu lassen.®

Wenn bei der Entladung eines angekommenen Giiter-
wagens einzelne Colli’s fehlen, so ist, wenn die Unter-
suchung eine Beraubung herausstellt, oft gar nicht zu
ermitteln, ob dieselbe schon vor der Beladung oder wiih-
rend der Fahrt stattgehabt hat. Giiterwagen, welche sehr
lange Touren mit ihren Beladungen zu durchfahren bhaben,
sind oft mehrere Tage unterwegs und iibernachten auf
dieser oder jener Station. Hierbei ist es leicht mdoglich,
durch Nachschliissel dieselben za éffnen und zu berauben,
ohne dafs vor der Entladung des Wagens eine Spur hier-
von sichtbar wird. Da dieses leider ofter vorgekommen
ist, so hat die Conferenz bereits mehrere Male diesen
wichtigen Gegenstand ibren Berathungen unterworfen, und
bat nunmehr fast einstimmig den Verwaltungen als zweck-
miifsig vorgeschlagen, die Wagen mit besonderem Plom-
benverschlufs zu versehen. Diese Plombe hat die einla-
dende Expedition anzulegen, und ist solche unversehrt auf
der Empfangs-Station angekommen, so hat eine Beraubung
unterwegs jedenfalls nicht stattgehabt. Uebernachten der-
artig verschlossene Wagen auf einer Station, so wird der
Zugfiihrer, welcher dieselben am andern Morgen weiter
fihrt, sich von dem Vorhandensein siimmtlicher Plomben

vor der Abfahrt zu iiberzeugen haben, event. sofort eine
nihere Untersuchung eintreten konnen, wenn dieselben

beschidigt sein sollten. Der bessern Haltbarkeit wegen

glaubte die Conferenz Plomben mit gegliihtem Draht denen

mwit Bindfaden vorziehen zu miissen,

Herr Klewitz erliuterte den Vortrag durch Handzeich-
nungen an der Tafel,

Herr Kretschmer spricht iiber die Vortheile und Nach-
theile des Schmierens der Achslager der Eisenbahn-Fahrzeuge
durch unterhalb angebrachte Schmierbehiilter, und beschreibt
einen kleinen Apparat, der von ijhm nach englischen Angaben
construirt worden ist, und welcher zur Untersuchung der
Schmiermittel dient, indem er das Verhiltnifs der Reibungs-
Coefficienten der einzelnen untersuchten Schmiermittel angiebt.
Hieran schliefst sich eine kurze Discussion iiber die Zuverliis-
sigkeit von dergleichen Untersuchungen. Herr H. Wiebe be-

merkt, dafs der beschriebene Apparat von Mac-Naught
zuerst angegeben worden sei, und verspricht, in niichster

Sitzung einen solchen vorzuzeigen; man konne durch denselben
awar den angenblicklichen Reibungswerth der einzelnen Schmier-
mittel mit einander vergleichen, indessen haben manche Schmier-
mittel die Eigenschaft, in Berfihrung mit dem Metall und der
Luft in einiger Zeit dick und klebrig zu werden, und dadurch
den Reibungs-Coefficienten wesentlich zu erhthen. Um die
Schmiermittel auf diese Eigenschaft zu untersuchen, habe
Nasmith eine etwa 6 Fufls lange, um 1 bis 11 Zoll geneigte
Ebene von Gufseisen angewandt, die mit einer Anzahl Rinnen
versehen sel, in welehe kleine Portionen Schmiere gleichzeitig
im hochsten Punkt der Ebene eingetragen werden; man beob-
achte nun den Weg, welchen diese Schmiermittel in mehreren
Tagen zuriicklegen, sowie den Zeitpunkt, wo sie dickfliifsig
werden, und sich gar nicht mehr fortbewegen, und hieraus
kiénne man nach Nasmith auof die schmierenden Eigenschaften
verschiedener Materialien schliefsen. So habe unter sechs ver-
schiedenen Fetten das Leindl am ersten Tage die grifste
Strecke auf der geneigten Ebene durchlaufen, sei aber am
dritten Tage vollkommen erstarrt, withrend gemeines Wall-
rathdl am ersten Tage weit hinter dem Leindl zuriickgeblie-
ben, aber am neunten Tage noch fliifsig am untern Ende der
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Ebene abgetropft sei. Herr Fink machte die Bemerkung, dafls
es bei der Untersuchung der schmierenden Eigenschaften der
Fette wesentlich auf den Druck ankomme, mit welchem die
reibenden Oberflichen gegen einander geprefst werden, und
dafs beide Apparate zur Untersuchung der Schmieren hierin
eine Liicke liefsen.

Herr Kretschmer berichtet noch iiber die Untersuchung

von Wagenachsen, welche er auf der Stettiner Bahn vorge-
nommen habe,

Herr Fr. Hoffmann hatte eine Uebersetzung des , Be-
richts iiber die Kohlen- und Goaks-Feuerungs-Ma-
schinen der London-South-Western-EBisenbahn® ein-
gesandt. Dieser Bericht wurde von dem Schriftfiibrer vor-
gelesen. Herr Mellin bemerkt hierzu, dals von Seiten der
preufsischen Eisenbahn-Verwaltung seit geraumer Zeit Versuche
in sehr grolsem Maalsstabe iiber die Einfiihrung der Kohlen-
feuerung anstatt der Coaksfeuerung veranlalst worden seien,
dafs sich hierbei Ersparnisse bis zu 50 pCt. herausgestellt haben,
ohne dafs die Maschine oder der Kessel durch die Kohlen
leide, und nur der Rauch und das Funkenwerfen habe noch
nicht beseitigt werden konnen; indessen seien nur gewisse
Steinkohlensorten zu diesem Gebrauche geeignet, und es zeich-
nen sich besonders die Koblen der von der Heydt-Grube
im Saar-Revier in dieser Beziehung aus.

Zu Mifgliedern des Vereins wurden durch Abstimmung
mittelst Stimmzettel aufgenommen:

1) Herr Albert, Director der Mecklenburgischen Eisenbah-
nen in Schwerin.

2) Herr Dr. Behn, Eisenbahn-Director in Liibeck.

3) Herr Dr. Bolten, Syndicus und Eisenbahn-Director in
Rostock.

4) Herr Erdmann, Senator und Eisenbabn-Director in
Wismar.

5) Herr Dr. Meyer, Ministerial-Rath in Schwerin.

6) Herr Ruge, Abtheilungs-Ingenieur und Betriebs-Inspector
in Schwerin.
Sémmtlich als auswirtige Mitglieder,

Verhandelt Berlin, den 11, November 1856,

Vorsitzender: Herr Hagen.
Schriftfihrer: Herr H. Wiebe.

Es war ein Schreiben des Herrn Krupp in Essen ein-
gegangen, in welchem derselbe sich iiber die Vorziige der
ungehiirteten Gufsstahl-Achsen fiir Eisenbahn-Fabrzeuge
aussprichf. Das Schreiben des HMerrn Krupp war begleitet
von einer Bruchprobe einer ungehiirteten Gufsstahl-Achse aus
seiner Fabrik, welche neben der Bruchstelle ein vorzigliches
Gefiige zeigte. Das Schreiben des Herrn Krupp folgt hier
wiortlich:

,Ueber die Zuliissigkeit der ungehirteten Gufsstahl-
Achsen aus der eigenthiimlichen zihen Qualitit des Materials,
welche urspriinglich fiir diese Verwendung von mir bestimmt
und seither beibehalten wurde, bestehen noch heute Zweifel,
nachdem bereits Tausende von Gerad- und Krumm-Achsen fiir
Waggons, Locomotiven und Dampfschiffe durch ihr Verbalten
einen sichern Maafsstab fiir die Beurtheilung derselben abge-
geben. Ein Verzeichnils simmtlicher von mir gelieferten Achsen,
in Zeichnung und Stiickzahl nebst Bestimmung, behalte jch
mir vor, ehestens durch Druck zu veroffentlichen, damit jeder
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Techniker, fir welchen die Frage Interesse hat, auf directem
Wege sich Auskunft iiber die Bewihrung einholen und so ein
unbefangenes Urtheil selbststiindig bilden kann.

s ist hier nicht die Rede von gehiirteten Gufsstahl-
Achsen, die schon vor mehreren Jahren, bei Gelegenheit der
auf dem Borsig’schen Etablissement ausgefiihrten Vergleichs-
proben, von mir mittelst Circulaire als unzuverlissig und der
Gefahr des Zerspringens im Gebrauch ausgesetzt, bezeichnet
worden sind, und welche, dem entsprechend, sowohl bei meiner
eigenen Lieferung auf der Niederschlesisch- Mirkischen Eisen-
bahn, als bei anderen, von andern Gufsstahl-Fabriken auf
andern Bahnen, im Gebrauch sich nicht bewiihrt haben; auch
beriihre ich nicht das ungehiirtete gleichnamige Product an-
derer Gufsstahl-Fabriken, und beschrinke mich ausschliefslich
auf Anfiihrung meines eigenen Fabrikats, da unter den ver-
schiedenen Producten, welche zu der Benennung ,Gulsstah]®
berechtigt sind, eine so grofse Verschiedenheit an Hirte, Zi-
higkeit oder Sprédigkeit, Dichtigkeit und Homogenitit, mithin
von Brauchbarkeit oder Unbrauchbarkeit fir den gedachten
Zweck vorkommt, als iiberhaupt Varietiten in irgend einem
Produete, z. B. in siimmtlichen Gattungen von Robeisen, vor-
handen sind. Die Darstellung von Zihigkeit und Homogeni-
tit in gesunden compacten Giissen und die richtige Verarbei-
tung derselben, als unerlilsliche Bedingung fiir solche Ver-
wendung, erfordern iiberdies eine Sicherheit in der Fabrikation
des Gulfsstabls, die nur durch Praxis erlangt werden kann;
und da dieser Standpunkt in jedem Etablissement ein anderer
ist, abhiingig sowohl von dem Fabrikations-Verfahren, als von
dem Maalse der Einiibung, so kann jede Gufsstahl-Fabrik
nur das Verhalten des eigenen Fabrikats als Maafsstab fiir den
Werth desselben anfiihren, und damit weder zam Vortheil noch
zom Nachtheil das Interesse eines andern Etablissements be-
riihren.

Unter allen von mir gelieferten ungehiirteten Gerad- oder
Krumm-Achsen aus Gufsstahl, von der kleinsten Gattung fiir
Waggons bis zu der grélsten fir Dampfschiffe, ist seit 1848,
der ersten Einfiihrung derselben, im regelmiifsigen Gebrauch
nicht. ein einziger -Fall eines Materialienfehlers, einer unganzen,
unreinen Stelle, einer Verbiegung oder gar eines Bruches vor-
g't’:kommen, withrend bei der Garantie fiir dieselben Dimen-
sionen 50 Procent Belastung mehr gestattet ist, als fiir Achsen
von geschweilstem Eisen oder Stahl jeder Gattung,

Bei dieser Gelegenheit komme ich auf das Resultat eines
Ereignisses zuriick, welches vor etwa zwei Jahren auf der
Ostbahn stattgefunden, und dessen Erérterung der Zweck dieses
Vortrages ist. .

Unter der Locomotive ,Passarge® zerbrach, nachdem die-
gelbe im Fluge eine Drehscheibe passirte, in Folge des hef-
tigen Stofses beim Aufschlage auf die jenseitigen Schienen eine
Krumm-Achse aus meiner Fabrik.

Dieser einzige Fall eines vorgekommenen Bruches ist al-
lerdings schon als Beispiel gegen eine unvollkommene Zuver-
lissigkeit meines gedachten Materials citirt worden, und macht
daher das Bekanntwerden der nachstehenden Erklirung wiin-
schenswerth.

Zuvorderst gehort die Veranlassung des Falles nichi in
die Reihen der Ereignisse bei regelmiilsigem Betriebe, dann
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aber auch liegt in einer scheinbar geringen Abweichung von
einer Regel fiir die Form der Achsen ein sehr wesentlicher
Fehler, der als Beispiel zur weiteren Beachtung dienen mige.

Die gedachte Krumm-Achse war roh geschmiedet an die
Fabrik des Herrn Wéhlert geliefert, dort wurden die Curbeln
ausgeschnitten und die Achse vollendet. Die Bruchstelle ist in
vorstehender Skizze bei @ bezeichnet, das Stiick d, welches durch
Sigenschnitt von der Achse getrennt ist, wurde durch einen
zweiten Schnitt be in der Kopfansicht und dann mittelst Aus-
einandertreibens so gespalten, dals die daran befindlichen
Bruchstellen vollkommen die gleichartige feine und zihe Be-
schaffenheit des verwendeten Materials erkennen lassen. Die
Stiicke selbst stehen hierbei zur beliebigen Ansicht bereit. Tins
davon biete ich zum Aufbewahren in einer geeigneten Samm-
lung an, das andere erbitte ich zu gleichem Zwecke mir wieder
zurlick.

Nach solcher Einsicht der Beschaffenheit des Materials
kann der den Bruch veranlalst habende, allerdings unberechen-
bare Stofs nur sehr bedeutend gewesen sein, indessen ist ein
grofser Theil der Veranlassung des Bruches der mangelhaften
Form, der ungeniigenden, fast giinzlich ermangelnden Auskeh-
lung zu beiden Enden des Curbelzapfens zuzuschreiben, welche
in der gewdhnlichen Kreisform mindestens durch eine, einen
viertel Zoll starke Ausfiillung der Ecken gebildet sein sollte.
Einen weiteren Beweis fiir die vorziigliche Qualitit des Ma-
terials dieser Achse hat das einstimmige Urtheil der Jury der
Pariser Ausstellung gegeben, denn die dort von mir ausgestell-
ten Bruchstiicke einer Locomotiv - Krumm - Achse waren der
Rest der in Rede stehenden Achse, welche mittelst einer Siige ein-
geschnitten, gebrochen und zum Theil unter einem Dampf-
hammer im kalten Zustande krumm gebogen waren.%

Herr Simon spricht tiber ein elektromagnetisches Signal
fiir Drehbriicken in Eisenbahnen, welehes von ihm auf der
Magdeburg-Wittenberger Eisenbahn ausgefiihrt worden
ist. Dieses Signal ist wirksam mittelst eines elektromagne-
tischen Apparates, dessen Kette beim Oeffnen der Drehbriicke
gich gleichfalls 6ffnet, und zeigt schon auf eine lingere Strecke
vor der Briicke an, ob dieselbe gedffnet, oder ob sie
fahrbar sei,

Herr Kretschmer hielt einen ausfiibrlichen Vortrag iiber
die Vortheile der Kirchweger'schen Condensations-
Einrichtungen bei Locomotiven. Der Vortrag des Herrn
Kretschmer folgt hier nach dessen eigener Mittheilung:

» Vor ungefihr zwei Jahren wurde in der Versammlung
des Vereins fiir Eisenbahnkunde durch den Herrn Bauinspector
Plathner die Aufmerksamkeit aof die, mit der vom Herrn
Maschinen-Director Kirchweger patentirten Condensations-Vor-
richtung fiir Locomotiven erzielten Resultate gelenkt, welche
in Bezug auf Ersparnils, sowohl an Brennmaterial als an
Wasser, sehr bedeutend waren. Es nimmt daher Wander
dafs dennoch die erwihnte Vorrichtang noch keine allgemeim;
Anwendung gefunden hat, und nup auf einigen wenigen Bahnen
und auch da meistens ganz vereinzelt im Gebrauch ist. In
ausgedehntem Gebrauche sieht man dieselbe, aufser anf den
hannéverschen Bahnen, auf der Leipzig-Dresdener und aof der
Berlin-Stettiner Bahn, auf welcher letzteren die fragliche Vor-
richitung seit drei Jahren bei Neu-Beschaffungen und grilseren

‘Reparaturen allmiilig eingefiilhrt und gegenwiirtig bereits an

21 Maschinen in Thitigkeit ist, wihrend noech 4 Maschinen
in Arbeit sind, um damit versehen zu werden, und nur die-
jenigen dlteren kleinen Maschinen, die zu untergeordneten
Zwecken dienen, ferner noch ohne Condensation verblejhen
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sollen. Die von dem Patent-Inhaber mit dem Namen ,Con-
densations - Vorrichtung® bezeichnete Einrichtung darf als be-
kannt voransgesetzt werden, und sollen demzufolge hier lediglich
diejenigen Erfahrungen mitgetheilt werden, welche durch den
Gebrauch derselben gesammelt sind.

Die Anwendung des Verfahrens, die dem abgehenden

Dampfe beiwohnende Wirme in dem Tenderwasser aufzu-
fangen, hat sich in vierfacher Weise vortheilhaft bewiibrt:

1) indem eine Ersparung an Brennmaterial und an Wasser
erreicht wird, '

2) indem die Leistung der Maschinen in Bezug auf Zug-
kraft, soweit diese von der jederzeit fertigen hohen
Dampfspannung abhiingig, erhiht ist,

3) indem die Kessel linger erhalten bleiben,

4) indem die Ablagerung der im Wasser enthaltenen, den
Kesselstein bildenden erdigen Substanzen zum gréfsten
Theile im Tenderbassin stattfindet,

Die Ersparnifs an Brennmaterial kann in Zahlen leider
nicht nachgewiesen werden, weil zur Zeit der allmiligen Ein-
fihrung der in Rede stehenden Vorrichtung keine Controlle
der Leistungen der einzelnen Maschinen vorhanden war, und
damals die den Maschinisten zu gewiihrende Coakspriimie le-
diglich nach den von der Maschine zuriickgelegten Meilen be-
rechnet wurde, ohne Riicksicht auf die beférderten Lasten.
Als dies Princip endlich aufgegeben und bei der Priimien-Be-
rechnung der Coaks-Verbrauch nach den von der Maschine

beférderten Achsmeilen festgestellt wurde, waren bereits simmt-
liche, den regelmiilsigen Fahrdienst thuende Maschinen mit der
fraglichen Vorrichtung ausgeriistet, und somit eine Concurrenz
zwischen dem Brennmaterial-Verbrauch der sonst gleichartigen
Maschinen mit der Vorrichtung, im Gegensatz zu denen ohne
dieselbe, nicht mehr thanlich.

Die Ersparnifs an Wasser ist sehr bedeutend, indem der
abgehende Dampf zum grofsen Theil in dem Tenderbassin
aufgefangen und wieder zu Wasser gewonnen wird. Dieser
Gewinn stellt sich durchschnittlich auf 1 bis % des sonst ver-
brauchten Wasserquantums, und ist um so gréfser, je grilser
‘die Bassins sind und demzufo]‘ge eine grofsere Quantitit Wasser
aufnehmen kénnen, Es liegt auf der Hand, dals eine geringere
Quantitit Wasser im Tenderbassin durch den hineingefiihrien
Dampf sehr bald zum Sieden gelangt, so dafs alsdann das
‘Wasser im Tender ungenutzt verdampft, wilhrend gleichzeitig
auch der in’s Bassin hineingefiihrte, aus den Cylindern abge-
hende Dampf, fast ohne condensirt zu werden, aus dem Bassin
wieder entweicht. Eine angemessen grofsere Quantitit Wasser
im Tenderbassin hat zwar anscheinend den Nachtheil, dals
sie erst nach lingerer Fahrt so heils wird, dals der erwartete
Vortheil in Bezug auf die Ersparnifs des Brennmaterials ein-
treten kannj es wird dies jedoch bei der Fortsetzung der Fahrt
mehr wie reichlich ausgeglichen, denn, da bei cinem verhilt-
nifsmiifsig kleinen Wasservorrath derselbe wihrend der Fahrt
von Station zu Station ziemlich anfgebraucht ist, so hat man
nach neuer Fiilllung auch neuwerdings kaltes Speisewasser fiir
die nfichste Meile, Ist dagegen der Wasserinhalt des Tenders
doppelt 80 grofs, als von Halte-Station zu Halte-Station fijr den
Kessel gebraucht wird, so wird das auf der Station in den
Tender eingelassene Wasser sich sofort an dem noch darin
befindlichen heifsen Wasser bis zu einem gewissen Grade er-
wirmen und man hat nach kurzer Weiterfahrt bereifs heifses
Speisewasser. Je linger die Bahn, um so gleichmiilsiger Leilses
Wasser ist bei grofsen Bassins schliefslich vorhanden, welches
bis zum Antreten der Riickfahrt nach 6 bis 8 Stunden min-
destens noch 30 bis 40 Grad Wirme behilt, und spart man
das friihe Anfeuern der Maschine behufs Vorwirmung des

\

Protocoll vom 11. November 1836. 476

Tenderwassers vermittelst der schon immer tiblich gewesenen
WirmercGhren, -
Der durch die fragliche Vorrichtung zu erreichende gré-
fseste Vortheil ad 1. stellt sich bei miifsig starken, der Lei-
stungsfiihigkeit der Maschine entsprechenden Ziigen heraus; bei
ganz leichten Ziigen wird bei Anwendung starker Expansion
zu wenig Dampf verbraucht, um das Tenderwasser zum Siede-
punkte gelangen zu lassen, bei ganz schweren Ziigen, die dic
duflserste Leistung der Maschine in Anspruch nehmen, hat man
oft den Dampf nicht dazu iibrig, um ihn in den Tender gehen

zu lassen, weil man ihn zam kriftigen Anfachen des erforder-
lichen Feuers gebraucht.

Aus dem gleichmiilsig heifsen Speisewasser folgert sich
der oben angefiihrte zweite Vortheil, dals niimlich die Maschi-
nen eine hihere Leistungsfihigkeit entwickeln. Da das Kin-
pumpen von nahezu siedendem Wasser keinen merklich be-
eintriichtigenden Einfluls auf die Dampf-Erzeugung &dulsert, son-
dern dieselbe bei vorausgesetztem guten Feuer ungemindert
vor sich geht, so hat man nicht néthig, es so éngstlich abzu-

~ wachen, ob man die Pumpen arbeiten lassen darf oder nicht;

man lifst das Wasser znm Kessel freten, wenn man dessen
bedarf, gleichviel, ob man gerade feuert oder nicht, ob man
bergauf oder bergab fihrt. Die meisten Maschinen sind ohne
heifses Speisewasser hierin sehr empfindlich, und finden in
Folge dessen Schwankungen der Dampfspannung statt, die oft

20 bis 30 Pfd. pro Quadratzoll betragen, und liegt es aunf der
Hand, dals eine Maschine mit stets gleichmiifsiger Dampfspan-

nung, die mit Leichtigkeit dem gestatteten Maximum nahe-
liegend gehalten werden kann, grifsere Ziige mit regelmifsi-
gerer Geschwindigkeit zu beférdern im Stande ist. Wenn es
auch aus dem oben angefiibrten Grunde schwer wurde, den
Grad der gewonnenen Leistungsfihigkeit festzustellen, weil
die Maschinisten, begiinstigt durch das falsche Princip der
Coakspriimien-Berechnung, in Wahrnehmung ihres eigenen In-
teresses nur dahin trachteten, dasjenige Minimum zu leisten,
welches sich, ohne zu sehr auffillig zn werden, moglich machen
liefs, so war doch leicht wahrzunehmen, dafs die mit der frag-
lichen Vorrichtung versehenen Maschinen bei schwerem und
kaltem Wasser piinktlich die Fahrzeit hielten, wiibrend die
andern Maschinen oft zu spiit eintrafen.

Die grifsere Leistungsfiihigkeit aus dem verminderten Ge-
gendruck auf den Kolben in Folge der stattfindenden Conden-
sation des verbrauchten Dampfes herzuleiten, wie Kirchweger
seiner Zeit plausibel zu machen suchte, diirfte unrichtig sein,
weil die Condensation viel zu weit von den Cylindern entfernt,
und iiberdies in einem nicht abgeschlossenen Raume vor sich
geht, sondern durch die Oeffnung des Blaserohrs sowohl, als
durch das aus andern Griinden unerlilsliche Luftventil resp.
Klappe im Dampfleitungsrohr nach dem Tenderbassin jederzeit
die #ulsere ‘Luft hinzutreten kann, sobald wirklich eine Luft-
leere auf der Riickseite des Kolbens sich erzeugen sollte. Fer-
ner auch wird die Wirksamkeit der Condensation mit dem
allmilig heifser werdenden Tenderwasser allméilig abnehmen,
wie man an den Arbeiten des erwdibnten Luftventils leicht
wahrnehmen kann, denn man sieht und hirt beim Beginn der
Fahrt, sobald man ganz kaltes Wasser im Tender hat, dicses
Ventil in Thitigkeit, welche jedoch sehr bald aufhort,

Die Wirkung der Condensation wird schliefslich durch die
in dem ziemlich langen und mehrfach gebogenen Leitungsrohr
stattfindende Reibung aufgehoben, wie auch schon dadurch,
dafs éine Verengung des Blaserohrs bis zu einem geWissen
Grade ndthig ist, damit der Dampf sich bequemt, den weiten
Weg nach dem Tender zu machen (woselbst im durch das
Wasser der freie Ausweg gesperrt ist), und nicht den vie] ng-




417 Verein fiir Eisenbahnkunde in Berlin.

heren Weg durch das Blaserobr nach dem Schornstein zu
nehmen.

Aus dem heifsen Speisewasser und der damit zusammen-
hiingenden gleichmiilsigen Dampfspannung folgert sich der
dritte Vortheil, dafs sich néimlich die Kessel besser halten und
das sogenannte Lecken der Ringe hochst selten vorkommt.
Es ist, wie oben angefiibrt, bei heilsem Speisewasser leicht,
eine beliebige und fiir die Dampf-Erzeugung vortheilhafteste
Wasserstandshdhe festzuhalten, und demgemills die Thitigkeit
der Speisepumpen so zu reguliren, dafs sie jederzeit das so
eben verdampfte Wasserquantum dem Kessel wieder zufiihren.
Man vermeidet dadurch den bei der Speisung des Kessels mit
kaltem Wasser nicht zu umgehenden Wechsel zwischen hoher
und niederer Dampfspannung, und den damit im engsten Zu-
sammenhange stehenden Wechsel grofserer und geringerer
Hitzegrade der Kesseltheile, welcher eine stete Wechselung
zwischen Ausdehnung und Zusammenziehung der bald erbitz-
ten, bald wieder abgekiihlten Wandungen der Feuerbuchse und
Siederdhren zur Folge hat, und die innige Verbindung der
Nietungen lockert. Starke Leckungen der Siederihren treten
namentlich dann ganz plétzlich ein, wenn man genothigt ist,
zum schnelleren Anfachen des Feuners die Ausblase-Oeffnung
zu verengen, weil gar leicht eine Masse noch unerhitzter Luft
durch die Siederdhren gefiihrt wird, die durch die plitzliche
Abkiihlung der Rohren alsdann einen grifseren Schaden ver-
ursacht, als sie durch die Anfachung des Feuers Nutzen bringt.
Zum Gebrauch des Ausgang - Regulators ist man vorzugsweise

zwar nur bei denjenigen Maschinen gendthigt, deren TFeuer-
fliiche tiberhaupt zu klein, oder deren Inhalt der Feuerbuchse

im Verhiltnifs zu der Linge der Siederdhren zu geringe ist;
Maschinen mit zu kleinen oder unzweckmiilsig arrangirten
Feuerflichen werden aber durch die Anwendung der fraglichen
Vorrichtung und dem damit znsammenhiingenden heifsen Speise-
wasser zuverliissiger und fiir die beregten Ucbelstiinde minder
empfindlich, wihrend solche Maschinen, deren wirksame Feuer-

fliche zum Dampfbedarf im richtigen Verhiiltnifs steht, sich
bereits seit drei Jahren tadellos gehalten haben,

l?er vierte Vortheil ist fiir die Erhaltung der Kessel und
fir die Dauner der Betriebsthiitigkeit der Maschinen von unge-
he“_“’-m Belange. s liegt in der Natur der Sache, dals die
abgelagerten Unreinigkeiten mit grofser Leichtigkeit aus dem
Tenderbassin zu entfernen sind, woselbst sie in ganz losem
Zu%tande in Form eines ganz feinen Sandes am Boden liegen
bleiben. Man kann demzufolge die Maschinen ohne Nachtheil
eine bei weitem grofsere Meilenzahl zuriicklegen lassen, ohne
dafs der Kessel ausgewaschen werden mufs, als dies bei den
Maschinen ohne die fragliche Vorrichtung thunlich ist. Gestattet
es der PFahrdienst, dafs man die Kessel fleifsiz auswaschen
kann, so ist der Kesselstein wenig zu fiirchten. Kine jetzt
vorgenommene Untersuchung der 12 Personenzugs-Maschinen
in Bezug auf die stattgehabte Ablagerung des Kesselsteines
hat dargethan, dafs die Feuerbuchsen derjenigen 6 Maschinen,
welche ohne die fragliche Vorrichtung in Dienst genommen wur-
den, so stark vollgelegt worden sind, dafs die Wiinde Beulen be-
kommen und ausgebessert werden miissen, wiihrend diejenigen
6 Maschinen, welche von Hause aus mitderfraglichen Vorrichtung
ansgeriistet wurden, durchaus frei vom Kesselstein sind, nach-
dem jede derselben an 17000 Meilen durchlaufen und aufser-
dem noch den, jeden achten Tag auf sic treffenden Reserve-
and Bahnhofs -Dienst geleistet haben. Im Jahre 1835 hat eine
dieser Maschinen 64993 Meilen zuriickgelegt, wihrend auch
die andern, ibr gleichen Maschinen nicht unter 6000 Meilen
geblieben sind, ein Res.ultat, welches sich mit den Maschinen
ohne die fragliche Vorrichtung nicht erzielen liefs, weil hiufige
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Auswechselungen der Siederdhren und deren Brandringe die
Maschine aufser Gebrauch stellten.
Wasdas Verhalten der fraglichen Vorrichtung an und fiir sich

. betrifft, so ist deren Handhabung und richtige Aunwendung

durchaus leicht. Der zuweilen beregte Umstand, dals die
Pumpen bei siedendemn Wasser nicht arbeiten wollen, kommt
bei gut construirfen Pumpen nicht vor, und hat entweder in
fehlerbaft gebauten oder schlecht im Stande gehaltenen Pumpen
seine Ursache. Wir haben in Folge des stets heifsen Tender-
wassers selbst im strengsten Winter mit dem Einfrieren der
Pumpen withrend der Fahrt nicht zu kiimpfen gehabt, welches
bei kaltem Wasser im Tender leicht vorkommt. Das Ueber-
saugen des Wassers nach den Cylindern, welches auf einigen
Bahnen vorgekommen ist, und die Zerstorung der Cylinder
und der damit zusammenhingenden Theile zur Folge gehabt
hat, hat bei den Maschinen der Steftiner Bahn bis jetzt noch.
nicht statt gehabt, und diirfte mit einiger Vorsicht Seitens der
Maschinisten dadurch zu vermeiden sein, dals das Reversiren
der Steuerung, wiihrend die Maschine in der einen oder der
andern Richtung noch im Gunge ist, unterlassen wird.

Auch mufs es Sicherheits halber stehende Regel sein, bei
Absperrung des Dampfes durch den Regulator auch das Dampf-
leitungsrohr nach dem Tender zu schliefsen. Ferner ist es
gut, den Schieber oder die Drebklappe zum Oeffnen und
Schliefsen des Rohres nach dem Tenderbassin moglichst hoch
liber dem letzteren anzubringen, damit das Wasser sehr hoch
gehoben werden miilste, bevor es nach dem Cylinder iiber-
gesogen werden kénnte, und erweiset sich ein méglichst grofses
Luftventil, in dem Leitungsrohr Gber dem Bassin angebracht,
welches alsdann unter steter Controlle des Maschinisten steht,
zweckmiilsiger, als die von Kirchweger angegebene Luftklappe
unterhalb der Maschine. Die Anbringung des Dampfleitungs-
rohrs nach dem Tender, zufolge Kirchweger’'s Angabe unter-
halb der Maschine, hat sich als nicht sonderlich storend er-
wiesen, und ist die Mihe, das Rohr beim Auswechseln der
Riider losnehmen zu miissen, bei zweckmiilsiger Befestigungs-
weise eine sehr geringfiigige, wie auch das Rohr unterhalb der
Maschine durchaus nicht das gute Aussehen sfirt.

Die Ausfithrbarkeit der Anbringung ist beim Bau neuer
Maschinen durch entsprechende Anbringung eines Ausgangs-
canals an den Cylindern durchaus ohne alle Schwierigkeiten;
bei alten Maschinen, namentlich bei denen mit einem liegen-
den Cylinder, ist es mitunter schwierig, die Abzweigung des
Dampfes zweckentsprechend herzustellen, und mufs sehr dar-
auf geachtet werden, dafs die Abzweigung der Art stattfindet,
dafs der Dampf von seiner durch die urspriingliche Aussire-
mung am Cylinder gebotenen Richtung nicht plétzlich recht-
winklig abzulenken habe. In solchen Fillen mufs man den
Dampf durch starke Verengung des Blaserohrs zwingen, diesen
Weg zu nehmen, wodurch der Widerstand fiir den leichten
Gang der Maschine nachtheilig wird, und ist diesem Umstande
die in manchen Fillen selbst bei sehr aufmerksamer Hand-
habung nicht zu erreichende Brennmaterial-Ersparnifs zuza-
schreiben, die sich bei anderen, sonst ganz gleich construirten
Maschinen herausstellt. Da, wo es unthunlich ist, den Dampf
unmittelbar vom Cylinder abzuzweigen, thut man gut, die Ab-
zweigung VoD den Ausgangsréhren so herzurichten, dafs der
vom Cylinder kommende Dampf durch eine sich ihm entgegen-
stellende Schneide getheilt werde, wie die umstehend nach-
folgende Skizze andeutet.

Die fiir jeden einzelnen Fall zweckmifsige Weite der
Blaserohr -Miindung muls durch den praktischen Versuch er.
mittelt und so hergestellt werden, dals die Dampf—Erzeugung
den Anforderungen geniigt, wenn sowohl das Blaserohr ais
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auch der Zugang zum Tender ganz offen ist. Bedarf man zur
Entwickelung eines stéirkeren Zuges einen kriiftigeren Sechlag,
so schliefst man nach Erfordernils den Absperrschieber im
Zuleitungsrohr nach dem Tenderbassin, wihrend man dagegen
den Zug nach Belieben miifsigen kann dadurch, dafs man das
Blaserohr mehr oder minder schliefst. Die gewandte Hand-
habung dieses Letzteren kann jegliches nutzlose Entweichen
von Dampf aus den Sicherheits-Ventilen ersparen.“

Herr Malberg bestitigt die von Herrn Kretschmer her-
vorgehobenen Vorziige der Kirchweger'schen Vorrichtungen, und
fihrt an, dafs aof der Niederschlesich-Mirkischen Eisenbahn
in diesem Jahre 10 Maschinen mit der genannten Vorrichtung
versehen worden seien, nachdem im vorigen Jahre zwei der-
gleichen probeweise benutzt worden wiiren.

Herr H. Wiebe zeigt den in voriger Sitzung erwihnten
Apparat von Mac-Naught zum Untersuchen der Schmiere
in einem, der Sammlung des Kiniglichen Gewerbe-Instituts
gehorigen Exemplare vor.

Herr Plathner berichtet iiber die Verlaschung der
Schienen auf der Thiiringischen Eisenbahn und iiber die
Erfahrungen, welche an drei verschiedenen Schienenformen
mit dem Vernieten der Laschen an Stelle des sonst iib-
lichen Verbolzens gemacht worden seien.

Herr Dr. Louis giebt eine Notiz iiber die Nachrichten,
welche Herr von Humboldt von der Gesellschaft zur Le-
gung der Telegraphen-Drihte zwischen Europa und Ameriks
erhalten hat, und welche in Bezug auf die Auffindung einer
passenden Linie sehr giinstig lauten. Diese Linie wird von
dem nordlichsten Theile New-Foundlands nach Irland fiihren,
und der Bericht-Erstatter des Herrn von Humboldt hofft, binnen
Jahresfrist eine Depesche von St. Louis nach Berlin in 5 Mi-
nuten zu beférdern. :

Herr Siemens macht jedoch darauf aufmerksam, dals
die submarinen und unterirdischen Leitungen dem elektrischen
Strome nicht unerhebliche Widerstinde darbieten, {iber deren
Grifse es zwar noch an Erfahrungen fehle, die aber auf die
Zeit, die ein elektrisches Signal brauchen werde, um von
Amerika nach Europa zu gelangen, moglicher Weise von so
bedeutendem Einflusse sein konnen, dals die Dauner des Tele-
graphirens einer Depesche sich iiber alle Erwartungen ver-
grifsere. Hierdurch kénnten die Depeschen so vertheuert und
so verzbgert werden, dafs ein guter Theil der erwarteten Vor-
theile der directen Leitung verloren gehe.

Durch iibliche Abstimmung wurden zu Mitgliedern des
Vereins aufgenommen:
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1) Herr Pfeffer, Wirklicher Admiralititsrath hierselbst.
?) Herr Tondeur, Hof- und Raths - Zimmermeister
hierselbst.

Verhandelt Berlin, den 9. December 1850,

Vorsitzender: Herr Hagen.
Schriftfiihrer: Herr Veit-Meyer.

Herr Haege berichtete nach den Mittheilungen eines eng-
lischen Ingenieurs in Rio Janeiro iiber die Eisenbahn-Baunten

Brasiliens und die durch diese Bauten hervorgerufenen Ver-
suche zur directen Ersteigung geneigter Ebenen bis 1:10 ver-
mittelst Locomotiven.

Wenn sich das auch in England nicht unbekannte alte
Sprichwort ,,Noth bricht Eisen“ oder ,Noth lehrt erfinden® be-
wahrheitet, so ist vielleicht Brasilien das Land, wo das schwere
Problem der directen Irsteignng ganz steiler Ebenen mittelst
Locomotiven geldst werden wird. Fast alle Eisenbahnen, die
der aufblihende Handel und die sich entwickelnde Industrie
dieses unter der weisen Verwaltung eines umsichtigen Mo-
narchen und dem Schutze einer iiberaus vortrefflichen Verfas-
sung stehenden prichtigen Landes hervorrufen, haben, sobald
gie sich dem Innern des Landes zuwenden, mehr oder weniger
steile Gebirgsziige zu erklimmen, welche die zahlreichen und
bevolkerten Kiistenstidte von der Ostspitze Brasiliens bis zum
Staate Uruguay hinab vom Innern des fruchtbaren und reich

gesegneten Landes abtrennen. s wird nicht erforderlich sein,
den Reichthum dieses inneren Landes an Producten iiber und

unter der Erde, der durch Karavanenziige mit den Kiisten-
stddten in Verbindung gesetzt ist, hier speciell hervorzuheben.

Genug, dafs sich seit ungefibr finf Jahren die Aufmerk-
samkeit speculativer Englinder und Amerikaner mit beson-
derer Lebendigkeit auf die Ausnutzung und die weitere Be-
lebung dieses Reichthums durch industrielle Unternehmungen
hingewandt und in dieser kurzen Zeit bereits Grofses gefr-
dert hat.

So hat denn auch die ecine, freilich besonders reich be-
volkerte Stadt Rio in ihrer Nihe bereits drei Eigenbahn-Un-
ternchmungen hervorgerufen, die, wenn auch augenblicklich
noch von geringer Ausdehnung, doch in ihren wahrscheinlichen
spiteren Fortsetzungen grifsere Bedeutungen versprechen, und
die wir als die Erstlinge der brasilianischen Eisenbahnen und
als die Anfinge einer vielleicht sehr bedentsamen Entwickelung
frendig begriilsen kinnen,

Die erste dieser Bahnen — zugleich die erste Brasiliens
iiberhaupt — ist die von der Stadt Mona (Rio) auf das Hoch-
plateau der Sierra de Estrella, und ist theilWeise seit zyej
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Jahren in Betrieb, Sie wurde durch den Ingenieur William
Bragge contractlich iibernommen, und setzte derselbe — nach
geinem Ermessen — die Geleisweite weislich auf 5Fufs 6 Zoll eng-
lisch fest, wodurch diese Weite fiir ganz Brasilien begriindet
wurde. Die Bahn ist eingeleisig und wird mit Tendermaschi-
nen aus der Fabrik von Ifairbairn und S6hne in Manchester
befahren. Der fertige Theil hat eine Linge von 10 englischen
Meilen und bildet den Anfang der Babn von Rio nach Pedro-
polis, einer bedeutenden, ungefihr 3000 Fufs {iber dem Meeres-
spiegel liegenden Stadt, wo der Kaiser von Brasilien einen
Sommer-Palast hat, wo die reichen Binwohner Rio’s im Som-
mer gern wohnen, um den Diinsten des Tieflandes zu ent-
gehen, und wo sich eine sehr bedentende Colonie von Deut-
schen befindet. Die Befirderung dahin erfolgt von Rio aus
zunichst 14 englische Meilen weit durch Dampfschiffe iiber
die Bai, dann 10 englische Meilen weit iiber die genannte
vollendete igenbahn, und zuletzt 7 bis 8 englische Meilen —
die Strecke, wo die projectirte Bahn noch unvollendet — auf
einer guten mac-adamisirten Chaussee, welche, mit grolser Ein-
sicht angelegt, in gewundenem Laufe die bedeutenden Anhdhen
ersteigt.

Die zweite Bisenbahn ist die Pedro II.- Eisenbahn, deren
Ausfiihrung ebenfalls von einem englischen Unternchmer —
Edward Price, gleichzeitig Unternechmer der aegyptischen Ei-
genbahn — bewirkt wird.

Sie soll vorldufig in einer Linge von 40 engl. Meilen von
Rio nach Belem, am Fulse der Sierra do Mar, fihren, dem-
niichst aber ebenfalls weiter die Anhthe hinauf gefiihrt werden.

Seit 14 Jahren ist der Bau begonnen — R0 engl. Meilen sind
fertig — und Ende 1857 wird er vollendet werden. Die Bahn

wird ebenfalls nur eingeleisig angelegt, und ist einschliefslich
des Bétriebs-Materials fiir circa 400000 Thlr. pro preulsische
Meile zu bauen iibernommen, wobei die Actien mit 7 Procent
vom Staate garantirt sind.

Der erste Theil derselben fithrt von dem in der Stadt Rio

grofsartig angelegten Bahnhofe mit Steinbégen von 30 Fuls
Weite iiber einen Theil der Bai.

Die dritte Bahn filhrt nach der reizend und 1200 Fufs
iiber der .See gelegenen Stadt Tijuca, dem niichsten Zufluchts-
ort der Einwobner von Rio gegen die Sommerhitze. Sie ist
e':?‘enfalls an einen Unternehmer verdungen, der sie, bei einer
Linge von im Ganzen 9 engl. Meilen, fiir ca. 900000 Thir.
vollstiadig herstellen will,

Aus diesen kurzen Notizen erschen wir, wie nahe die ge-
nannten drei Eisenbahnen die Eingangs gedachte Lisung des
Problems zur directen Ersteigung ganz steiler Ebenen mittelst
Locomotiven beriihrt. Und so strengen denn auch bereits hier
alle irgend betheiligten Ingenieure ihren ganzen Scharfsinn an,
Mittel und Wege zar moglichsten Erreichung dieses Problems
zu gewinnen. Was sie bisher erreicht, kann zwar noch nicht
als entscheidend und wesentlich betrachtet werden, ist vielmehr
theilweise noch etwas humoristischer Natur, verdient jedoch
aus beiden Riicksichten eine kurze Erwihnung.

Um mit dem Schlimmsten zu beginnen, so ist der betref-
fende Ingenieur bei der letztgedachten Eisenbahn, der nach
Tijuca, deren Liingen-Profil auf 6 engl. Meilen eine Horizon-
tale, auf die folgenden 3 engl. Meilen aber eine fortwiihrende
Steigung von 1: 18 bis 1:21 ergiebt, nach mehrfachen andern
Versuchen schliefslich auf nichts Weiteres gekommen, als dafs
er den Raum zwischen den Schicnen mit einem guten Stein-
pflaster versieht, und die Eisenbahnwagen mittelst Maulesel den
Berg hinauf zieben zu lassen gedenkt.

Fiir die zweite der genannten Eisenbahnen mit noch stiir-
keren Steigungen — 3000 Fufs auf wenige Meilen — hat der
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Civil -Ingenieur Milligan einen andern — freilich auch etwas
komisch erscheinenden, jedoch schon probeweise ausgefiihrten
— Vorsehlag gemacht.
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Derselbe ordnet, wie vorstehende Skizze andeutet, auf
den Steigungen, zwischen den 51 Fuls engl. von einander ent-
fernten Schienen einen 20 Zoll breiten, vielleicht 1 bis 13 Fufs
tiefen, wasserdicht gemauerten Canal an, in welchem zur ge-
eigneten Zeit das oben in einem Bassin gesammelte Wasser
hinabfliefst. In diesen Canal tauchen die Schaufeln eines
gut construirten Wasserrades ein, welches auf der Treibachse
der Locomotive festsitzt, wobel die Schaufeln 17 Zoll Breite
bei 6 Zoll Eintauchung, und 1} Zoll Spielraum auf jeder Seite
haben. Das herabfliefsende Wasser drebt nun, gegen die
Schaufeln dieses Wasserrades stofsend, die Treibachse und
mit dieser die auf den Schienen ruhenden Treibrider der Lo-
comotive um, wodurch eine Aufwiirtsbewegung des Ganzen
erfolgen soll. Wir sehen bei niherer Betrachtung leicht, wie
diese Kraft-Erzeugung hinsichtlich der Vermehrung der Rei-
bung zwischen Treibrad und Schiene — als das Agens, worauf
es auch hierbei lediglich ankommt — nichts vor einer ganz
gewdhnlichen Locomotive voraus hat, und daher schwerlich
Erfolg verspricht.

Nichtsdestoweniger setzt der betreffende Ingenieur, wel-
cher bereits mit einem nach seinen Ideen construirten und mit
42 Mann besetzten Wagen auf diese Weise eine Steigung von
1: 9 mit der Geschwindigkeit von 3 engl. Meilen pro Stunde
hinauffuhr, auch jetzt noch beharrlich seine Versuche fort, und
wird dabei von einem reichen Gonner, dem Baron de Mana,
so unterstiitzt, dafs er den Versuch jetzt ganz im Grofsen aus-
fiihren will. :

In England ist iibrigens, wie beiliunfig bemerkt wird, vor
nicht zu langer Zeit ein Patent auf eine sehr #hnliche Ein-
richtung gegeben worden.

Ein dritter Vorschlag fiir die Steigungen der brasiliani-
schen Eisenbahnen, offenbar der beste und beachtungswiirdigste,
ist von dem Civil-Ingenieur Marchant gemacht. Derselbe be-
nutzt Locomotiven gewdhnlicher Construction mit moglichst
vielen Treibréidern, auf deren Achsen er aufserhalb der Treib-
riider noch andere Riider von ctwas geringerem Durchmesser
als dem der Treibriider anbringt. Um diese dufseren Rider,
mit etwas breitem trommelartigen Radkranz, windet sich eine
zwischen dem Anfangs- und Bndpunkt der geneigten Ebene
straff angespannte Kette abedefghik, wie die niichstfolgende
Skizze es andeutet.

Indem nun die durch Dampfkraft in Umdrehung versetz-
ten Trommelréider sich an dieser Kette die Steigung gleichsam
hinauf winden, soll dadurch, im Verein mit der Wirkung der
iibrigen auf den Schienen ruhenden Treibrider, so viel Reibung
erzeugt werden, als zur Aufwirtsbewegung eines Zuges fiir
die bedeutendsten Steigungen erforderlich ist. Man ist in der
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That beschiftigt, die Einrichtung fiir eine lingere Steigung von
1:8 in Gang zu setzen.

Wenn auch die bedeutende Abnutzung, der die Ketten
und Trommelrider unterliegen diirften, so wie die Gefahr beim
Reilsen und Abspringen der Kette ein Uebelstand bleibt, so
mag doch erwihnt werden, dals die dieser Kraft- oder Wider-
stands-Erzeugung zu Grunde liegende Theorie schon ander-
weitig zur Ueberwindung grofser Widerstinde bei Locomotiven
nutzbare Anwendung gefunden hat, beispielsweise bei Paris

auf der Seine, wo Dampf-Remorqueure sich selbst und die
angehiingten Schiffe an einer im Strome liegenden Kette,
welche iiber mehrere Trommeln auf dem Verdeck des Schiffes

filhrt, gegen ein starkes Gefille den Strom hinaufwinden, —

Herr Fink zeigt in Bezug auf die Priifung der Schmier-
mittel an, dafs er einen Apparat zu diesem Zweck construir
habe, bei dem nicht die Beweglichkeit derselben, sondern ihr
Verhalten bei starkem Druck der geschmierten Theile unter-
sucht werden solle, derselbe verspricht die Resultate mitzuthei-
len, und giebt eine Beschreibung des Apparates.

Zu neuen Mitgliedern wurden aufgenommen

I. als einheimische:
1) Herr Anders, Geh. Baurath hierselbst,
2) Herr Wisemann, Bauinspector hierselbst,
3) Herr Albrecht, Land-Baumeister hierselbst,
4) Herr Bollmann, Baumeister in Potsdam;

IL. als auswirtiges:
5) Herr Staring, Divisions-Chef im Kénigl. Niederliodi-
schen Ministerium des Innern.

Da statutenmiifsig die Neuwahl des Vorstandes stattfinden
mufs, so legt der Vorsitzende sein Amt in die Hinde des
Ehren-Prisidenten, Herrn Severin, nieder. Dieser spricht
im Namen der Versammlung dem bisherigen Vorstande den
herzlichsten Dank fiir seine Amtsthiitigkeit ans, und die Ver-
sammlung bethiitigt diesen, indem sie den Vorstand durch
Acclamation wieder wihlt. — Zum Stellverireter des Schrift-

fibrers wird, fiir den in Folge seiner Domicial-Aenderung
ausgeschiedenen Herrn Grapow, auf Vorschlag des Vorstan-

des Herr Weishaupt, der jetzt wieder hier wohnt, gewahlt.

L7950 % ¢ aoeer

Gothisches Musterbuch, heransgegeben von V.
Statz und G. Ungewitter. Mit einer Einleitung
von A. Reichensperger.” Leipzig bei T. O Weigel.
1. Lieferung. 1856. 2 Thlr.

Die auf dem Gebiete gothischer Architektur wohl bekann-
ten und wohl verdienten Herren V. Statz und G. Ungewitter
haben es unternommen in dem angezeigten Musterbuche ein

Lehrbuch fiir das Verzeichnen gothischer baulicher Kunstfor-
men zu liefern und damit eine Liicke in der Literatur der
Unterrichtsmittel bau-technischer Lehranstalten auszufiillen, die
durch F. Hofstadt’s vor 16 Jahren erschienenes ,Gothisches
A BCBuch® nicht ginzlich ausgefiillt wurde, da es unvollendet
geblicben ist. Nach dem Prospectus des Verlegers soll das
ganze Werk etwa 15 Hefte & 12 Tafeln umfassen, die in zwei
Theile zu sondern wiren; der erste Theil wird das Alphabet,
Maalswerkverzierungen in Steinhauerarbeit, geschmiedete Ar-
beiten jeder Art, Niello-Platten, Glasmalercien, plastisches
Ornament nach dem Material geordnet enthalten; der zweite

Theil wird Baldachine, Strebepfeiler-Entwickelungen, Taufsteine, -

Kanzeln, Tabernakel, Altire, Portale, Gewdalbe-Constructionen
jeder Art, dann Holzwerk: als Chorstiihle, Fligelaltire, Ver.
tiifelungen u. A. in sich schliefsen, ,so dafs das Ganze ein
Gesammtbild der Gothik in ihrem ganzen Umfange veranschau-
licht,“ sagt der Prospectus. — Da die angezogenen Beispiele
stets vorhandenen, zum Theil nicht edirten Bauwerken ent-
nommen werden, so wird das gothische Musterbuch auch dazu
beitragen, die Kenntnifs der Monumente des Mittelalters we-
nigstens in ibren Details zu erweitern und zu verbreiten, was

wir als ein weiteres zu crwartendes Verdienst des besagten
Unternehmens hervorzuheben nicht unterlassen wollen.
Wenden wir uns zuniichst zu dem in der ersten Lieferung
Dargebotenen, so sehen wir auf Taf. 1. verschiedene gothische
Majuskel- und Minuskel- Alphabete nebst Ziffern, auf den Ta-
feln 2. bis 6. Fenster-Maalswerke von Ciélner Bauwerken, vom
Dome und der Reglerkirche zu Erfart, vom Dome za Ulm,
von der Elisabethkirche zu Marburg u. 8. w., vom Einfachen

zum Zusammengesetzten aufsteigend. Hierbei miissen wir aber
die mangelhafte Redaction von Tafel b. riigen, die wenigstens

nach dem uns vorliegenden Exemplare von ihren 24 Figuren
nur die 4 ersten mit Ziffern bezeichnet, die iibrigen 20 aber
uonbezeichnet lifst, durch theilweise Weglassung oder Confun-
dirung der Buchstaben auf den Bkeletten der Maaflswerke aber
die auf Seite 17. des beschreibenden Textes gegebene Anlei-
tung zur Verzeichnung derselben ginzlich unverstindlich macht,
ein Mangel, der durch die Entfernung des Autors vom Druck-
orte nicht hinreichend entschuldigt werden kann. Auf den
6 letzten Tafeln der ersten Lieferung sehen wir sodann Schlos-
gerarbeiten, als z. B. geschmiedete Zier- und Thiirbiinder aus
dem Rheinlande, von dem Dome und der Severikirche in
Brfurt, von dem Dome zu Liibeck, von der Stadtkirche in
Sehmalkalden, Standleuchter von Eisen, Laternenarme, Wetter-
fahnen, Thurmkreuze, verzierte Schlofsbleche, Thiirringe und
Griffe u. dgl. m., Beispiele, die uns wiederholt beweisen, dafls
im Mittelalter die Kunst mehr in das Handwerk gedrungen
war, als dies heutzutage der Fall zu sein pflegt, sofern der
bauleitende Architekt nicht detaillirte Zeichnungen fl'_ir die von
jeglichem Handwerker auszufiihrenden Gegenstinde liefert, was
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wir in diesem ausgedehnten Maalse von den Bauten des Mittel-
alters nicht annchmen zu miissen glauben, sondern meinen,
dals dabei den einzelnen Bauhandwerkern, was die Form an-
betrifft, mancher Raum zu selbststindiger Schipfung gewiihrt
worden sei.

Was die Art der Darstellung der Figuren betrifft, so kon-
nen wir dieselbe als eine correcte bezeichnen, und zwar ist
sie jene von den Baumeistern des Mittelalters geiibte, die bei
ihrer linearen Darstellung von Architekturen eben nichts weiter
als einen Umrils geben wollten und alle Licht- und Schatten-
wirkung dabei auflser Acht liefsen, die man wohl heute con-
ventioneller Weise durch sogenannte Licht- und Schattenlinien
bei Umrifszeichnungen zu erreichen strebt. Auch ist die Arbeit
des Vervielfiltigers jemer Zeichnungen, des Steingraveurs,

gowie Druck und Papier sehr zu loben.
Wenden wir uns schliefslich noch zur Einleitung des Herrn

A. Reichensperger, so ist derselbe schon aus seinen Kammer-

reden als ein abgesagter Feind der modernen Baukunst, als:

ein warmer Lobredner mittelalterlicher Art und Kunst bekannt;
er will den gothischen Baustyl und nichts als den gothischen
Baustyl allein geiibt und wieder eingefiibrt sehen; ,dem Prin-
cipe nach, schreibt er, spricht in der Gothik die Architektur
ijhr letztes Wort, wie denn bis jetzt sich auch noch nicht ein-
mal ein Keimpunkt fiir einen neunen Styl hat blicken lassen
wollen.“ ,Denjenigen, setzt er sogleich hinzu, welchen eine
solche, der Zukunft vorgreifende Behauptung etwa paradox
oder vermessen vorkommen méchte, sei bemerkt, wie fast auf

allen Gebieten des Kénnens und Wissens derartige Marksteine,
mit dem nec plus ultra darauf, anzutreffen sind.®* Wir wollen

hierauf Herrn A. Reichensperger etwas erwidern. Wenn der-
selbe sagt: ,dem Principe nach spricht in der Gothik die Ar-
chitektur ibr letztes Wort,* so kann derselbe doch wohl nur
das constructive Princip der gothischen Architektur meinen,
das vorzugsweise in der Herstellung einer unverbrennlichen,
einer steinernen Decke durch spitzbogige Kreuzgewilbe mit
vortretent.len Gurten 'und Griiten und mit Hinzunahme von
e iimihgud: o, St dus G
drehen sich alle Baustyle o antt, denn wie: bekannt

; yle in ibrem letzten Grunde um die
Cnt}struct1011 der Raumdecke. Wird dem Architekten nur allein
Stein a‘ls Baumaterial gewilhrt, so wird er jene Deckencewslbe
weder in technischer noch in ékonomischer Hinsicht ?ortheil—
hafter als es die mittelalterlichen Meister des gothischen Ban-
styles gethan, anordnen und ausfihren konnen; er wird eben
0 wie sie auch nur-an den Stellen die einschliefsenden Wiinde
durch Strebepfeiler verstiirken, auf welche der Seitenschub der
Gewdlbe wirkt. Durch den Strebepfeiler und seine architek-
tonische Ausbildung aber unterscheidet sich hauptsiichlich das
Wolbesystem des gothischen Baustyles von dem der rémischen
Antike, wo er nur selten und ohne weitere kiinstlerische Aus-
bildung erscheint; der Strebepfeiler ist dem gothischen Bau-
systeme noch nothwendiger als der Spitzbogen, der sein all-
gemeines Charakteristikon ist. Vermag nun aber der Architekt
Deckengewdlibe herzustellen, in denen der Seitenschub so gut
wie eliminirt erscheint, die also nur einen lothrechten Druck
ausiiben, 80 braucht er scine Gebiude auch nicht mit Strebe-
pfeilern zn beschweren, er wird die Decke-tragenden Wiinde
in gleichmiifsiger, ihrer Hohe und der Lastung der Decke
entsprechender Stiirke auffiibren kénnen. Fillt aber der Strebe-
pfeiler, so fillt auch der gothische Baustyl. Freilich vermag
der Architelt nur solche Deckengewélbe mit Hiilfe des Eisens
herzustellen, wird ihm dieses als Baumaterial gewiihrt, so kann
er gg;.'valbge Decken ohne wirksamen Seitenschub und nur mit
lothrechter Lastung auf ibre sie stiitzenden Winde ausfiihren.

Herr A. Reichensperger hat ohne Zweifel solche Deckencon-
structionen wenigstens in dem Berliner neuen Museum gesehen,
und wir wollen ihm als einem Laien es nicht anrechnen, wenn
er in dieser Deckenconstruction nicht ,einen Keimpunkt fiir
einen neuen Styl* gesechen hat. Es sei hier iiberhaupt be-

‘merkt, dafs ein neuer Baustyl nur durch Einfilhrung eines

noch nicht frither in solcher Weise genutzten Baumaterials und
einer daraus entwickelten, in dieser Weise bis dahin noch nicht
genutzten statischen Kraft in die Construction der Decke ge-
wonnen werden kann. Werden uns nur monolithe Balken und
Steintafeln zur Herstellung einer steinernen Decke gewiihrt,
so werden wir dieselbe am vortheilhaftesten nur nach Art der
griechischen construiren konnen, bei der bekanntlich die ge-
ringste aller statischen Kriifte, die sogenannte relative Festig-
keit allein genutzt wurde; werden uns Keilsteine von einiger
Festigkeit, wird uns neben ihnen ein in nicht allzu langer Zeit
erhirtender Mortel fiir die Herstellung der steinernen Decke
vorgeschrieben, so werden wir das Prineip ibrer Construction
auf eine gréfsere statische Kraft, auf die riickwirkende, basiren
konnen; wir werden wiélben und am vortheilhaftesten solche
Gewdlbeformen wihlen, bei denen der Seitenschub der Gewdilbe
am geringsten ist und auf mdoglichst wenige Punkte wirkt, die
wir allein der Gewalt dieses Seitenschubs entsprechend stark
machen werden, sofern nicht etwa dieser Seitendruck der Ge-
wolbe durch Gegendruck aufgehoben und an diesen Orten un-
serer gewdlbten Decke nur lothrechte Lastung, wie bei der
monolithen Balkendecke, iibrig bleibt; wir werden dann bei
den Kreuzgewélben mit Anwendung von Strebepfeilern ange-
kommen sein, und am vortheilhaftesten die verhéltuilsmiifsig
den geringsten Seitenschub ausiibenden spitzbogigen Kreuz-
gewdlbe der gothischen Architektur mit ihren vortretenden
Gurten und Griiten wiihlen, die den Seitenschub der dazwischen
gespannten Kappen durch Gegenschub aufheben und die die
Technik des Wélbens handlicher machen, indem nur die Garte
und Griite auf Lehrbogen zu wdélben nothig ist, wihrend
die dazwischen liegenden Gewdlbekappen aus freier Hand ein-
gewdlbt werden kénnen. Wird uns aber zur Herstellung einer
steinernen Decke auch noch das Eisen gewiihrt, so kdnnen
wir leicht mit Anwendung eiserner Zuganker das Princip der
Construction unserer Steindecke auf die grofste aller aus dem
Baumateriale zu entwickelnden statischen Kriifte, auf absolute
Festigkeit basiren, oder wir kdnnen vermittelst eiserner Balken
und Rippen die ganze zu wilbende Raumdecke in so viel ein-
zelne kleine Gewdlb-Compartimente zerlegen, dafs ihr Seiten-
schub als Null zu betrachten, und die so gewdlbte Decke wie *
die horizontale Balkendecke nur einen senkrechten Druck auf
ihre Unterstiitzungen ausiibt, also alle Strebepfeiler entbehrlich
macht, und dies ist eben der technische Vortheil dieser Con-
struction, der zngleich auch ein bedeuntend ékonomischer ist:
ich brauche meinen Bau nicht mit Strebepfeilern zu belasten,
kann mich bei seiner Anordnung freier bewegen und erspare
an Steinmaterial und Kosten bedeutend — die Strebesysteme
einer einzigen Travée des Colner Domes kosten so viel, dafs
sich dafiir schon eine ganz ansehnliche Kirche wiirde erbauen
lassen! — Warum soll ich aber die Vortheile einer vorgeschrit-
teneren Technik nicht natzen aus Vorliebe fiir irgend einen
der da gewesenen Kunststyle, selbst wenn sich derselbe auch
Zu imposanter Macht in seiner Form entwickelt haben sollte?
Ist es ein Fortschritt, heute ein Kirchengebiinde noch in der-
selben Construction herzustellen, wie es vor einem halben
Jabrtausend geschah, wenn wir mit Zubiilfenahme des Eisens
leichter, besser und wohlfeiler construiren kisnnen? Die Grund-
lage zu einer neuen Architektur der Zukunft haben die In-
genieure mit. jhren bei den Eisenbahnbauten angewendeten
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neuen Constructionen gelegt, die freilich noch der kiinstlerischen
Form entbehren, um sie als Theile eines Kunstbaues aufneh-
men zu kénnen. Hierin liegt freilich die Schwierigkeit, ja die
ganze Schwicrigkeit der Sache, um zu einem neuen Kunststyl
der Architektur zu gelangen. Wir verzweifeln aber nicht, dals
diese Schwierigkeit werde iiberwunden werden, sobald nur der
Banukiinstler erst ernsthaft die Vorarbeit des Bau-Constructeurs
in die Hand nimmt, sobald er es nur aufgiebt, in einem der
historisch gewordenen Baustyle zu bilden und mit Eifer dar-
nach strebt, der neuen Construetion die ihr angemessens Kunst-
form zu ertheilens wir verzweifeln um so weniger, dafs diese
vom Baukiinstler werde gefunden werden, seitdem ihm Weg
und Richtung ihrer Schipfung gewiesen, scitdem C,
Botticher in seiner Tektonik der Hellenen mit merkwiirdiger
Aufklirung des Princips hellenischer Kunstformenbildungein ganz
allgemeines Princip fiir jegliche bauliche Kunstformenbildung
herausgestellt hat, das fiir alle baulichen Systeme gilt und das
den Styl der Architektur der Zukunft fest bestimmt. Dieser
Gewinn der Richtung in der Schopfung ist nicht in der ,Bau-
hiitte des Steinmetzen® gemacht worden, von der Herr A.
Reichensperger allein das Heil der Zukunfts- Architektur er-
wartet, und in die er jegliche Bau-Akademie, zumal die Ber-
liner, gern umwandeln méchte; vergesse er nur nicht, dals die
grofsen magistri operis und magistri lapicidae des
Mittelalters oft zugleich auch magistri artium waren! —
Wir folgen dem Herrn Vorredner nicht in seinen Deductionen
iiber christliche Kunst, iiber das Verhiltnils der Natur zur
Kunst und wie erstere der letzteren dienstbar zu machen, iiber
die Binwirkung der Baupolizei und des ,omnipotenten Staates
auf die Arvchitektur. ,RFiir Staatsbauten moge man immerhin,
vuft er drgerlich aus, ausschliefslich irgend einen heidnischen
oder quasiheidnischen Styl (selbst den babylonischen nicht aus-
genommen) sanctioniren!® — wir folgen ihm nicht in seinen
Reformvorschlégen fiir das Unterrichtswesen technischer Lehr-
anstalten und iiber den einzuschlagenden Bildungsgang junger
Architekten, die darauf hinauslaufen, dals die Lernenden die
gothischen Formen und vorzugsweise die gothischen Formen
studiren und sich in Verzeichnung derselben iiben sollten; die
einheimische Kunst, sagt er, miisse zum Ausgangspunkt ge-
nommen werden, da die christliche Bildung die vorchristliche
in sich schliefse und nicht umgekehrt; und wer ein gothisches

Portal auszutragen, zu zeichnen oder zu modelliren verstehe,
brauche vor Voluten, Akanthusbliittern, Palmetten und Akro-

terien nicht zuriickzuschrecken, wohingegen ersteres eine ganz
specielle tief eingehende Uebung erfordere. Wahrscheinlich
hat Herr A. Reichensperger niemals weder ein gothisches Portal
ausgetragen noch cine griechische Volute, Palmette, Akanthus-
blatt oder Akroterie gezeichnet, er méchte dann wohl anderer
Meinung sein, glauben wir. Er frage nur nach und er wird
héren, dafs die Arbeit mit Lineal und Zirkel, das sogenannte
»Reissen®, sich denn doch noch eher und schueller erlernen
lasse als das freie Zeichnen; wenn aber von Erfindung die
Rede ist, so méchte wohl Beides seine eigenen Schwierigkeiten
haben. — Uebrigens mag sich Herr A, Reichensperger wegen
der vermeintlichen, vom Staate sanctionirten Ausschliefslichkeit
der Antike beruhigen, die er allein avs den ,newesten Vor-
schriften fiir die Konigl. Bau-Akademie zu Berlin® und deren
§. 8, der ihn so in Harnisch bringt, herausgelesen zu haben
scheint. Referent will ihm Facta anfithren, die ganz geeignet
sein werden, ihn zu beruhigen. Der hichstgestellte Baukiinstler
Preulsens, der Architekt des Konigs und einer der Mitdirecto-
ren der Berliner Bau- Akademie, der auch das ganze kirehliche
Bauwesen des Staats in erster Hand hiilt, projectirt jetzt mehr
im gothischen denn in irgend einem anderen Style, und nicht
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blos Kirchen-, Pfarr- und Schulhifiuser, sondern auch wo land-
schaftliche Riicksichten oder die Harmonie der architektonischen
Umgebung — deren maalsgebende Einwirkung wir hier nicht er-
ortern wollen — es erheischen, selbst die Bauten der Staats-Eisen-
bahnen im mittelalterlichen Style; eine im gothischen Style von
demselben erfundene Kirche fiir Berlin ist im Bau begriffen
ilrer Vollendung nahe, und die Angebiiude der Dirschauer und
Marienburger Eisenbahn-Briicke, sowie die neuen Festungsthore
Kénigsbergs sind im mittelalterlichen Style erbaut. Solche
Vorbilder haben natiirlich Nachwirkung und Nachfolge, und
wenn Herr A. Reichensperger die Kunst-Bestrebungen der an-
gehenden Staats-Baumeister kennte, er diirfte mit der Roman-
tik derselben wohl zufrieden sein.

Wir schiitzen an Herrn A. Reichensperger, dafs er weils,
was er will, und dafs er mit Ueberzengung und Muth — wir
méchten sagen mit Glanben — fiir seine Sache kimpft. Das
Stiickehen Fanatismus, was dabei mit unterléuft, nehmen wir
schon mit in den Kauf. Wir wollen am Ende dasselbe, wenn
auch nicht das Gleiche wie er, und so schlielsen wir denn un-
sern Aufsatz mit dem beherzigenswerthen Schlulsworte seiner
Einleitung:

»Der Widerstreit auf dem dsthetischen Gebiete bildet nur
eine Episode in dem grofsen Principienkampfe, der zur Zeit
die Welt in Athem erhilt und dessen Krisen sich leicht noch
durch Generationen hinzichen konnen. Kédmpfe und wirke
daher Jeder auf der Stelle, die er einmal einnimmt, und mit
den Mitteln, die ihm Golt gegeben fiir das, was seiner Ueber-
zeugung nach das Rechte und Wahre ist, unbekiimmert um
die Zahl der Bundesgenossen und um den augenblicklichen
Erfolg!® L. Lohde.

Mittelalterliche Bauwerke nach Merian, von
Vincenz Statz. Mit einer Einleitung von A.Reichens-

perger. Leipzig, bei T. O. Weigel. 1856. 4.

In der Einleitung zum oben besprochenen ,Gothischen
Musterbuche® hatte Herr A. Reichensperger den jungen Archi-
tekten den Rath gegeben, ,sie sollten sich recht emsig nach
alten Ansichten von Stéidten und Gebiinden umthun und auf
das Studium derselben eine besondere Sorgfalt verwenden,“
um sie von dem durch ,Aufklirung, Classicismus, intelligenten
Staat, Akademien, Biicherweisheit und Baupolizei“ hervorge-
rufenen und geschiitzten, uniformen und langweiligen Wesen
heutiger Architektur abzuziehen. Vor Allem hatte er zu die-
sem Zwecke Merian’s Topographie empfohlen, und dafs es
gehr instructiv fiir die Bauschiiler sein wiirde, wenn sie aus
derselben einzelne Bauwerke und Gruppen ,kunstgerecht im
Grofsen ausfiihrten und nach den vorbandenen Andeutungen
profilirten. Sie wiirden sich so allmihlig in die Bildungsgesetze
der Alten hineinfinden und namentlich sich daran gewéhnen,
ibre Erfindungsgabe innerhalb gewisser Schranken zu halten;
zugleich aber wiire dies auch der naturgemiifseste Weg, sich
in der Geschichte der deutschen Baukunst niher zu orientiren
und dieselbe Fleisch und Bein gewinnen zu machen.®

Dieses Wort hat zu dem oben angezeigten Unternehmen
die Veranlassung gegeben, das Herr A. Reichensperger eben-
falls mit einem Vorworte einleitet. Br giebt zuniichst recht
interessante Nachrichten iiber die personlichen Verhilltnisse des
alten, fleifsigen Mathias Merian und seiner Kinder und Kindes-
kinder, so viel davon bekannt, und zihlt alle von ihm und
seinem Sohne Mathias Merian dem jiingeren in den Jahren
1642 bis 1688 zu Frankfurt a. M. herausgegebenen Topogra-
phieen auf, die zusammen mehr denn 2200 K“Pfertafeln ent-
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halten, die der alte Mathias Mecrian und sein Sohn Caspar mit
ibren Gehiilfen radirt und gedtzt hatten. Nimmt man nun
noch die Foliantenreihe des Theatrum europacum, von Gott-
fried’s Archontologia cosmica und anderer gleichzeitigen kosmo-
und geographischen, medicinischen und historischenPrachtwerke
hinzu, die inmitten der Calamititen eines der verheerendsten
Kriege in Deutschland erschienen, so mufs man nicht allein
iiber die Tichtigkeit der solche Werke Hervorbringenden oder
Herstellenden erstaunen, sondern zugleich auch dariiber, dals
sie bei dem damaligen Publicum aufmunternden Absatz
fanden. Herr A. Reichensperger findet die hauptsichlichsten
Stiitzpunkte solchen Geistes in den Corporationen, den reli-
gitsen sowoll als den politischen, ,deren Wurzelwerk der-
maflsen tief in die Jahrhunderte hinabging, dals ihm das Eisen
so leicht nicht beikommen konnte und die Arvbeit von Gene-
rationen erforderlich war, um es zu unterwiiblen. Aber, fibhrt
Herr A. R. fort, auch die reichen und vornehmen Privaten
hielten an der von weit her iiberkommenen Gewohnheit noch
fest, alles Gemeinniitzige zu fordern, insbesondere fiir Kunst
und Wissenschaft ihren Tribut darzubringen. Die Leute sahen
damals noch mehr auf Imneres als auf Aeulseres, mehr auf
den Kern als auf die Schale; sie befanden sich erst auf dem
Wege zu dem von unseren Nabobs gliicklich erklommenen
Standpunkte der ,unbedingt freien Personlichkeit,“ welche, da
sie sich selbst ausschliefslich zum Maalsstab nimmt, das allein
fir wichtig erachtet, was in das Geschiift einschligt und
worin sie es am weitesten gebracht hat. Man werfe nur einen
Blick auf die Winde, die Nippsachen und die Lesetische der
heutigen Industrie- und Borsengréfsen (auch was sonst noch
in der biirgerlichen Gesellschaft durch Geburt oder Stand her-
vorragt, macht selten eine Ausnahme) oder hire ihren Ge-
gprichen zu, und man wird keinen Augenblick dariiber in
Zweifel bleiben, ob die héhere Kunst und die Gelehrsamkeit
unter ihren Diichern eine Zufluchtsstiitte zu finden hoffen diirfen.
— — — Der Standpunkt der Fugger ist mit Binem Worte
pein Giberwundener®; in den Hotels unserer Finanzwelt ist kein
Platz mehr fiir Bibliotheken und Kunstkammern,¢ Wi sehen,
der Herr Vorredn.er schwingt seine Geilsel gegen den faulen
Flec‘k unserer Zeit. Das Grundiibel liegt nun nach seiner
Ansicht in der ,modernen Richtung®, in der »Aufkliirung,
in den ,Principien, die sich damals entfalteten, nachdem
dfls 16. Jabrhundert die Zielpunkte verriickt hatte;* und in
dieser Ansicht finden wir denn sogleich den ultramontanen
Parteimann. Ging denn nicht jene von Herrn Reichensperger
geschmihte ,moderne Richtung® und ,Aufklirang* aus dem

wigssenschaftlichen Geiste hervor, der sich im 15. und
16. Jahrhundert an dem sich mehr und mehr ausbreitenden

Studium der classischen Literatur entziindet und genithrt hatte?
Waurde dieser wissenschaftliche Geist, so lange er innerhalb
des Geebictes classischer Liferatur sich hielt, nicht selber von
den Pibsten beschiitzt und gepflegt? Hatte dieser neue Geist
mit grilserer Erkenntnils und Werthschiitzang der Kunst-
werke der classischen Antike, unterstiitzt durch gliickliche
Funde derselben, nicht jene nach der Antike gréfste Blithe
der bildenden Kunst hervorgerufen, deren Gipfel durch Raphael
und Michel Angelo bezeichnet wird? Hat dieser neue Geist,
indem er sich anderen Gebieten des menschlichen Erkennens und
TForschens zuwendete, nicht eine wissenschaftliche Kritik
geschaffel‘l, nicht uns zuerst die allgemeinen Naturgesetze und
die Bewegung der Himmelskorper gelehrt? ITat dieser neue
Greist nicht endlich die Kriifte der Natur dem Menschen dienst-
bar za machen verstanden? Hat nicht der Dampfkessel dem
Menschen Titanenkraft, die Maschine ihm tausend Arme und
Hinde verlichen? Kann er nicht mit der Schnelligkeit des
Windes auf der Eisenschiene weite Linderstrecken durch-
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messen, sein Wort und Gedanke mit Blitzeseile durch den lei-
tenden Draht verbreiten? Sind das nicht auch Erfolge jener
wmodernen Richtung®, die unsere Zeit zu einer grofsen im
Reiche der Erfindungen machen? — Wir zweifeln gar nicht,
dafs uns Herr A. Reichensperger dies zugeben wird und woll-
ten ihn nur daran erinnern, dafs diese Segnungen auch aus
jener von ihm so veriichtlich behandelten ,modernen Richtung®
hervorgegangen sind; denn er wird doch nicht leugnen wollen,
dafs diese letzte und modernste Richtung mit der modernen,
»im 17. Jahrhundert sehon entschieden angebahnten®, genau
zusammenhéingt und ihre stricte Fortsetzung bildet. , Aber die
Principien, die sich damals entfalteten® — ja da liegt's!
Aus dem neuen wissenschaftlichen Geiste des 15. und 16. Jahr-
hunderts ist auch die Reformation der Kirche hervorgegangen,
die Herr A. Reich’ensperger wohl als solche nicht gelten lassen
wird; der Protestantismus und die Luther’sche Bibeliibersetzung
haben die friihere Scheidewand in der Kirche, jene Trennung
derselben in Priester- und Laienkirche fallen gemacht; die ge-
wonnene ,Aufklirung® hat auch den ,omnipotenten Staat®
vollendet, der sich einer bis dahin omnipotenten oder doch
nach Omnipotenz strebenden katholischen Priesterschaft ent-
gegengestellt hatte, und dieser absolute Staat hat nun auch
eine Baupolizei geschaffen, die den ,Kasernenstyl“, wie Herr
Reichensperger sagt, begiinstigt, und durch jhre Bestimmungen
eine langweilige Uniformitiit der Gebiude hervorruft; der ab-
solute Staat hat endlich auch eine Bau-Akademie errichtet, in
deren Bestimmungen fiir den zweijihrigen Cursus zur Bau-
fithrer-Priifung oder zum ersten Bau-Examen die gothische
Architektur ausgeschlossen erscheint, was Herrn A. Reichens-
perger, als Mitglied der Abgeordneten-Kammer, Gelegenheit
gegeben hat, auf der Tribiine derselben von peiner bureau-
kratischen Bevormundung der Kunst resp. der Baukunst“ zu
reden; wiirde aber der gothische Styl als der alleinseligmachende
decretirt worden sein, so wiirde er nichts dagegen einzuwenden
gefunden haben.

Fiir eine solche Verkennung und Mifsachtung des gothi-
schen Styles durch die Akademie zieht er nun Beispiele aus
der Literatur an; gliicklicherweise findet er dieselbe auch durch
eine Akademie, ja durch den ,vielgefeierten Vater aller deut-
schen Akademien® biindig ausgesprochen, durch die ,Tentsche
Alkademie® Joachim von Sandrart’s (1606 —1688), deren erster
Band 1675, deren zweiter 1679 erschien. ., Vasari hatte die
Gothik* — von ihm dieser Name! — ,als barbarisch definitiv
in den Bann gethan, nachdem sie vorher von Malern und
Architekten, die ihr nicht Schritt zu halten vermochten, als
deutsche Kunst nach Moglichkeit discreditirt und in jhrem
Siegeszuge durch Italien gehemmt worden war,“ und ,, Sandrart’e
hichster Stolz war es, als deutscher Vasari zu gelten, den er
denn auch, so gut es eben gehen wollte, nachiiffte.“ Gegen
diese Verdichter des gothischen Styles zieht er dann in einer
Anmerkung die diesen Styl bewundernden Aeufserungen des
Sienesen Aeneas Sylvius (nachmaligen Papstes Pius IL.) und
des zu Rom lebenden Priesters Thomas Bozius Bugubinus aus
der Mitte des 15. Jabrhunderts an, die diesen Styl als einen
specifisch deutschen feiern; ferner die begeisterten Worte des
zu Schletstadt im Jahre 1450 gebornen Priesters Jacob Wim-
pheling iiber den Stralsburger Miinster aus dessen Epitome
rerum germanicorum, und erwiihnt auch Petrarca’s Bewunde-
rung des Cdlner Domes. — 1In der durch J. J. Volkmann
veranstalteten zweiten Ausgabe von Sandrart’s Teutscher Aka-
demie (Niirnberg 1768 —1771) findet nun Herr A. Reichens-
perger den Ausdruck iiber die gothische Architektur schop
etwas gemiifsigt, deren Meistern bei einigem Lobe ihres Fleifses
und ihrer Geduld schlechter Geschmack und Mangel an Wis-
senschaft vorgeworfen wird; doch seien die nheutigen Akade-
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miker® der Grundanschauung Sandrart’s, ,,wenngleich ihr Ton
noch immer mehr sich herabstimmt,* treu geblieben. ,,Hat doch
in neuester Zeit W. Liibke, fihrt er fort, in der von ihm ver-
falsten Geschichte der Architektur sein Verdiet dahin abgege-
ben, dafs der gothische Styl ,,,,weder der natiirlichste, noch
der nationalste, noch auch der fiir unser Klima und unsere
Verhiiltnisse passendste”* seil — es fehle ihm eben, wie auch
schon die Akademiker der Zopfzeit gemeint, die Weihe der
Wissenschaft.

Wir miissen beiliufig Herrn Liibke gegen Herrn A. Rei-
chensperger und gegen seine Zusammenstellung mit den Aka-
demikern der Zopfzeit in Schutz nehmen; Herr Liibke gehort
nicht zu den Tadlern und Verkleinerern des gothischen Styles,
er gehort vielmehr zu den Bewunderern desselben, nicht den
Mangel an Wissenschaft, sondern eine Fiille derselben ver-
muthet er in dem gothischen Style, dessen Strebepfeilersysteme
wie die Gliederungen seiner inneren Raumbildung er ,rithsel-
haft** nennt.

Wenden wir uns nun zum Schlusse der Einleitung des
Herrn A. Reichensperger, so schipft derselbe trotz Bau-Aka-
demie und ihren Vorschriften und trotz W. Liibke’s Verdict
iiber den gothischen Baustyl jetzt doch noch Hoffnungen fiir
den Erfolg seiner Propaganda fiir denselben. ,,Einigermaalsen,
schreibt er, ist indels doch zur Zeit das Miasma — néimlich
der Geringachtung des gothischen Baustyls — geschwunden,
es beginnt anderes Wetter zu werden. Und so mochte denn
vielleicht der Versuch kein ganz vergeblicher sein, dem alten,
8o lange vergessenen und verschollenen Merian und mit seiner
Hiilfe der vaterlindischen Architektur, deren Gebilde sein
Stichel so treulich wiedergegeben, abermals Bahn ins Volk zu
brechen und in demselben eine Stitte zu bereiten.* Man rede
so viel von Nationalruhm, Nationaldenkmiilern, Nationalwerken
und was dergleichen mehr sei, und so werde man denn auch
wohl die iibervollen Schatzkammern, die das Merian’sche Na-
tionalwerk berge, endlich wieder einmal einer niheren Auf-
merksamkeit wiirdigen! Der besseren Erkenntnils werde hof-
fentlich dann die entsprechende That folgen, man werde sich
bestreben, ,,das was noch an Originalien zu den Merian’schen
Bildern sich zu uns heriibergerettet hat, wieder herzustellen
und zu erhalten, die weiten Breschen, welche die letzten Jahr-
hunderte in unsere thurmgekronten Stidte gelegt, wieder aus-
zufiillen und letz{eren jenes ,lustige® Anschen zuriickzugeben,
welches die dlteren Reisebeschreiber ihnen nachzurihmen
pllegen.*

Herr A. Reichensperger vertheidigt nun den gothischen
Styl gegen den Vorwurf, als sei er, wie er auf dem Boden
der Kirche seine Entstehung gefunden habe, nur allein fiir
ihre Bediirfnisse zweckentsprechend. Die niihere Bekanntschaft
mit demjenigen, was unter dem Einflusse jenes Styles wihrend
vier Jahrhunderten an Civil- und Kriegsbauten errichtet worden,
werde hoffentlich etwas zur Beseitigung dieses Vorurtheils bei-
tragen, sofern @iberhaupt der Wille vorhanden sei, sich beleh-
ren zu lassen. Vergleiche man nur die Schlésser, die Rath-
hiiuser, die Stadtthore, kurz, alle nichtkirchlichen Zwecken
dienende Bauwerke auf den Abbildungen Merian’s mit den in
den letzten Jahrhunderten errichteten, so kénne man, wenig-
stens was die Totalwirkung betrifft, unmdglich zweifelhaft
bleiben. Und nicht blos die einzelnen Bauwerke in ibrer so
malerischen, ungezwungenen Gruppirung, sondern auch die
Stidte als Ganzes betrachtet, bekundeten jene hohe, den Stoff
wie die Form nach allen Richtungen hin beherrschende Meister-
schaft, die das Auge iiberall habe, alle Verhiltnisse abwiege
und das Recht des Kleinen sowohl als des Grofsen zu wahren
wisse. — Wir geben Herrn A. Reichensperger vollkommen
Recht, dals dic Meister immer die Meister bleiben und dafs

die Kiinste nicht zu allen Zeiten blithen; er irrt nach unserer
Meinung darin, dafs er von Repristinationen das Heil der Kunst
erwartet, dals er durch Wiederaufnahme eines historischen
Baustyls, wire er: selbst ein nationaler, wie es der gothische
seiner Erfindung wenigstens nach nicht ist,*) eine neue Bliithe
der Kunst und resp. der Baukunst erwartet. Die Kunst wird
blihen, wenn ihr Raum und Mittel zu wiirdiger Entfaltung
gewiihrt werden, und ihr zeitgeméifser Styl oder kiinstlerischer
Formenausdruck wird gefunden werden, sobald Technik und
Kunstbestrebung bei der nothwendig vorauszusetzenden natiir-
lichen Begabung des Kiinstlers auf der Hohe heutiger Er-
kenntnils sich bewegen. Technik wie Erkenntnifs haben heut-
zutage frither ungeahnte Fortschritte gemacht, und wenn die
Bau-Akademieen diese studiren, so wird einst durch ihre Jiinger
allerdings der zeitgemilse Styl, die Architektur der Zukunft,
geboren werden. Um aber das zu finden, was der Zeit frommt,
muls man die Vorzeit und ihre Werke durchkannt haben, und
wir stimmen in diesem Bezuge vollkommen Herrn A. Reichens-
perger bei, wenn er den Bauschiilern empfiehlt, die Kunst und
Art der Vorzeit zu studiren. Das Nachbilden und ,,in Styl-
Setzen* blofser Facaden nach kleinen, den Siyl nur im All-
gemeinen andeutenden Skizzen mochten wir aber mit Herrn
A. Reichensperger nicht bevorworten, dies michte eher eine
angemessene Uebung fiir Architektur- und Theater-Decorations-
maler denn fiir Architekten sein, die iiberall die ganze rium-

liche Anordnung, nicht blos den Aufbau und Aufrils, sondern
auch den Gruondrils des Gebiundes zu beachten, und beide,

Grundrifs wie Aufrifs, nach den realen Bediirfnissen des
Zweckes des Gebiiudes und seiner Construction zu bilden
haben. Dieser reale Grund aller Architektur, dals die Bau-
kunst Bediirfnisse des Lebens zu erfiillen und als Kunst diese
in schéner Form zu erfiillen habe, das muls immer dem
Architekten bei seinem Bilden gegenwiirtiz bleiben; bei dem
Streben nach einer blos ,,pittoresken’® Architektur, bei dem
einseitigen Streben nach malerischer Wirkung des erbildeten
Gebiiudes mochte aber der Kunstjiinger leicht jenen realen
Grund der Architektur auflser Acht lassen oder wenigstens
doch hintansetzen. Die zwdlf Blitter ,anspruchsloser Bilder-
bogen®, wie sie der Vorredner nennt, enthalten mit Ausnahme
des letzten, eines Detailblattes, mittelalterliche Architekturen
etwas vergrifsert nach Merian’schen Stidte-Ansichten mit der
Feder auf Stein leicht und mit Geschmack gezeichnet; sie
stellen Kirchen, Rathhiuser, Wohnhiiuser, Thor- und Stadt-
thiirme u. dgl. aus den Rheinlanden dar und schen allerdings
ganz ,lustig® aus.

Der gesetate Preis von 1} Thir. pro Heft erscheint aber
fiir diese zwolf ,,anspruchslose Bilderbogen® von Octav-Format
viel zu hoch. L. L.

Allgemeines deutsches Bauwérterbuch, Ency-
clopiidie der Baukunst, von Oscar Mothes. Leip-
zig 1857. Erste Lieferung. 72 Seiten in 8vo.

Die erste Lieferung dieses dem Anschein nach umfassen-
den Werkes enthiilt die Artikel von A bis Alkalische Tink-
turen. SeitJ.J. Helft’s im Jahre 1836 erschienenem ,,en-
cyclopidischen Worterbuche der Landbaukunst®,
dem der Zeit nach ersten dentschen Werke dieser Art, und
dem im Jahre 1843 herausgegebenen Baulexikon von

*) Die Franzosen nennen ihn jetzt mit gerechtem Stolze ,den fran-
zisischen®, wozu deutsche Forschung (m. s. Franz Mertens Aufsiitze iber
die Bauschule yon Franzien in der Wiener allgem. Bauzeitung V- J. 1853
w. ff.) ihmen verholfen. Schon in der Chronik von Wimpfen im Thale
wird der dortige gothische Kirchenbau, als um die Mitte des 13, Japy
hunderts ,,in opere francigeno® von einem aus Paris gekommenen,
wahrscheinlich deutschen Baumeister erbaut, spgefilirt
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v. Ehrenberg, fortgesetzt von E, Knoblauch und L. Hoff-
mann, ist unseres Wissens kein solches Wérterbuch in der
deutschen Literatur herausgegeben worden, dessen Erscheinen
wohl einem Bediirfnils entgegenkommen mécehte.¥) Vor den
eben genannten zeichnel es sich zuniichst dadurch aus, dals es
Bild-Beilagen erhalten wird, die bei Erklirung technischer
Gegenstiinde unumgéinglich nothwendig sind. Auch nimmt
dasselbe auf die historische Entwickelung der Gegenstiinde
Riicksicht und bekundet hier und da den durch Reisen erwei-
terten Blick seines Herausgebers, der auch Spanien bereist
zu haben scheint, wie der Artikel ,,Abtritt***) und die Erkli-
rung mancher von den Arabern entlehnten Einrichtungen und
technischer Benennungen beweist, wie Alahilka, Alameda,
Alamud, Alarif, Albagil, Albufera ete., die wohl grilstentheils
den deutschen Architekten ginzlich unbekannt sein méchten,
aber auch in die deutsche technische Sprache gar nicht auf-
genommen worden sind, deshalb fiiglich aus einem ,,deutschen
Bauwdérterbuche “  hiitten wegbleiben kénnen. Ein Anderes
ist es mit der Erklirung solcher aus dem Arabischen stam-
mender Worter, die sich im Deutschen eingebiirgert haben,
wie z. B. ,,Alkoven‘, deren Herleitung gewils von Allen mit
Dank enfgegengenommen werden wird.

Eben so dankenswerth ist es, dafs der Verfasser die Ar-
chaeologie der Baukunst in sein Bereich zieht und dahin ein-
schlagende Artikel mit Fleifs und Ausfiibrlichkeit behandelt,
so hat derselbe dem ,aegyptischen Styl“ allein 13 Spalten
seines Werkes gewidmet, wir zweifeln aber, dafs die jetzigen
Aegyptologen mit der Erklirung mancher religitsen Symbole
der Aegypter zufrieden sein mdéchten, wie z. B. des Sphinx
,,als Bild der Sommersonnenwende und der Nilfluth zwischen
dem Zeichen der Jungfrau und des Lowen aus diesen beiden
Gestalten zusammengesetzt®, oder der Katze ,als heilig ver-
ehrten Thieres wegen ihrer senkrecht getheilten Augensterne
das Symbol der Theilbeleuchtung des Mondes®, oder des
Scarabiius, ,,welcher aus Diingerklumpen Kugeln dreht und
gi!ese mith:ainem z(;i.hen, in-wunflerba_.rem regenbogenfarbigen
na;t::zgainlt::rmg:: Ex:dfc:im;ne ul:)erzleht-, um sie als Win_ter-
i e Aus(}ﬁ::ra ren, %}}? Symbol dez: weisen
4 Thbigkvit; Coties, o, zr‘m muhsamen Arbeiten und
Stoffe gliinz » aus unscheinbarem, selbst verachtetem

olle gliinzende Erzeugnisse hervorzubringen; oder wenn der
Ver-fass:er ndie Pyramiden als Denkmale der menschlichen
WBIShelt.(alls Griber des Hermes), als Werke des monarchi-
schen Princips® bezeichnet und dabei ganz verschweigt, dafs
sie die dltesten Grabmonumente, die Konigsgriiber der mems-
phitischen Dynastieen sind. Bben so unbefriedigt michten auch
wohl die Architekten den von dem Verfasser angefiihrten
Grund der dossirten Wiinde aegyptischer Bauwerke aufnehmen,
damit diese Wiinde dem jihrlich sich wiederholenden Andrin-
gen des Nilwassers besser widerstéinden, und der praktischen
Nothwendigkeit des die Mauern beséiumenden Rundstabes an
ihren Ecken, ,um dieselben vor dem Bestolsen durch die Fluth
zu schiitzen,* oder gar der Herleitung ibrer weitausladenden
krénenden Hohlkehle aus dem praktischen Grund:s, »das Ueber-
stiiuben des Wiistensandes, der vom Sturm an diesen schriigen
Mauern in die Hohe getrieben wurde, in das Innere der da-
hinter liegenden Héfe zu verhindern, und um die Mavern und
die darauf angebrachten Malereien bis zum Fuls vor dfem
Regen zu schiitzen‘* — in Aegypten regnet es bekanntlich

*) Nachtriiglich k

gonen wir noch das ,,Bau-Lexikon von Dr. L.
seit dem i g @
Berg fmann nennen, von dem Jahre 1854 siehen Lieferungen

. ’ ) erschienen sind

is yum Artikel ,Futtermauer‘) ! sind. .
a :E;nNaclll He:'ru Mothes zeigen die Abtritte der Albambra schon eine
dem englischen Water-closet iihnliche Einrichtung, die Excremente durch

Wasser hinwegzuspiilen.

nicht, in Unter-Aegypten nur hichst selten — die Architckten
werden wohl mit uns dafiir halten, dafs diese dossirten Wiinde
von einer uralten Bauweise der Aegypter, vielleicht von einem
Erdbaue, in den Steinbau heriibergenommen seien, und dafls
die sidiumenden Rundstibe und krénenden Kehlen nicht aus
praktischen und constructiven Griinden, sondern rein aus or-
namentalen einer hieratischen Architektur zu erkliren seien.
Was soll man aber zu solcher Symbolik sagen, die der Ver-
fasser uns auftafelt: ,,Dem Volke waren diese Mauern ein
Bild des Kneph, eines geistigen gewaltigen unerforschlichen
Wesens, der als starker Mann mit einem Giirtel um den Leib
und einer schattigen, das Geheimnilsvolle ausdriickenden Feder-
krone auf dem Haupte dargestellt wird #*¢ bis dahin hiitte doch
der Verfasser als Architekt wenigstens seinem nicht genannten
Gewiihrsmanne nicht folgen sollen! — Unrichtig ist es, wenn
der Verfasser behauptet, die Aegypter hiitten das Gewdilbe nicht
gekannt und wo Tonnengewélbe in Aegypten etwa vorkiimen,
da hiitten sie sich bei genauerer Untersuchung als aus der
Zeit der Romerherrschaft herriihrend erwiesen. Lepsius, der
in des Verfassers Artikel Lipsius genannt wird, hat allerdings
Gewdlbe aus viel fritherer Zeit, aber hauptsiichlich nur bei
Griibern und Hypogeen nachgewiesen, als Raumdecke ist das
Gewdlbe in die aegyptische Tempel-Architektur freilich nie-
mals aufgenommen gewesen.

In seinen in das Gebiet der hellenischen Archaeologie
streifenden Artikeln zeigt sich unser Verfasser auch nicht aunf
der Hihe der heutigen Erkenntnifs; C. Bétticher’s, des Ar-
chitekten, fruchtbave und tiefgreifende Forschungen iiber den
griechischen Tempel und dessen Theile sind ihm giinzlich un-
bekannt geblieben; wer aber iiber hellenische Architektur schrei-
ben oder sprechen will, der hiitte doch billig erst ,;die Tek-
tonik der Hellenen® studiren sollen, in der die hieratische
Architektur der Hellenen nach allen ibren constructiven, orna-
mentalen wie cultlichen Bedingungen zuerst auf ihren geschicht-
lichen Boden versetzt worden ist, nachdem die an ihr ent-
wickelte Kunst bis dahin von einem blos iisthetischen und
deshalb subjectiven Standpunkte aus betrachtet worden war.
Es ist diese Uebergehung eines Autors um so mehr zu ver-
wandern, der seit mehr denn zehn Jahren seine Forschungen
aof dem Gebiete bellenischer Architektur in dem oben genann-
ten Werke bekannt gegeben hat, der durch sie erst der wahre
Griinder der Archaeologie antiker Baukunst, der Erfinder einer
neuen Wissenschaft, der Wissenschaft der baulichen Kunst-
formen geworden ist. Hiitte der Verfasser des deatschen
Bauwdrterbuches ,,die Tektonik der Hellenen® gekannt, er
wiirde nicht das griechische ,,Aétos® blos mit ,,Giebel, Giebel-
dach, eigentlich Adler, vielleicht weil man hiufig die Giebel-
spitzen mit cinem Adler verzierte;* ,,Akroterium® nicht mit
einer jauf die unteren Ecken und die Firstspitze des Giebels
griechischer und rimischer Gebiiude gesetzten, oben wagerech-
ten, gewShnlich gar nicht verzierten und sehr niedrigen Sockel-
platte® erklirt und mit , Antefixum® gleichbedeutend gesetzt
haben; der Verfasser hiitte schon aus Vitruy wissen miissen,
dafs Akroterion nach der durch diesen Autor beschrinkten
Erklirung dieser Sache nicht blos die ,,Sockelplatte®, sondern
auch die darauf gesetzten Zierden und Ornamente genannt
werden, und hitte aus Bétticher’s Tektonik erfahren kénnen,
dals ,,Aétos* urspriinglich der hieratische Name fiir das ganze
Satteldach des hellenischen Tempels sei, der spiiter auf den
Giebel desselben zuriickgewichen, und zwar nicht, weil man
weder den Giebel, das Giebelfeld, oder ,.vielleicht hijufig die
Giebelspitze mit einem Adler verzierte,* was weder durch
literarische noch monumentale Zeugnisse erwiesen ist, — der
Verfasser wiirde weiter aus der ,, Tektonik der Hellenen s
fahren haben, dals mit dem Ausdruck ,,Akroterion® nicht blos
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die auf die Fcken und Spitzen der griechischen Tempel-Giebel
gestellten Ornamente, sondern urspriinglich der ganze #ufsere
spitzige Dachrand derselben, das ganze schriigaufsteigende
" (Giiebelgesims mit seinen darauf gesetzten Zierden gemeint sei.
s Antefivum®’, welcher Ausdruck unseres Wissens nach von
Vitruv und anderen lateinischen Autoren nicht gebraucht wird,
ist aber nicht ,,Akroterion®, sondern die tegula antefiza, der
Stirnziegel, der Anfinger oder Hegemon der Deckziegel-
reihe, dem eine Palmetten- oder Anthemion-geschmiickte Stirn
,;angeheftet und der daher bei den Griechen #jyeuo» xalvmeijo
und xelvarig dr@euwzde, bei den Lateinern vielleicht imbrew
frontatus, der gestirnte Dachziegel oder Stirnziegel genannt

worden ist. Beiliiufig sei noch erwihnt, dals Herr Mothes

das ,,a la greeque® zwar sachlich ganz richtig als ,,eine Ver-
zierang fiir laufende Friese, Einfassungen und die in einem
schmalen, sich rechtwinklig brechenden und dabei &#hnlich
dem aus runden Linien bestehenden Miander sich fortschlin-
genden Bande besteht,“ erkldrt, dals aber die Verzierung,
die modern & la grecque genannt wird, bei den Griechen
Miander hiels; schon der alte Lexikograph Hesychius erklirt
Miander als ,eine gewisse Verzierung der Decke® (uaiardpos,
#0Gpog 7ic 6poqixnde); das sogenannte @ la grecque umzog aber
die sogenannten Cassetten der griechischen Steindecke, niemals
aber jenes Band der Meereswelle, welches Herr Mothes Méiander

genannt wissen will, und das, wo es erscheint, Symbol fiir
Meer oder tiberhaupt fiir Wasser ist, was durch viele antike

Vasenmalereien bezeugt wird,

Wie die Verbreifung newer Funde der Wissenschaft ge-
lobt werden muls, so mufs die Verbreitung alter, bereits be-
richtigter Irrthiimer getadelt werden, zumal in einem Werke,
das wegen seines lexikalischen Charakters wahrscheinlich grofse
Verbreitung finden wird.

Schliefslich kénnen wir es uns mnicht versagen, noch auf
den Artikel ,,Akademieen® des Herrn Mothes aufmerksam
zu machen, der eine Polemik gegen die Akademieen tberhaupt,
insbesondere gegen die Bau-Akademieen enthiilt. Er stiitzt
diese Polemik auf einen Erfahrungssatz und sagt: ,,Es ist
eine ganz eigenthiimliche Erscheinung, dafs die Bliithezeiten
der Kunst niemals giinstig fiir das Gedeihen der Akademieen
sich gezeigt haben und umgekehrt, dals wenn die Akademieen
bliihten, die Kunst (ich will nicht behaupten durch die Schuld

dersclben) allemal gleichzeitig sank.“ Selbst die historische
Richtigkeit diescs Satzes’ zugegeben, wiirde sich daraus nur

folgern lassen, dafs in den Zeiten der sinkenden Kunst man
das Bediirfuils dieselbe wieder zu heben fiiblte, und dies durch
die Stiftung von Akademicen zu bewerkstelligen hoffte, deren
Aufgabe es war, eine lebendige Tradition der Kunst und
ihrer Gesetze von Geschlecht zu Geschlecht zu vermitteln, und
zwar in einer Zeit zu vermitteln, wo es naor mit der Hand
geschriebene Biicher gab, die natiirlich kostbar und deshalb
wenig verbreitet waren. Aber selbst nach der Erfindung der
Buchdruckerkunst und der grofsen Verbreitung der Biicher
durch den Handel ist die miindliche Tradition der Lehre
auch heute noch die Aufgabe der Akademicen, und die Wich-
tigheit dieser miindlichen Tradition scheint auch Herr Mothes
einzurdiumen, er will dieselbe nur in ihrem Umfange beschriinkt,
der Bau-Praxis nilher angeschlossen wissen, er will, dafs der
junge Mann, der Architekt werden will, nachdem er ein Bau-
Handwerk erlernt, etwa eine Bau-Gewerkschule besuche, und
damit er die Technik unserer Zeit und ihre Hiilfswissenschaf-
ten, sowie das Technische der Baukunst, das Zeichnen, viel-
leicht auch die Kunstgeschichte und die Hauptmerkmale der
fritheren Style in einfachen, grofsen Ziigen, ohne zu viel De-
tails, aber griindlich kennen lerne. So vorbereitet mége er

dann die Baue und Ateliers ,,der tichtigsten, praktisch oder
theoretisch ausgezeichnetsten Architekten des Landes® besuchen,
die man etwa zu ,,Mitgliedern der Akademie’* ernennen kinne.
Aber nur bei einem derselben, den der junge Mann zum
Muster sich wiihlt, bekomme er Arbeit; findet dieser Meister
s,nicht geniigende Anlage in ihm, so weise er ihn zuriick und
dann gebe man dem jungen Manne Gelegenheit, sich technisch
weiter zu bilden und Handwerksmeister z. B. Maurer- oder
Zimmermeister zu werden; behilt ihn aber der Meister im
Atelier, so gebe er ihm Gelegenheit, mitunter fiir die Aus-
fiilhrung, mitunter aber auch ideale Entwiirfe nach cinem Pro-
gramm zu arbeifen. In gewissen Perioden mochten dann
unter siimmtlichen, bei Akademie-Mitgliedern auf diese Weise
untergebrachten jungen Minnern Concurrenzen eriffnet werden,
deren Preis ein Reisestipendium sei. ,,Das Ziel der Reise
aber schreibe man nicht vor, wie jetzt geschieht, wohl aber
veranlasse man den Stipendiaten, periodenweise in einzusen-
denden Zeichnungen den Beweis zu liefern, dals er seine Zeit
gut anwendet. So konnte man sich, schliefst Herr Mothes,
wirkliche Kiinstler erziehen, die zugleich technisch tiichtig
wiiren.*  Wir wollen hier nicht darauf anfmerksam machen,
dafs ,,Mitglieder einer Akademie* doch immer eine Akademie
voraussetzen, nicht die Illiberalitit urgiren, die darin liegt, dals
ein Meister liber die Befihigung des Schiilers, ob er zum
Kiinstler oder zum Handwerker von Natur bestimmt sei, ab-

urtheile und dafs solehem Urtheile entscheidende Folge gegeben
werde, nicht daranf aufmerksam machen, dals Herr Mothes

auch eine allgemeine technische Unterrichts- Anstalt zur Bildung
des angehenden Architekten haben will, die er nur nicht ,,Bau-
Akademie®, sondern ,,Bau-Gewerkschule** nennt — nur Maals
und Umfang, Art und Weise der Behandlung der zu lehren-
den Gegenstinde kinnen hier den Unterschied begriinden —
wir wollen gar nicht unsere Bedenken dariiber #ulsern, ob
auch der von Herrn Mothes aufgestellte Lehrplan sich praktisch
werde durchfiihren lassen, ob denn der vielbeschiiftigte Bau-
Praktiker auch immer Talent, Zeit und Lust zum Lehren haben

. werde, sondern nur das Eine dagegen hinstellen, dals die

Staatsregierung nur zum kleineren Theile der Baukiinstler,
zum grifseren Theile aber der Baubeamten bedarf, und ihr
Interesse, wissenschaftliche Bau - Techniker, technisch und
wissenschaftlich gebildete Baubeamte sich zu erziehen, hat zu
der jetzt bestehienden Einrichtung der Bau-Akademieen gefiihrt,
die auch gar nicht von der Bau-Praxis so abgelist sind, wie
sie Herr Mothes annimmt, indem wohl simmtliche Lehrer,
die in technischen Lehrfichern zu unterrichten haben, wenig-
stens eine Zeit lang sich in der Bau-Praxis bewegt, sich ferner
den gradum technicum als Baumeister erworben haben, die
Bauschiiler selber nicht ohne praktische Vorbereitung, die auch
wir fiir sehr wichtig anschlagen, die Bau-Akademieen zu be-
suchen pflegen. Letztere werden weder durch Bau-Gesverk-
schulen noch durch Bau-Ateliers ersetzt werden kiinnen, wenn
ihre Leiter und Lehrer sich auf der Hihe der Erkenntnils der
Zeit halten; die Praxis wird niemals ohne die Theorie den
Fortschritt machen, eher vermichte dies die Theorie ohne die
Praxis; aber nur die Theorie, die auf die Praxis ibr Auge
hiilt, wird eine fruchtbare sein. Wenn aber Herr Mothes Ver-
febltes in der Bau-Praxis der jungen Bau-Akademiker den
Bau- Akademien zum Vorwurf machen will, so erinnern wir
an ars longa, vila (academica) brevis est! dafs iiberall die
Lehrzeit kurz, die Lernzeit aber lang und unabhiingig von der
ersteren sei, Dem Verfehlten liefse sich aber auch wobl Ge-
lungenes gegeniiberstellen — und die Erbauer unserer Eigen-
bahnen, sind sie nicht auch ehemalige Bau- Akademiker? Dag
wiire denn ein Erfahrungssatz gegen den andern! [, L,

Gedrnekt hei A. W, Scliade in Berlin, Griinstrafze 18,
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