481

482

Amtliche Bekanntmachungen.

Bekanntmachung, wonach die von dem Grymnasium zu

Potsdam abgezweigte Realschule als zur Ertheilung an-

Behmbarer Entlassungs-Zeugnisse fiir die Candidaten des
Baufachs befihigt erklirt worden ist.

) Unter Bezugnahme auf die Bekanntmachung vom 17. Juli
?31 wird hierdurch zur Gffentlichen Kenntnils gebracht, dals
die mit dem Gymnasium zu Potsdam seither verbundene Re-
Alschule von demselben abgezweigt und auch in ihrer neuen
erfassung als zur Ertheilung annehmbarer Entlassungs- Zeug-
Uisse fiir die Candidaten des Baufachs befihig anerkannt ist.
Die ausgestellten Entlassungs - Zeugnisse dieser Anstalt
Verden hiernach, wenn durch diese Zeugnisse nachgewiesen
Wird, dafs der Entlassene die zweijihrigen Curse der Secunda
U0d Prima vollendet und die Abgangspriifung bestanden hat,
Yon der Koniglichen technischen Bau-Deputation und dem Di-
Tectorfum der Koniglichen Bau-Academie ebenfalls als genii-
gend angenommen werden.
Berlin, den 11 Juli 1854.
Der Minister der geistlichen, Der Minister fir Handel, Ge-
Unterrichts- und Medicinal-  werbe und éffentliche Arbeiten.
Angelegenheiten. In Vertretung.

von Raumer. von Pommer-Esche.

Cireular-Verﬁigung, in Betreff der kanadischen Pappeln
an den Staats-Chausseen.

In Beriicksichtigung der wiederholten Klagen iiber die
Nil-‘:l:ltheile- der an Chausseen befindlichen kanadischen Pap-
Peln fir die angrenzenden Grundstiicke, haben des Konigs

Jestit mittelst des Allerhéchsten Erlasses vom 19. d. M. zu
g"‘“‘-hmigen geruht, dals von den Beschriinkungen, welche bis-
T hinsichts der Wegnahme dieser Art von Pappeln von den
bansseen bei Ausfithrung der Allerhichsten Ordre vom 9. April
91 noch festgehalten worden sind, Abstand genommen werde.

S sind daher fortan die Bestimmungen der Verfiigung vom
8. Juli 1851 (XL 6029) iber dic Bescitigung der lombardi-
:: I Pappeln auch auf die kanadischen Pappeln zur An-
“Ndung zu bringen. Dabei wird jedoch, unter Bezugnahme
W diese Verfiigung, nochmals besonders darauf aufmerksam
lg:macht, dafs die Malsregel iiberhaupt nur in denjenigen KFil-
1 Platz greift, in welchen die Einwirkung der Pappeln auf
° an den Stralsen liegenden Grundstiicke begriindete Be-
Werden hervorgernfen hat und die erforderlich erscheinende

% hiilge nicht, ‘wie dies zumeist diirfte geschehen kénnen, durch

' angemessene Verkiirzung der lombardischen, wie der ka-
nt;dlﬁchen Pappeln auf resp. etwa 35 und 30 Fuls Hohe, un-
ﬁndAhﬁ.atung aller Seitenzweige von mehr als 3 Zoll Umfang
the Bleichzeitiger Abgrabung der Wurzeln gegen das benach-

ligte Terrain, erfolgen kann.

Berlin, den 30. Juli 1854.

* Minister fiir Handel, Gewerbe und offentliche Arbeiten.

Ay ¢ v. d. Heydt.
P immfljgpe Konigl. Regierungen (excl.
o 5
s Kbnigsberg und Breslau).

Circular-Verfiigung, die jihrlich zu erstattenden Land-
bau-Rapporte betreffend.

Der Kdoniglichen Regierung wird auf den Bericht vom
17. v. M. erwiedert, dals in die jihrlich zu erstattenden Land-
bau-Rapporte alle von dem diesseitigen Ministerio ressortiren-
den Bauten, soweit sie nicht schon durch die Chaussee- und
Wasserbau-Rapporte nachgewiesen werden, mithin auch na-
mentlich die Bauten an den Koniglichen Schlssern und den
Koniglichen Postgebiuden, aufzunebmen sind. Die Aufnahme
der Freiholzbauten und der Reparaturbauten unter 1000 Thlr,
in .die Landbau-Rapporte wiirde aber zu weit filhren und sind
diese deshalb nicht aufzufiihren.

Berlin, den 14. August 1854.
Ministerium fiir Handel, Gewerbe und &ffentliche Arbeiten.

III. Abtheilung.

An die Konigliche Regierung zu Stettin.

Abschrift zur gleichmiifsigen Beachtung.
Berlin, den 14. August 1854.
Ministerium fiir Handel, Gewerbe und o6ffentliche Arbeiten.
III. Abtheilung.

Mellin.
An siimmtliche ithrige Konigl. Regierungen.

Personal - Veranderungen »

bei den Bau-Beamten im Ressort des Ministeriums fiir
Handel, Gewerbe und &ffentliche Arbeiten.

Des Konigs Majestit haben den Deichhauptmann und
Bau-Inspector Naumann zu Freienwalde a. d. O. zom Re-
gierungs- und Baurath ernannt.

Befordert sind ferner:

Die Wasserbaumeister Lohse in Marienburg und Schwahn
in Dirschau zu Wasser-Bauinspectoren.

Der bei der Ostbahn beschiiftigte Baumeister Hildebrandt
zum Eisenbahn-Baumeister fiir die Stargard-Posener Eisen-
bahn ernannt. Y

Dem Wegebaumeister von Rapacki ist gestattet wor-
den, einstweilen seinen Wohnsitz von Beuthen nach Gleiwit:
zu verlegen. 1 3

Der Kreisbaumeister Stockelmann in Gardelegen ist in
den Ruhestand getreten.

Der Regierungs- und Baurath Niermann zu Minden
und die Bau-Inspectoren Rdése in Friedeberg, Kramer in
Jastrow und Voigtel in Artern sind gestorben.
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Bauwissenschaftliche Mittheilungen.

Original - Beitrdge.

Herrschaftliches Wohnhaus in Berlin.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 56 und 57.)

Das auf den Blittern 56 und 57 dargestellte Wohn-
haus befindet sich in der verlingerten Dorotheenstrafse
Nr. 51 und ist in den Jahren 1853 und 1854 von dem
Besitzer Herrn Zimmermeister Sommer jun. nach den
Entwiirfen des Unterzeichneten erbaut worden.

Die giinstige Lage jenes Stadttheils in der unmit-
telbaren Nihe der Linden, und dennoch von dem ge-
riuschvollen offentlichen Verkehr vollig getrennt, hatte
gleich nach Eréffnung der genannten Stralse den vielfach
geiulserten Wunsch nach grofseren und bequemeren Woh-
nungen fiir wohlhabende Familien hervorgerufen. In Folge
dieses Begehrs sind seit einigen Jahren eine Reihe von
Wohnhiiuseth entstanden, die nur fir wenige Familien
eingerichtet, sich ebensosehr durch die zweckmiifsige An-
ordnung des Grundrisses, als auch durch eine wiirdige
Erscheinung in der dufsern Fagade auszeichnen.

Der Bauherr stellte daher die Bedingungen, in einem
Gebiiude von 3 Stockwerken drei grofsere herrschaftliche
‘Wohnungen anzulegen, welche den Anforderungen einer
angenehmen und behaglichen Existenz moglichst entspre-
chen sollten, withrend ihr Aeulseres durch eine reicher
als gewohnlich gestaltete Fagade geeignet sein sollte, den
oben erwiihnten Eindruck der ganzen Stralse vermehren
zu_helfen.

Die Wohnung im Erdgeschofs sollte fiir den Besit-
zer vorbehalten bleiben, und mit Riicksicht auf seinen
Geschiiftsverkehr bequem geordnet und mit besonderer
Sorgfalt ausgebildet und geschmiickt werden. Die bei-
den oberen Stockwerke wurden fiir zwei herrschaftliche
Wohnungen, die eine andere Eintheilung nach der Art
und dem Verkehr des hiiuslichen Lebens erheischen, be-
stimmt und demgemiifs angeordnet. Hierbei ergaben sich,
durch die Nothwendigkeit mehrere Domestikenzimmer
anzulegen und dieselben mit den Wohnzimmern der Herr-
schaft sowie mit den Treppen in unmittelbare Verbin-
dung zu setzen, ecinige Schwierigkeiten. Wesentlich er-
hoht wurden dieselben durch die geringe Tiefe welche
das Grundstiick besafs, und an der durch daranstofsende
Giirten und Hofe nichts geiindert werden konnte. Um
nun kein Quergebinde errichten zu miissen, welches die
freundliche Aussicht auf die erwiithnten Giirten sehr be-
schriinkt haben wiirde, mifsten die nothwendigen Dienst-

und Wirthschaftsriiume fiir jede Wohnung so beschafl
werden, dafs die Stockwerkshohen des Vordergebiiude®
in einem Theile des Seitenfliigels in Halbgeschosse 8%
theilt und durch eine Nebentreppe verbunden wurde®
Zu gleicher Zeit ist der Versuch gemacht worden, dies®
nothwendige Trennung der Stockwerkshdhen in eine™
besondern Aufbau architektonisch zu vereinigen und ?ﬂt
dem Scitenfliigel, so gut es sich thun liefs, in Verbit®
dung zu setzen. -

Aus diesen Griinden wurde fiir die Hausfront 8
der Strafse die Linge von 76 Fuls angenommen, welch®
bei einer Anordnung von 7 Fenstern, hinreichend breit®
Fensterpfeiler ergab, um die von dem Bauherrn gewiinseht®
Architektur von frei vortretenden korinthischen Siulen mit
ihrem Geebilk zu erlauben. Ebenso ergaben sich aus de*
angefithrten Ursachen die Etagenhthen im Lichten avf
12 Fufs 9 Zoll fur das Erdgeschofs, auf 13 Fufs 6 2ol
fur das Hauptgeschofs, auf 12 Fuls 3 Zoll fiir das dritt
Stockwerk und auf 7 Fuls fir den Bodenraum.

Was die Construction betrifft, so wurden die Séule?
und Architrave der Fenster und des Thorweges aus Sand-
stein angefertigt, die Capitelle und die Siima mit ihren 1%
wenkdpfen in Zink gegossen, endlich das Hauptgesim®
sowie die Friese und Gurtgesimse der einzelnen Stock”
werke aus Stuck hergestellt. Die Treppen sind aus Hol?
construirt, die Spindeln Handgriffe und Traillen der 0
deren Haupttreppe aus Mahagoni- und Ahornholz &%
schnitzt und gedrechselt. Die Diicher sind in Zink !lﬂ'c‘h
Lohse’scher Methode eingedeckt und der Flur mit
Schlesing’schem Asphalt belegt. Die itbrige Constrt®
tion des Hauses ist durchweg in einer soliden Einfa’chll""lt
ausgefiihrt, bietet aber nichts wesentlich Neues dar, WS
auch von den noch in Ausfithrung begriffenen Wagenr®
misen und Stallungen zu sagen sein méchte.

Deshalb beschrinkt sich die Pablikation des ausg®
fithrten Entwurfs anf die Mittheilung der Facade, 'der
beiden Grundrisse (in denen nach der speziellen Best™
mung des Besitzers einige nicht unwesentliche Aender®™
gen vorgenommen werden mulsten), wie dies Blatt
darstellt. Blatt 57 giebt dann den Durchschnitt dur®

. den Hauptflur, eine Ansicht des Aufbaus am SeitenfliZ?

. : : % n
ein Fagadenprofil, sowie zwei Details der Fenster ©
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des Hauptgesimses. Endlich zeigt eine Skizze den jetzt
beabswhtigten Erweiterungsbau in einer Liinge von circa
270 Fufs, von dem das mitgetheilte Wohnhaus nur einen

Seitenfliigel zu bilden bestimmt ist und dessen Ausfilhrung
in den niichsten Jahren zu erwarten steht.
Berlin, den 14. September 1854.
F. Adler.

Mittheilungen iiber den Bau der Elb-Briicke bei Wittenberge.
II. Artikel
(Mit Zeichnungen auf Blatt 58 und 59.)

7. Fundirungen.
Ausgedehnte Bohrungen, die vor Beginn des Baues
dusgefiihrt worden waren, ergaben, dafs iiberall feiner
Sand den Untergrund bildete, der je tiefer um go grob-
kfimiger wurde, aber bis 50 Fuls unter Null am Pegel,
bis wohin die Bohrungen ausgefiihrt wurden, die Stirke
¥on grobem, scharfen Maurersand nicht iibertraf. Der-
Selbe war hin und wieder von diinnen Lagen kleiner
teine durchzogen, und in den Bohrléchern war man

Wiederholt auf liegende alte Baumstimme gestofsen.

- Die Tragfihigkeit des Grundes konnte hiernach zwar
ticht bezweifelt werden; dagegen war ein Forttreiben der
Sandmassen und die Unterspiihlung der Pfeiler hierbei
Wohl zu besorgen. Bei Buhnenkopfen hatten sich hiufig
W der Gegend Austiefungen bis zu 30 Fuls unter Null
8€zeigt und selbst im freien Strom waren nach einem
isgang oder Hochwasser, Vertiefungen des Bettes von
15 bis 20 Fufs unter Null keine Seltenheit. Die:Strom-
Béiler sollten daher von moglichst tief reichenden, dop-
p?lteﬂ Spundwiinden, welche zugleich als Fangedimme
“uten, umschlossen und auf einen Pfahlrost gestellt
we*:den, um selbst dann, wenn jene bei starkem Eisgange
Gilweise unterspiihlt und fortgerissen werden ~sollten,
den Pfeilern, wenigstens bis nach Verlauf des Hochwas-
B_ema-d. h. bis zu der Zeit wo neue Steinstiirze moglich,

‘e sichere Grrundlage zu gewiibren.
Die rechtseitigen ersten 5 Strompfeiler, die am con-
“4ven Ufer belegen, nach vollendeter Stromregulirung
St allein von der Hauptstromung getroffen werden, sind
Af diese Weise ausgefithrt worden, und es gelang hier
_chgﬁngig, die Rostpfiihle so tief in den Boden zu
ben, dafs jhre Spitzen mindestens 48 bis 52 Fuls un-
% Nuall stehen: Spiter zeigte es sich, dafs Steinschiit-
“'8eén, selbst von ziemlich kleinen Steinen, den Angrif-
efl der stiirksten, hier vorkommenden Stromung sehr gut
Widerstanden, . Der Sand in der Tiefe der Fundamente
nach dem linken Ufer hin immer grobkorni-
Eer nd so fest, dafs die Rostpfihle sich nicht tief ge-
z::g -ell.{treiben liefsen, um den oben angegebenen Zweck
tmerrﬁlchen. Zur Probe eingeschlagene Pfihle spalte-
hute:lltwader, oder wenn dies d.urch' :rstarke'Ringe ver-
Stauchmd?’ hrac:.hen- die Pfithle in einiger Tiefe ab und
Chten sich, wie das Ausziehen solcher Pfihle bewies,

welche in gewisser Tiefe wieder stirker zogen. Da nun
der Baugrund nach dem Auspumpen des Spundwand-
kastens bei 18 bis 20 Fufs Wasser- Druckhéhe, iiberall
fest blieb, nirgend weich und schwimmend wurde, also
an sich sehr tragfihig war; so erschien das Einrammen
von Rostpfiihlen bis zu geringer Tiefe bei den andern
Pfeilern jedenfalls unniitz. Es gab vielmehr nur zwei

‘Wege: entweder schachtartige Abteufung jeder einzel-

nen Baugrube, bis unter die fulserste Grenze der mog-
lichen Vertiefung, wie bei der Kettenbriicke bei Pesth ge-
schehen ist, mit colossalem, hier nicht zu erschwingen-
dem Aufwande an Geld und Zeit, oder gfarke Stein-
witrfe um die doppelten Spundwandkasten herum, theil-
weise Befestigung des Strombettes aufserhalb der Briik-
kenlinie mit Steinwiirfen und spiter hinreichende
Aufmerksamkeit und Ergéinzung der etwa an-
gegriffenen Steinwiirfe bis zur Ausbildung des
veriinderten Strombettes und Eintritt des Be-
harrungszustandes. Die vorhandenen Mittel gestat-
teten nur den zuletzt genannten Weg, Die, auf dem-
selben erreichte Sicherheit erscheint auch hinreichend;
denn die doppelten Spundwiinde sind so tief und gut
eingerammt, die Pfeiler sind so tief gegriindet, und die
Steinwiirfe sind so stark, dafs eine Unterspiihlung in
keinem Falle in einem Jahre eintreten kann, also voll-
kommen Zeit vorhanden ist, Steine nachzuwerfen, wenn
die bisherigen theilweise versinken oder abrollen sollten.
Nach einigen Jahren wird selbst chronische Unaufmerk-
samkeit und Nachlissigkeit nicht leicht schidlich sein.
Von den Fluthbriicken war die rechtseitige in ofi-
nem Wasser zu griinden; sie wurde vor Feststellung des
Deichbaues begonnen, und da sie ohne diesen der Haupt-
stromung bei Hochwasser ausgesetzt war, und der Grund
aus feinem Sande besteht, so wurde auch hier Pfahlrost
iiberall ausgefithrt. Bei der linkseitigen Fluthbriicke da-
gegen, die durchgiingig bei Sommerwasserstand auf trock-
nem Ufer zu bauen war, wurden die Pfeiler nur von
einer Spundwand umgeben, und das Mauerwerk so tief
angesetzt, dals die strengen Lettenschichten, die hier die
obern Lagen des Exdreichs bilden, durchstochen und die
darunter folgenden guten Sandschichten erreicht wurden.
Nur bei den 5 letzten Mittelpfeilern (No. 30—34) fand
sich der Sand, selbst bei seiner Tiefe von 2 Fuls unter

» 32*
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Null, noch so weich und treibend, dafs die Anwendung
des Pfahlrostes hier nothwendig wurde. Wiire lingere
Zeit vorhanden gewesen, so wiirde man eine etwa 3 fii-
fsige Betonschicht ebenso sicher haben anwenden kin-
nen. Es ist wohl der beste Beweis fiir die feste Lage-
rung der Sandschichten unter den iibrigen Pfeilern die~
ser Fluthbriicke, dals bei dieser verschiedenen Fundi-
rungsart, die Gewdlbe zwischen Pfeiler No. 29 und 30,
34 und 35 nicht die geringsten Spuren von Rissen ge-
zeigt haben. Die mit den Pfeilern No. 6, 7 und 23
verbundenen Festungswerke wurden eben so, wie die
Pfeiler selbst, fundirt. Dagegen wurden die Pfeiler
No. 1 und 35, bei welchen die grofsere Ausdehnung
dieser Werke unverhiiltnifsmiifsige Kosten verursacht
haben wiirde, nur in ihrem mittleren Theile, als Wider-
lager fir die Briickengewdlbe, eben so wie die andern
Pfeiler fundirt und mit Spundwinden umgeben. Die
sich anschlie(senden, befestigten Blockhiiuser wurden da-

gegen, je nach der umgebenden Erde, weniger tief ge-

griindet und auf den gut gewisserten und gerammten
Sandschichten das Mauerwerk angesetzt. Da hierbei
die Vorsicht angewendet ist, dafs die, in verschiedenen
Hohen fundirten Theile nie mit einander in Verband,
sondern stugpf gegen einander aufgemauert sind, so hat-
ten die bei solcher Griindung unvermeidlichen, verschie-
denartigen Setzungen keine iiblen Folgen.

Aus dem Vorstehenden ergiebt sich bereits, dafs
von der Griindung hinter gewdhnlichen Fangedimmen
ganz abgegangen worden ist. Diesélben wiirden bei 20
und mehr Fufs Wasserhghe iiber der Sohle der Bau-
grube sehr theuer und unsicher gewesen sein, in keinem
Falle aber einem Hochwasser und Eisgange widerstan-
den haben, welchem die Spundwiinde mehrfach exponirt
werden mulsten. Ueberdies war eine solche Tiefe nur
zwischen gut eingerammten Spundwiinden und in sehr
enger Baugrube zu' erreichen und nur in dieser Weise
das' Waser zu gewiltizen. Die Rammen zu den Rost-
pfihlen, so weit dergleichen angewendet sind, mufsten
auf der Ristung iber der Baugrube stehen; nicht in-
nerhalb derselben. Aufsetzer auf den Pfihlen wurden
tiberall vermieden. Die abgeschnittenen Theile der Rost-
und Spundpfiihle fanden bei den Ristungen und zu
Bahnschwellen gute Verwendung. Da die ganze Methode
auf dem schwierigen Einrammen sehr langer Spundwiinde
beruht, so werden einige Bemerkungen iiber das beob-
achtete Verfahren nicht tiberfliissig erscheinen.

Zu den Spundwiinden wurden bei der rechtseitigen
Fluthbricke (Pfeiler 1 bis 6) 9 Zoll starke, 28 Fuls
lange, zur linkseitigen 8 Zoll starke, 24 Fufs lange Pfihle
verwendet, die mit Nuth und Feder in einander griffen.
Zu den Pfeilern der Hauptbriicke im Strombett sind
2 Spundwiinde, die mit 6 Fufs breitem Zwischenraum
einander umschlossen, angeordnet.

Die innere Spundwand war 10 Zoll stark, 36 Fufs lang,
die #iufsere 6 Zoll stark und 30 Fufslang. Die doppelte

Wand diente gleichzeitic als Fangedamm. Bei den

‘Strombriickenpfeilern auf dem linkseitigen Vorlande war

nur eine 32 Fufs lange, 9 Zoll starke Spundwand zur
Anwendung gekommen. Die Backen simmtlicher Spund-
pfiihle wurden gehobelt, und jede einzelne Wand auf der
Zulage sauber zusammen gelegt und an einander gepalst-
Es gelang iiberall die Spundwinde so weit einzutreibets
dafs ihre Kopfe auf 10 Fufs am Pegel standen, auf wel-
cher Hohe, der Oberfliche des anschliefsenden Ufers ent-
sprechend, die simmtlichen Riistungen gehalten wurdes:
Die Spitzen derinnern Spundwiinde stehen hiernach iberall
bis zu 24 — 26 Fufs unter Null. Nur bei verhiltnifs
miifsig wenigen Pfiihlen wurde durch Zersplittern der
Kopfe ein geringes Abschneiden nothwendig.

Bei der rechtseitigen Fluthbriicke, die im offene?
Wasser hinter einfachen Spundwiinden gegriindet wor-
den ist, und bei den Strompfeilern, mulste alle Sorgfalt
darauf verwendet werden, eine moglichst dichte Spun
wand zu erzielen. Dieser Zweck wurde dadurch erreicht
dals der ganze Spundwandkasten gleichzeitig aufgestellb
und zu innern und #ufsern Zwingen Holzer von starke?
Dimensionen (10 und 12 Zoll stark) verwendet wurded
die, sorgfiiltig mit einander verbunden, sich genau der
Form der Spundwandkasten anschlossen, aber von de?
Spundwiinden 1 bis 2 Zoll entfernt blieben. ~Sobald €
der Wasserstand irgend gestattete, wurden 2 Reibe?
Zwingen fibereinander angewendet, die untere Zwinge®
lage moglichst tief, und von der obern entfernt a-ugelegt‘
Zum Tragen der Zwingen waren in. etwa 10 Fuls Entr
fernung 2 Reihen Pfible leicht gerammt; die Zwing®”
rubten auf vorgebolzten Knaggen. Die dufseren Pfﬂh?'
reihen dienten zugleich als Riistungspfihle for @°
Rammen.

Die simmtlichen Eckpfihle waren 4 Fufs linge”
als die iibrigen Spundpfihle und so gespitzt, dafs S
von selbst beim Rammen nach Innen zogen. Sie P
ten ziemlich scharf zwischen die Zwingen, die inner
stark unter einander abgesteift, aufserhalb durch Jeriftig®
Eisenverbindungen auf den Ecken und Stdfsen
Auseinanderreilsen gesichert waren. Es wurden nun e
Eckpfiihle zuerst genan gestellt und leicht angeramm.t’
und dann die Wiinde vollstindig zugesetzt. Da an &
nem Pfeiler gewohnlich 4 Rammen gleichzeitig beseh®”
tigt waren, so ging diese Arbeit schnell von Statte?*
und wenn auch die mittelsten Schlulspfible stets schwer
einzusetzen waren, so gelang es doch immer ohne N&¢
arbeit und Keilpfihle den Schlufs gut zu bewirke?
Hierauf wurde der ganze Kasten gleichmiifsig leicht 8%
gerammt, und durch Keile zwischen den Spundv"’mde:l
und den Zwingen ein Ausbauchen der Wiinde verhit®
Bei dieser ganzen Arbeit kommt es wesentlich d‘ _
an, dafs die Winde moglichst gleichformig eingemepe.:
werden, und dafs eine ununterbrochene Allﬁ:nel‘kf““ﬂkf31
dem Gange der einzelnen Winde gewidmet wird- Dle‘;
selben miissen stets nach aufsen ein wenig iiberbd?
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gelassen und  diese Stellung namentlich in der ersten
Zeit dadurch erhalten werden, dafs die Wiinde nach den
Ecken hin, tiefer als in der Mitte eingetricben werden.
Wird das Ueberhiingen zu stark, und dadurch die Pres-
Sing an den Spitzen zu miichtig, so wird die Mitte
“fﬁhr vorgerammt und die Enden zuriickgelassen. Auf
diese Weise hat man es bei vorsichtiger Anwen-
duﬂg dieser Mittel mit den Rammen ziemlich in seiner
Gewalt, den Gang der Wiinde zu reguliren und die
Dichﬁgkeit derselben zu erreichen.
Haben die Wiinde jedoch, nachdem sie etwa 16 bis
1_8 Fufs tief in den Boden gerammt sind, noch nicht
: d.le richtige und geschlossene Stellung erhalten, dann
Simd alle Mittel vergebens, auf ihren ferneren Gang ein-
“Owirken. Es gelang hier bei allen 35 Pfeilern gut-
Schliefsende Wiinde zu erhalten. Bei der rechtseitigen
Fluthbriicke konnte der Rost hinter einfacher Spund-
Wand 12 bis 14 Fufs unter dem iufseren Wasserspiegel
9 Fufs unter Null gestreckt werden; bei den Strompfei-
lern geschah dies oder das Mauern der Sohle bis 20 Fuls
Unter Wasser, 10 — 12 Fufs unter Null, und nur in
wenigen Fillen wurde es nothig, die Zwischenriume
Zwischen beiden Spundwiinden mit fettem Boden zu
filllen; in der Regel geniigte loser Sand, und an meh-
‘eren Pfeilern war gar kein Ausfilllen erfor-
derlich.
Das Rammen siimmtlicher Spundwiinde und der
R‘-"Stpﬁihle erfolgte mittelst der Liufer- Ramme und 18
tner schweren, gusseisernen Biiren. Die Arbeit wurde
flen Ramm-Mannschaften hitzenweise in Accord gegeben,
"fdem ihnen der iibliche Tagelohn von 12} Sgr. als ge-
‘Ingster Verdienst garantirt wurde. Wenn sie jedoch
Mehr als 150 Hitzen zu 40 Schliigen machten, so erhiel-
%0 sie pro Mann und Uéberhitze Einen Pfennig. Jede
"ommelhitze wurde dabei far 2 Hitzen gerechnet. Ob-
Bleich anfangs die geforderte Hitzenzahl in 12 Arbeits-
l!?“1"1'{611 nie erreicht werden konnte, so arbeiteten sich
@ Leute doch bald so ein, dafs sie, namentlich wenn
¢ Spundwiinde erst anfingen, fester zu stehen, bis zu
und 120 Ueberhitzen machten. Es ist dabei oft
der gy vorgekommen, dafs 280, selbst 320 Schlige
g 1€ zu ruhen, hinter einander ausgefiihrt wurden, und
! Trommelhitzen wurde hiufig beobachtet, dafs der
i melr als ¢ Fufs Fallhohe erhiclt. Die Rammen
W_uf-den wie gewdhnlich besetzt : incl. Pfahl- und Schwanz-
eister §0 Mann fir den 18 Centner schweren Biir. Der
Wende Py Spundwand zu rammen kam hier bei den
5 2\011 starken Wiinden, die durchschnittlich auf 28 bis
1 ufs tief in den festen Sandboden eingerammt wer-
I)ein Mufsten, auf ziemlich genau 10 Thlr. zu stehen.
¥ Bzﬁmgen, 6 Fuls kiirzeren Wiinde kosteten nicht
Sz 6 Ty, pro laufenden Fuls. ]
]?ie angewendeten Rammen waren Winkelrammen,
emf&cher von den Biirarmen umfaster Liiuferruthe.
" bei dem letzten Theil der Spundwinde, sobald diese

mit,

die Riistungshohe erreicht hatten, die Aufsatzklstze (Jung-
fern) zu vermeiden, wurde eine zweite Liiuferruthe vor
die erste vorgesetzt, und mit eiserner Spitze in der Zwinge

il

|

s  Rastungs Hihe ' I

befestigt. Am obern Ende dieser Schofsruthe befanden
sich Arme, die, ihnlich wie die Biirarme, den Ramm-
liufer umgriffen, so dafs diese vorgesetzte Ruthe sich
am Liiufer verschieben konnte. Besonders practisch be-
wies sich diese Einrichtung beim Schlagen der Spitz-
pfihle, die bis zu 20 Fuls unter der Riistung geschlagen
werden mulsten. Sobald hier der Pfahl bis zur Hébe
der Riistungen gerammt war und also bereits so fest-
stand, dafs er keiner Fithrung mehr bedurfte, wurde die-
ser bewegliche Liiufer angebracht, und mittelst einer
Kette mit dem untern Ende an dem Kopfe des einzu-
rammenden Pfahles befestigt.: Der Liiufer bewegte sich
nun mit dem Pfahl hinunter, und fithrte dabei den Biir
sehr sicher. Um den Zug senkrechter zu erhalten, konnte
je nach den Umstiinden entweder die 3 Fufls im Durch-
messer grofse, obere Rammscheibe durch Versetzen der
Lager nach vorn geriickt werden, oder es wurde der
Biir umgekehrt, so dals er sich zwischen dem Ramm-
liufer und der vorgesetzten Ruthe bewegte. Es wurde
in der ersten Zeit versucht, statt der Zugrammen Kunst-
rammen in Anwendung zu bringen, um namentlich, wenn
die Spundwiinde erst eine grofse Festigkeit erreicht hat-
ten, die bedeutenden Rammkosten zu vermindern. Allein
einerseits war hier der Effect von 16 Centner schweren
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Biiren bei 12 bis 20 Fuls Fallhohe ein durchaus unbe-
deutender, der Bir wurde meist stark zuriick geschleu-
dert, ohne ein wesentlich vermehrtes Eindringen zu be-
wirken, andererseits fand sich spiiter beim Auspumpen
und Ausschachten des Pfeilers, dafs unverhiiltnifsmiifsig
viele der, mit der Kunstramme eingetriebenen Pfiihle im
Grunde zertriimmert waren, ohne dals hiervon wiithrend
der Rammarbeit das Geringste wahrgenommen worden wiire.

Bei den mit der Liuferramme eingetriechenen Spund-
wiinden fanden sich allerdings auch zuweilen, aber sehr
selten zertriimmerte Pfihle vor, jedoch konnte man an
der ganzen Bewegung des Pfahls diese Erscheinung schon
wiihrend der Arbeit wahrnehmen, und in der Regel hatte
sie darin ihren Grund, dafs ein fremder Gegenstand dem
Eindringen des Pfahls widerstand, der, wenn er nicht
zu tief lag, sogar entfernt werden konnte. Bei dem
Rammen mit der Kunstramme war hiervon jedoch nichts
zu finden, und es stellte sich unzweifelhaft heraus, dafs
durch den heftigen Schlag auf den fest eingeklemmten
Pfahl allein die Zertriimmerung bewirkt worden war.
Die ohne Unterbrechung ausdauernd ausgeiibten Schlige
mit geringerer Fallhthe zeigten sich verhiltnifsmiifsig am
wirksamsten zum Eintreiben der Pfiihle; und es iibten
280 hinter einander erfolgende Schlige einen bedeutend
grofseren Effect aus, als 7 einzelne Hitzen von 40 Schli-
gen. Grade in dieser Bezichung zeigte sich die Art der
Accord-Verdingung iufserst vortheilhaft. Die Kosten
fur die erforderliche, viel grofsere Beaufsichtigung, in-
dem auf je 2 Rammen ein Hiilfsaufseher zum Notiren
der Hitzen gehalten werden mufste, machten sich reich-
lich wieder bezahlt. Die grofse und vortheilhafte Wir-
kung der Dampframmen beruht augenscheinlich auch in
den schnellen Schligen mit sehr schwerem Biir von ge-
ringer Fallhohe.

Nachdem die Spundwiinde geschlagen und im obern
Theile gegen einander abgesteift waren, wurde das Was-
ser innerhalb derselben ausgepumpt. Je nachdem das
Wasser abnahm, wurde in Entfernung von circa 6 Fuls
eine neue horizontale Absteifung vorgenommen. Es ge-
lang bei allen Strompfeilern mittelst zweier 18zolliger
Blechpumpen, die in der Minute 25 Hitbe von 2 Fuls
machten, das Wasser bis zur nothigen Tiefe zu entfer-
nen.  Eine Dichtung der Spundwiinde wurde nur von
innen bewirkt, indem in den nicht ganz dichten Stellen
trocknes Werg in die Fugen getrieben wurde. Nur in
den grofsen Festungspfeilern, die zwischen den Spund-
wiinden 48 Fufs breit und 92 Fuls lang sind, waren,
so lange das Mauerwerk nicht den Boden bedeckte, 4
derartige Pumpen erforderlich.

Die Pumpen wurden von leicht transportabeln Dampf-
maschinen, von 12 und 18 Pferdekraft, getrieben, die
auf besonders gerammten, gegen die Spundwinde abge-
steiften Riistungen aufgestellt waren. Bei keinem Pfei-
ler war das Strombett so tief, dafs die festgestellte Hohe
des Rostbelages oder der Mauersohle (10 Fufs unter

Null) ohne Ausschachtung erreicht werden konnte. Es
wurden deshalb zur bequemeren Verlingerung der Sau-
gerohre, holzerne iiber einander geschobene Stiilprohre
angewendet, die an ihren Oberkanten durch Werg g&
dichtet und an das Pumpen-Geriist angehiingt waren.
Die innerste dieser Rohren, die 9 Zoll Quadrat im Lich-
ten weit war, wurde mit dem gulseisernen Kasten des
Bodenventils fest verbunden. Das zweite Rohr war 133
Zoll, das dritte 18 Zoll im Lichten weit.

Ein an der innern Oberkante jedes Rohres einge
lassenes, eisernes Band verhinderte ein Auseinandertrei-
ben derselben durch die Dichtung. Die Winde der
Rohre, 2 Zoll stark, waren mit Feder und Nuth zusam-
men gearbeitet, und durch Holzschrauben in 6 zollige?
Entfernung mit einander verbunden. Ziehbiinder in circ®
18 Zoll Entfernung umgelegt, dienten, namentlich bel
den weiten Rohren, die Dichtigkeit zu erhalten. J¢
nach dem Fortschritt der Ausschachtungsarbeit wurden
diese Rohre weiter herunter gelassen und von neue®
gedichtet. Dergleichen Stiilprohre, welche wie ein Fern
rohr iibereinander geschoben werden, sind dem Ansetze?
neuer Rohrenden, welches bei starkem Wasserandrang®
sehr schwierig und oft ganz unthunlich ist, bei Weite®
vorzuziehen. Weite Saugerohre holen weniger Sand
auf, als enge. Gulfseiserne mit einem Holzfutter umges
bene und auf gewdhnliche Art mit einem Lederstreife?
gedichtete Kolben haben sich bei der Arbeit am beste?
bewiihrt, und trotz der unvermeidlichen Abnutzung durch
den heraufgesogenen Sand, nicht nur ziemlich lange obn®
Reparatur gehalten, sondern auch die aus {; Zoll star-
kem Blech gebildeten Pumpenstiefel sehr wenig angeé-
griffen.

Nachdem die nithige Tiefe hergestellt war, wurde?
entweder die Rostpfiihle geschlagen und der aus 12 Zoll
starken Schwellen und 4 Zoll starken Bohlen gebildet®
Rost gestreckt, oder sofort mit dem Mauerwerk begon~
nen. Um zu verhiiten, dafs bei etwaigen Ausspithlun”
gen nicht einzelne Spundpfihle herausgerissen und d&-
durch Licher in der Umschliefsungswand gebildet wer
den mochten, wurden die Spundwiinde mit dem Mauer™
werk verankert. Da dies wegen der Hohe des Strom”
bettes durch Umlegung eines Geschlinges. von aufse?
nicht mpglich war, so wurde ein derartiges Geschling®
von 10 bis 12 Zoll starkem Holz 1 Fufs iiber der Rost”
hohe von innen gegen die Spundwand gelegt und durch
starke Anker mit dem Mauerwerk fest verbunden. D
dieses Geschlinge wurden von innen 18 Zoll lange § Zoll
starke Holzschrauben gezogen, die 8 Zoll tief in die
Spundpfihle eingriffen und jeden einzelnen derselben fest
an das Geschlinge und das Mauerwerk ankerten.

Eine zweite gleiche Verankerung wurde 1 Fuls 0%
ter dem Anfang des ersten Banketts, ziemlich genau #
Null am Pegel angewendet, so dals jeder Spundpfabl in
circa 8 Fufs Entfernung 2 mal mit dem Mauerwerk V€™
bunden ist.
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Die Mauerung wurde bis 1 Fufs 1 Zoll am Pegel,
d-h. bis zum Kkleinsten Wasser hart an die Spundwiinde
gef'iihrt. Auf dieser Hohe wurden die Spundwiinde von
nen so weit eingehauen, dafs sie nur etwa 2 bis 3 Zoll
Stark blieben, und nur durch die obere Steifenlage und
Spiter durch Absteifungen gegen das Mauerwerk gehal-
ten wurden, Dicjenigen Spundpfiihle, die das Pumpen-
geriist trugen, blieben natiirlich bis zuletzt unversehrt,
W0 bei dem beschriinkten Raum bis zum Mauerwerk und
dem schnellen Andringen des Wassers das' Einhauen oft
it Schwierigkeiten verbunden war. Nachdem das Mauer-
Werk bis iiher Sommerwasser vollendet war, wurden die
Steifen entfernt und die Wiinde von oben her giinzlich
abgebrochen.  Wo doppelte Winde vorhanden waren,
Wurde mit den #ulsern 6zolligen Wiinden eben so ver-
fahI‘En., und unerachtet in der Regel mindestens 4 bis
9 Fufs Wasserdruck von aufsen statt fand, gelang es
durchgehend, auch diese diinnen Winde geniigend tief
€inzuhauen, um sie nachher von oben her mit Bequem-
lichkeit ahzubrechen. Es wurde dies Verfahren dem Ab-
Schneiden mit der Kreissiige vorgezogen, welche bei der
Stattfindenden Wassertiefe und der Stirke der Wiinde
sich nur mit grofsen Schwierigkeiten hiitte anwenden las-
Sen. Jede Blattgrundsiige war wegen des innern Mauer-
Werks hier unbrauchbar. Der Raum zwischen beiden
Spundwinden wurde vor dem Abbrechen der fufseren
Waud mit einer Steinlage regelmiifsiz ausgelegt, und,
W0 das Strombett tief genug ist, sofort auch aufserhalb
die nithigen Steinschiittungen in ausgedehntem Maals-
Stabe vorgenommen. Auf dem Vorlande wurden die
Spundwiinde gleichfalls in der Hohe des Kleinsten Was-
Sers - abgeschnitten, die um den Pfeiler sich bildende
8grube mit Steinen ausgefiillt, und in der Hohe des

ITains cine regelmiifsige Pflasterung rings um den
tiler vorgenommen.
v Diese - Sicherheitsmaafsregeln haben sich auf dem
Orlande vollstiindig gut erhalten, und bisher nur unbe-
“itende Nachbesserungen erfordert. In dem Strome
Segen haben die Steinschiittungen einige Senkungen
?rhttEn und mufsten, namentlich in der ersten Zeit nach
Jedem Hochwasser, wieder vervollstiindigt werden.  Ein
OTttreiben der Steine hat nirgends bemerkt werden
en, dieselben gingen vielmehr theils senkrecht her-
::']:era theils rollten sie in die an der Grenze der Stein-
lttungen sich bildenden Vertiefangen. Namentlich
g;;el‘halb der Briicke, etwa 5 bis 6 Ruthen von der
tellinie entfernt, zeigten sich hinter den Oeffnungen
_M"fhen den Pfeilern 7, 8, 9 und 10 ziemlich starke
e"t“*ﬁmgezn, welche bis zu einer Tiefe von circa 25 Fuls
* Null zunahmen und etwa 6 — 7 Ruthen lang

Wap

s Eine sofort bewerkstelligte Steinschiittung auf den

V::elf Dossirungen dieser Kolke, sollte ein weiteres

Arbei 'gen derselben gegen die Pfeiler verhindern; diese
l i

War jedoch noch nicht ganz vollendet, als neues
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Hochwasser eintrat, in Folge dessen sich jener ganze
Kolk eben so schnell wieder mit Sand fiillte als er ent-
standen war. Es miissen daher, namentlich bei den
Oeffoungen die der Hauptstrémung ausgesetzt sind, die
Steinschiittungen, wenn auch in schwachen Lagen, bis
ziemlich weit unterhalb der Briickenlinie ausgedehnt
werden, um vor plotzlichen Austiefungen in der Nihe
der Pfeiler gesichert zu sein. Augenscheinlich hatte
man die Wahl zwischen sofortiger Befestigung des Strom-
bettes durch Steinschiittungen oder successiver Ausfiih-
rung derselben nach Maalsgabe des eintretenden Bediirf-
nisses. Die letzte Alternative verdiente den Vorzug so-
wohl in Betreff des Kostenpunkts, als auch mit Riick-
sicht auf den Umstand, dafs eine sehr tief eingreifende
Stromregulirung und zwar unterhalb der Briicke, erst
nach Beendigung des Baus der Pfeiler durchgefiihrt
wurde, dafls das Strombett also nach und nach Verin-
derungen erleiden mulste, denen nicht vorzeitig durch
Steinschiittungen ein Hindernifs in den Weg gestellt,
sondern nur eine gewisse Grenze nach und nach ge-
setzt werden durfte. Nur auf diese Weise lifst sich
ein normaler Stromlauf herstellen, nach dessen vollstin-
diger Ausbildung man sagen kann, dals in Bezug auf
das Strombett in der Niihe der Briicke ein Beharrungs-
zustand eingetreten ist.

Dals sich die durchschnittliche Tiefe zwischen
den Briickenpfeilern bisher nicht vermehrt, sondern nicht
unbedeutend vermindert hat, ist bereits oben, bei Gele-
genheit der Querprofile angefithrt worden.

8. Maurerarbeit.

Die Briickenpfeiler sind bis zur Hohe des ersten
Banketts, d. h. bis 1 Fufs 1 Zoll am Pegel durchgiin-
gig aus Bruchsteinmauerwerk von Magdeburger Grau-
wacke gebildet. Von hier an wurden zur #ufsern Be-
kleidung regelmiifsiz bearbeitete Steine gewiihit, und
zwar sind die Pfeiler-Nasen aus Granitwerkstiicken her-
gestellt, die Rundungen der Vorder- und Hinterkspfe
aus siichsischem Sandstein, und hierzu, da die Beschaf-
fang so vieler gleichartigen Granitwerkstiicke Schwierig-
keiten verursachte, Schichthshen von 22 bis 25 Zoll ge-
withlt. Zu den graden Flichen zwischen Vorder- und
Hinterkopf dienten Harzer Granitsteine, deren Kopfe
und vordere Theile der Lager- und Stofsfugen regelmii-
fsig bearbeitet, withrend die hintern Flichen in der ur-
spriinglichen Bruchfliiche belassen waren. Diese Steine,
10 bis 18 Zoll hoch, die mindestens die 1} fache und
deren 5ter Theil als Binder die 2} fache Hohe zur Tiefe
haben, gewihrten aufser ihrer Billigkeit den Vortheil,
dafs sie sich dem zur Hintermaurung dienenden Bruch-
stein-Mauerwerk viel vollkommener, als regelmiifsig von
allen Seiten bearbeitete Werkstiicke anschlossen. Auf
die Hintermaurungen ist grofser Fleifs verwendet wor-
den, damit dieselben mit den bearbeiteten andern Stei-
nen ein Ganzes und diese nicht etwa eine blolse
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Bekleidung bilden, innerhalb deren sich ein ziemlich iso-
lirter Kern von Bruchsteinmauerwerk befindet: ein leider
sehr gewdhnlicher Fehler, welcher durch eintretende
Niisse und Frost zur Ablésung der Bekleidung und zur
Zerstorung des Bauwerkes fithrt. Deshalb wurde auch
die Hintermanerung stets gleichzeitig mit den einzelnen
dulseren Schichten hochgenommen. Alle Werksteine
sind durch Krahnvorrichtungen gehoben, trocken aufge-
palst, wieder gehoben und sodann in das Mortellager
versetzt, nicht vergossen. Vor Aufbringen des Mortels
sind alle Steinfliichen rein abgefegt und stark geniilst
worden. Auch das fertige Mauerwerk wurde mehrere
Wochen hindurch stets feucht erhalten. Die Gewdlbe
und Hintermaurungen bei den Fluthbriicken, so wie die
oberen Theile der Strompfeiler, unmittelbar unter den
Holzgittern, endlich die Festungswerke oberhalb der
Briickenbahn ' sind  durchgehend von Ziegelmauerwerk
gebildet.

Der zu allen Mauerwerken verwendete magere Kalk
wurde aus Cénnern an der Saale bezogen, und auf der
Baustelle selbst in gewdlbten Oefen gebrannt. Dieser
Kalk ist an und fiir sich stark hydraulisch, von braun-
grauer, dem Romancement iihnlicher Farbe und hat sich
hier und bei spiiteren Bauten vortrefflich bewiihrt. Er
gedeiht beim Loschen fast gar nicht, wird dabei nur
wenig warm und bedarf langer Zeit, ehe er durchweg
geloscht ist. Er erhiirtet ziemlich langsam, wird aber
aulserordentlich fest. Hier wurde ihm durchgiingig ein
kleiner Zuschlag von Trafs oder Ziegelmehl gegeben,
theils um seine hydraulischen Eigenschaften zu steigern,
theils um ein schnelleres Erhiirten herbei zu fithren.
Zwei bis 2} Theile Zusatz an Sand konnen dem Kalk
mit Sicherheit gegeben werden; gewdhnlich wurde er
mit 2 Theilen Sand und } Theil Trafls verwendet. Bei
den ersten Pfeilerschichten im Grunde, wo ein schnelles
Erhirten wiinschenswerth war, um ein Aussaugen des
Kalkes aus den Fugen zu verhiiten, wurden 1} Theile
Sand und 1 Theil Trafs, bei den letzten Theilen der
Gewdlbe der Fluthbriicken bis zu } Theil Sand und 2
Theilen Trafs hinzugesetzt. Im Uebrigen wurde bei al-
lem Mauerwerk tiber dem Hochwasserstand 2 Theile
Sand und § Theil Ziegelmehl angewendet. Kann der
Kalk nicht ganz frisch gebrannt zur Verwendung kom-
men, so wird man gut thun den Sandzusatz iiberall zu
vermindern tind nicht iiber 2 Theile Zuschlag zu geben.
Bei der Bereitung des Mortels, die auf gedieltem Boden
erfolgte, wurde zuerst die Hiilfte des Sandzusatzes gut
angefeuchtet ausgebreitet, dann der ungeldschte Kalk
gleichmiifsig dariiber vertheilt, und mit Wasser aus einer,
mit Brause verschenen Giefskanne besprengt. Hierauf
wurde er durch die andere Hilfte des Sandzuschlages
vollstindig zugedeckt und nun reichlich Wasser zuge-
fihrt, so lange solches begierig von dem Sande und
Kalk eingesogen ward. Dann endlich wurde der Zu-
schlag von Trals oder Ziegelmehl trocken iibergebreitet.
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Diese ganze Packung wurde nun mindestens 7 bis 8
Stunden ruhig stehen gelassen, wobei sich durch die
Erwirmung des Kalkes starke Spriinge an der Ober-
fliche zeigten. Bei der Bearbeitung wurden die Lagen
senkrecht abgestochen, und mit moglichst geringem Zu-
satz von Wasser zu Mortel geschlagen. Es hat keine
nachtheilizen Folgen gehabt, wenn die Kalkbiinke bis
zu 24 Stunden unberiithrt gelassen wurden, dagegen War
unter 6 bis 7 Stunden die Loschung des Kalkes nicht
vollstiindig erfolgt, und es zeigten sich noch viele harte
Stiickchen.

Einen wesentlichen Einfluls auf das schnelle Erbir-
ten des Mortels iibt es aus, wenn der frisch gebrannte
Kalk sofort gemahlen oder gestampft wird, wie es hier
namentlich bei allem Gewdlbemauerwerk geschehen ist
Er wurde in diesem Zustande zwar ebenso, wie der un-
gemahlene Kalk behandelt, doch haben spiitere Versuche
ergeben, dafs man ihn dann ziemlich ebenso wie Cement
verwenden, unmittelbar mit Wasser und dem nithige?
Sande oder Trafs-Zuschlag anmachen und verarbeite?
kann. Erhiirtet er selbst in dieser Weise behandelts
auch nicht so schnell, wie guter Cement, so bietet €
doch den grofsen Vortheil dar, dals er bei der Verar
beitung auch nicht so aufmerksamer Behandlung als der
Cement bedarf, wodurch er namentlich bei ausgedehnte?
Baustellen und der Beschiiftigung vieler Maurer grofsere
Sicherheit, als dieser gewiihrt. Die zur Herbeischaffung
des Materials gewiihlten Riistungen und Vorrichtunge?
werden weiter unten kurz berithrt werden,

9. Fluthbriicken.

Auf Blatt 58 ist die rechtseitige Fluthbriicke, in der
Ansicht, dem Grundrifs und verschiedenen Durchschnit
ten dargestellt, so dals deren Construction und For®
aus den Zeichnungen ohne weitere Erliuterung hervor”
geht. Die linkseitige Fluthbriicke, aus 12 gewdlbte?
Bigen, ebenfalls von 60 Fufs Spannung, bestehend, it
von genau gleicher Construction; ein starker Mittelpfei-
ler (No. 29 im Situationsplan) theilt dieselbe in 2 gleich®
Theile, withrend die itbrigen Pfeiler wie hier, nur de®
senkrechten Druck widerstehen sollen. - Es mufsten 59
nach 5 und resp. je 6 Bogen gleichzeitiz gewolbt wer
den. Die Kimpferlinien der Gewdlbe liegen bei beide?
Briicken in der Héhe von 20 Fuls 5 Zoll am Pegel’
dem hochsten bekannten Wasserstande, und die Gewolb®
haben eine Pfeilhohe von | der Spabnung oder VOP
10 Fufs. Die Tragepfeiler sind oberhalb der Bankett®
9 Fuls stark, der starke Mittelpfeiler No. 29 ebend®”
selbst 24 Fuls, wihrend die Widerlagsstirke in 4
Endpfeilern (1 und 35) 26 Fufs stark gehalten wurd®
Die entgegengesetzten Endigungen der Fluthbriick®”
schliefsen sich den Festungspfeilern (No. 6 und 23) 2%
die ziemlich gleich construirt und aus Fig. 6 (Blatt 5
ersichtlich sind. Die Gewdlbe, die durchgingig aus
scharf gébrannten, zu dem Zweck ausgesuchten Maue™
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steinen hergestellt wurden, sind gleichmiifsig 3} Fuls,
oder 4 Stein stark.

In der dufsern Ansicht erscheinen sie nur 3} Stein
stark, in dem die herumgefiihrte Stromschicht aus der
Gewslbestirke ausgespart wurde. Die Hintermaurung
der Gewslbe wurde bis zur 14ten Schicht massiv von Zie-
gelmauerwerk gebildet, von hier aus wurden die Stirn-
Mavern 3 Fuls stark aufgefithrt, die tibrigen Hintermaue-
fngen aber durch 6, anderthalb Stein starke Liings-
Winde (Rippen) gebildet, die zwischen sich 21 Zoll
Weite Kaniile lassen und durch Ueberkragung mit ein-
ader verbunden sind. Diese Kanile setzen sich auch
t!bel‘ die Pfeiler fort, und sind aus Fig. 6 und 8 ersicht-
!JCh- Ueber sie hinweg wurde eine doppelte Flachschicht
1'? gutem Tralsmortel verlegt, und darauf eine & Zoll
dicke Asphaltschicht aufgebracht. Das sich hier an-
Smmelnde Wasser wird zu beiden Seiten der Pfeiler
g.llfseisernen Rohren von 10 Zoll Durchmesser zugefiihrt,
die ey geitlich abfithren. Die horizontale Abgleichung
dieser Hintermauerungen der Gewdlbe geschah dagegen
durch eine Beschiittung mit losen Steinen, worauf das
Kiesbett fir Pflasterung und Schienenstrang folgte. Die,
n{it bearbeiteten Kopfsteinen gepflasterten Fahrwege er-
biclten noch eine besondere Entwiisserung fiir das Re-
ge_nwasser im Scheitel der Gewdlbe, wo, wie Figur 7
zejgt, gulseiserne Rohre zur Abfiihrung des Wassers
Mt eingewslbt sind. Trotzdem hierdurch der meiste
N;iﬂﬂerscl:llag unmittelbar abgeleitet wird, das durchliis-
Sige Fiillmaterial und das nach allen Seiten hin starke
Gefille der Asphaltschicht ein schnelles Abfliefsen des

dssers gestattet, horen selbst bei mehrwdochentlicher
lirre im heifsesten Sommer die Seitenabfliisse nie auf)
d“r(‘rhgesickertes ‘Wasser abzufiihren und im Winter bei
a‘li’Wechselndem Thau- und Frostwetter werden selbst
€ 10 Zoll weiten Rohre von dem allmiihlig auffrieren-
%en Wagser mit Eis theilweise gefiillt.
. Ein vollstindiger Schutz der Gewdlbe vor Nisse
St tibrigens durch die obigen Vorsichtsmaalsregeln doch
toch nicht ganz erreicht; selbst die nachtriiglich vorge-
"Ommene Bekleidung der innern Seitenflichen der Stirn-
m_a‘lem mit einem heilsen Asphaltanstrich hat nicht ver-
dert, dafs hier und dort, namentlich gegen die Wi-
®lager hin, sich nasse Stellen in der Leibung der Ge-
Wolbe gezeigt haben. Wihrend bei der rechtseitigen
Uthbriicke dies schon nach dem ersten Winter sich
“Cigte, gind bei der linkseitigen diese nassen Stellen,
ings in geringer Ausdehnung, und nicht unter allen
&Q:E'lben, erst im dritten Jahre nach der Vollendung

Orgetreten. Bei dem sorgfiltig ausgesuchten Stein-

m‘?teﬂal, welches zu den Gewdlben verwendet ist, und
€l der vorziiglichen Bindekraft des Mortels diirfte iibri-
figy erdurch cin Nachtheil fir den Bau nicht zu be-

chten gein,
Sichﬂli)ie Eilfrichtung der Fahrbahnen ist aus Fig. 7 er-
¢h, Die grofste Oekonomie in der Benutzung der

Briickenbreite war hier dringend geboten, da bei der
grofsen Liinge des Bauwerkes jeder Fufs grofserer Breite
sehr bedeutende Geldkosten verursacht hiitte. Beim
Passiren der Eisenbahn - Ziige mulfste jedenfalls die
Briicke fiir Landfuhrwerk geschlossen werden; es wurde
deshalb wiinschenswerth die Einrichtung so zu treffen,
dafs dieses in der Zwischenzeit ohne Unterbrechung

* gleichzeitig in beiden Richtungen fahren konnte. Hier-

aus ging die gewiihlte Anordnung hervor: der in der
Mitte befindliche, durch breitbasige Schienen mit La-
schenverbindung gebildete Schienenstrang, ist auf 8 Zoll
hohe und 10 Zoll breite Langschwellen gestreckt, deren
parallele Lage durch darunter gekiimmte Querschwellen
erhalten wird. Mit der Oberkante der Langschwellen
in einer Hohe befinden sich die 6 bis 7 Fuls breiten
Fahrbahnen fir Landfuhrwerk, die durch Prellsteine,
von der Hohe der Schienen von dem Strange und den
Fulswegen getrennt sind. Die 3 Fufs 10 Zoll breiten
Sandstein - Trottoirs fiir die Fuflsgiinger in gleicher Hohe
mit der Oberkante der Schienen, sind durch gulseiserne
Gelinder von 3} Fuls Hohe eingefafst. Diese ganze
Einrichtung hat sich wiithrend der Zeit der Benutzung
als durchaus vortheilhaft und practisch bewiihrt, und
diirfte auch bei einem viel grofseren Verkehr gentigen,
als hier je erwartet werden kann.

Die Construction der Lehrbogen ist auf Blatt 59
in grofserem Maalsstabe dargestellt. Diese mulsten bei
der Ausfithrung der 17 Gewdlbe 3mal benutzt werden.
Es war deshalb nothig, eine Construction zu wiihlen,
die sich leicht ohne Zersplitterungen aus einander neh-
men und wieder aufstellen liefs, und bei der deshalb alle
Zapfenverbindungen moglichst vermieden waren. Von
der Ansicht ausgehend, dafs bei grofseren Ziegelgewdl-
ben feste, unverschiebbare Lehrgeriiste, den gespreng-
ten Lehrbdgen vorzuziehen sind, wurden dieselben in der
Mitte auf 2 Reihen eingerammter Pfihle und auf beiden
Seiten auf die Bankette der Pfeiler aufgesetzt. Die
Construction und die Stiirke der verwendeten Holzer
geht aus der Zeichnung hervor; bemerkt mag nur noch
werden, dafs alle Holzer stumpf gegen einander gesto-
fsen, dafls die auf den Pfahlreihen befindlichen eichenen
Klstze a, auf welche sich die Streben stiitzen, durch
Azbllige Bohlen gegen einander abgesteift waren, und dafs
die Ecken der Bocke mit 3 Zoll starken Bohlstiicken b
armirt und durch } Zoll starke Ueberschneidungen mit
den Streben vor Verschiebung gesichert wurden.

Zur Querverbindung der 6 Stiick, 5 Fuls 1 Zoll
von Mitte zu Mitte entfernten Binder dienten diagonale
Verstrebungen aus 3 Zoll starken, mit den einzelnen
Gebinden verbolzten Bohlen. .

Die Ausriistung der Gewdlbe wurde durch Herab-
lassen der Bogenstiicke ¢. Fig. 1. bewirkt, die 6 Zoll
breit und in der Mitte 14 Zoll hoch zwischen Backen
niedergelassen werden konnten, welche an die darunter
liegenden Riegel befestigt waren.
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Beim Bau der rechtseitigen Fluthbriicke waren diese
Bogenstiicke auf eichene Diibel gestellt, die schwalben-
schwanzférmig in diese und die Riegel eingriffen. Nach
vollendeter Wolbung wurden neben diesen Ditbeln Keile
eingetrieben, die Diibel entfernt und die Keile bei allen
Gewdlben moglichst gleichformig geldst. Diese Arbeit
ging jedoch nicht eben leicht von Statten, ein sanftes

gleichformiges Losen der Lehrbdgen in allen 5 Gewdl- -

ben war nicht zu erzielen, einige Keile mufsten ausge-
stemmt, und durch neue ersetzt werden.

Beobachtungen mit dem Fernrohr- Nivean beim Aus- '

riisten ergaben, dals zu Zeiten die Gewdlbe ungleiche
Hohe hatten; die ganze Ausriistungsarbeit nahm fast
2 Tage in Anspruch.

Um diesem Uebelstande abzuhelfen, wurden bei der
linkseitigen Fluthbriicke die, in der Zeichnung angege-
benen Schrauben angewendet, die ihren Zweck in jeder
Beziehung vollkommen erfillten. Die § Zoll starken,
schmiedeeisernen Schrauben mit vierkantigen Gewinden
stiitzten sich auf gulseiserne Muttern, welche, um ein
Verdrehen zu verhindern, mit viereckiger iulserer
Form in die Riegel eingelassen waren. Die Bogenstiicke
erhielten 1§ Zoll starke gulseiserne Platten, in welche
die Schrauben abgerundet eingelassen waren.

Schon bei der Aufstellung zeigte sich diese Vor-
richtung sehr bequem, um ein genaues Nachrichten der
Bogenstiicke zu bewirken; beim Ausriisten war die Ar-
beit sehr leicht und ging so gleichformig von Statten,
dals nach kaum 3 Stunden simmtliche Bogen frei schweb-
ten, ohne die geringste Erschiitterung erlitten zu haben.
Dals wiihrend des Wialbens die Schrauben gut verpakt,
geschmiert und vor Schmutz gesichert werden miissen,
bedarf kaum der Erwihnuug, dagegen muls noch dar-
auf anfmerksam gemacht werden, dafs, wenn wie hier,
schwache Schrauben in grofser Anzahl und geneigter
Stellung angewendet werden sollen, es nothwendig wird,
wiihrend des Wolbens die ersten Bogenstiicke aufserdem
durch feste Unterlagen zu unterstiitzen, um ein Verbie-

gen der schief belasteten Schrauben zu verhiiten. Bei

der ersten Anwendung war dies versiumt, und es bra-
chen beim Losen 3 Schrauben in den ersten Bogen-
stiicken am Widerlager, obgleich das Gewd&lbe hier nach
dem Schluls gar nicht mehr auf den Bogenstiicken la-
stete. Bei den letzten 6 Bogen, wo dem Verbiegen der
Schrauben wihrend des Wolbens vorgebeugt war, ist
etwas Aechnliches nicht vorgekommen.

Die Gewdlbe wurden ohne Schalung aufgefiihrt,

zwischen die gut abgelehrten Bogenstiicke Latten ein--

gelegt, und seitlich durch kleine Keile befestigt, auf de-
nen die jeinzelnen Schichten angesetzt wurden. Sobald
eine Schicht vollendet war, wurden die Latten fortge-
nommen und zur folgenden wieder benutzt. Bs wurde
hierdurch méglich, die fertigen Schichten sofort in der
Leibungsfliche gut zu verstreichen und eine feste Fuge
zu bilden. Da auf den gehobelten Bogenstiicken die

einzelnen Grewdlbefugen gut vorgezeichnet, und withrend
der Arbeit durch Auflegen der Bogen - Winkelmaalse die
Richtung der Schichten stets geregelt, endlich den Mau-
rern in angemessener Hohe zwischen den Lehrbogen ein
zur Arbeit und zum Materialempfang sehr bequemer
Stand gegeben werden konnte, so wurde es um Vieles
leichter, als bei der gewohnlich angewendeten Schalungs
ein solides und sauberes Mauerwerk herzustellen.

Beim Walben der ersten Bogen, wo die Backed
zur Fithrung der Bohlenstiicke C nur an die Riegel an-
genagelt waren, kam es vor, dafs das fortwiithrende AD-
keilen der Wolblatten diese Bohlenstiicke der Endge
binde seitwiirts schob, wodurch, ehe die Ursache auf-
gefunden und beseitigt wurde, in dem frischen Mauer-
werk zwischen dem ersten und zweiten Lehrbogen-Ge-
binde Langrisse entstanden, so dafs einige Schichte?
abgenommen und erneuert werden mufsten.

Nachdem die Bohlenstiicke der iufseren Grebind®
solider gegen Seitenschub befestigt wurden, ging di¢
Arbeit ohne jede Storung von Statten.

Die Lehrbégen wurden in der Mitte 3 Zoll iiber-
hoht abgebunden und aufgestellt. Withrend des Wl
bens zeigte sich bei allen Bogen ein ziemlich gleichmi-
[siges Senken bis zu 1} Zoll im Scheitel.

Beim Losen senkten sich die Scheitel noch ZOu!
und am andern Tage zeigte die Messung eine nochma‘
lige Sackung von j Zoll. Spiiter erfolgte jedoch kein®
Spur von Sackung mehr, so dafs die Bogen tberall
circa } bis § Zoll iiberhoht geblicben sind.

Die Gewdlbe wurden durchgiingig mit dem Con-
nern’schen, hydraulischen Kalk und Trals gemauert. Der
Kalk wurde gemahlen, uhd der Trafszusatz, um eib
moglichst gleichmiifsiges Erhiirten zu erzielen, nach der
Mitte der Bogen hin immer stirker genommen, so daf®
beim Schlufs fast reiner Tralsmortel d. h. ein Gemisch
von Kalk und Trafs, ohne Sand verwendet wurde. So-
fort nach dem Schlufs wurde die massive Hintermau~
rung bis iber die 14te Gewdlbschicht (etwa 2 Fuls
hoch) ausgefiibrt, und am 6ten Tage nach dem Schlul®
die Losung der Lehrbogen vorgenommen. Durch da8
Setzen der Lehrbogen wiihrend des Wolbens entstande?
bei allen Bogen, fast genau in denselben Fugen parﬂl’
lele Risse, und zwar am stiirksten in der 2ten Fug®
vom Widerlager aus, schwiicher in der 12ten und 14te?
Fuge und kaum bemerkbar an einigen Fugen mehr nach
der Mitte zu, bis etwa zum ersten Drittel der GewdlDe
Diese Fugen verschwanden jedoch beim Schlufs der G
wolbe giinzlich. Nach dem Auslosen hat sich bei ke"
nem der Gewdélbe bis jetzt auch nur der kleinste
gezeigt. Die Bégen wurden ohne Anwendung von For®”
steinen in Verband gemauert. Bei der flachen For®
desselben konnte es durch Sortiren der Steine erreich?
werden, im ganzen Gewdlbe ziemlich gleich starke U~
gen zu erhalten, indem die stirksten Steine oben, ¢
schwiichsten unten verwendet wurden.
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Die in den Festungspfeilern befindlichen halbkreis-
ihl'lir'.ligen Gewdlbe wurden dagegen durch iber einander
gelagerte Rollschichten gebildet, und diese, wie in Eng-
lang iiblich, an den Stellen durch eine durchgehende
Schicht verbunden, wo die Fugen der iiber einander lie-
genden Rollschichten auf einander trafen.

Die Bigen in England erscheinen bekanntlich im
Aeufsern aus concentrischen, 2 Stein starken Ringen (Roll-
sehif:hten] ohne allen Verband zusammengesetzt. Wenn
fan aber in England der Ausfithrung oder dem Ab-
brechen  golcher Gewslbe beiwohnt und sich nicht mit
fltchtigem Besuch der Baustelle begniigt, so findet man,

S im Innern jene, } Stein starken concentrischen
Ringe g0 oft, als irgend thunlich in Verband ge-
S¢tzt werden, d. h. so oft die Fuge des einen Ringes
f die des benachbarten trifft, wird durchgebunden und
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nur im Aeufsern die Verbandlosigkeit affectirt, wodurch
Baumeister vom Continent sich &fter haben tiuschen
lassen. Es ist sogar behauptet worden, dafls die Eng-
linder die Ringe einzeln wolbten und dadurch mit viel
schwiicheren Riistungen auskimen. Man kann schon
a priori eine solche Absurditit dem englischen Inge-
nieur nicht zutrauen, welcher die Rollschichten bei Ge-
wolben nur anwendet, um Formsteine zu vermeiden und
doch schwache Fugen zu erhalten. Der englische, auf
der Baustelle erzogene Baumeister hilt allerdings vor
allen Dingen auf guten Mortel und ist nicht so ingst-
lich in Betreff des Verbandes, wiihrend manche deut-
sche Baumeister sehr schonen, schulgerechten Verband
in Mortel herstellen, welchem nichts mangelt, als die
Eigenschaft vollstindigen Erhiirtens.

In dem ersten Artikel, betreffend die Briicke bei Wittenberge, Heft T und II d. J., sind die nachfolgenden Berichtigungen

€inzufiihren:

Seite 20, Zeile 14, v. u. statt: dafs sie sich oberhalb Wahrenberg zu vollstindigen etc., ist zu lesen: dafs sie sich oberhalb Wahrenberg, und
zwischen diesem Dorfe und Muggendorf zu vollstiindigen etc.

Seite 22, Zeile 22 v. o. statt: Berechnungen, ist zn lesen: Peilungen
Beite 22, Zeile 1 v. u. statt: iiber, ist zu lesen: fast

Seite 28, Zeilo 11 v. u. statt: von 7 Fufs am Kopfe und mit 5 Fufs am Pegel ab., ist zu lesen: von 7 Fufs, und am Kopfe mit 5 Fufls am

Pegel ab

Seite 82, Zeile 17 v. u. statt: anstehenden, ist zu lesen: entstehende

seﬁ"“- 83, Zeile 8 v. o. statt: durch 2 Linien bis 4 Zoll, ist zu lesen: durch § bis 4 Zoll
88, Zeile 7 und 8 v. o. statt: der Bindestriinge ein 6 Zoll starkes und 20 Fufs langes Holz befestigt, ist zu lesen: der Bindestringe an
einem 6 Zoll starken und 20 Fufs langen Holze ein Tau befestigt
Seite 85, Zeile 9 v. o. statt: Gegen 900 Mann, ist zu lesen: Gegen 400 Mann
ite 87, Zeile 6 v. u. statt: an beiden leichte Schlickzitune, ist zu lesen: an beiden Seiten leichte Schlickzidune

l“111['51—Dal.upfbag,g;er von 10 Pferdekraft fir die Melioration des Nieder-Oderbruchs.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 61, 62, 63 und Blatt Z im Text.)

_ Auf Blatt 61, 62, 63 und Bl. Z im Text sind die
Ze“-‘hnungen eines Dampfbaggers gegeben, wie drei der-
s_e.]bEH fiir die Zwecke der Nieder-Oderbruchs-Meliora-
tion i Anwendung gebracht sind. Der Haupt-Unter-
Schied derselben von der gewdhnlichen Construction liegt
m. der Anwendung einer Eimerkette, welche jedoch nicht
Me gewshnlich in der Richtung der Liings- Achse des

°]35ﬂ'es in der Mitte desselben liegt, sondern an dessen
Plegel quer angebracht ist. Diese Anordnung wurde
wrch die Zwecke, den die Bagger erreichen sollten, be-
; denn einmal ist es bei der gewdhnlichen Con-
ruction picht erreichbar, dafs sich die Bagger selbst
e asser arbeiten, sie miissen dasselbe vielmehr immer
P den, und konnen deshalb nicht zur Fortnahme von
ai:‘]g_edﬁ.mmgn_ verwendfet werden; und zweitens kénnen
5 nicht hfl't am Ufer arbeiten, sondern miissen minde-
bleil um die .halbe Schiffsbreite von demselben entfernt
n sn- Es ist also mit diesen Baggern dasselbe, wie
“hen zu zwei Eimerketten auszufithren moglich, und

fallen die Kosten, welche die zweite Kette und deren
Betrieb veranlafst, fort.

Blatt 61 zeigt einen Liingen - und Horizontal - Durch-
schnitt, Blatt 62 eine Hinter-Ansicht, Querdurchschnitt,
so wie einige Details der Bagger; Blatt 63 giebt die
Zeichnung der Dampfmaschine; Blatt Z, das Schiffsge-
biiude.

A. Das Baggerschiff.

Die Gestalt des Baggerschiffes geht aus Blatt 61,
Fig. 1 und 2, dem Liingen- und Horizontaldurchschnitte,
dem Querdurchschnitte Blatt 62, Fig. 4, so wie aus den
Zeichnungen Blatt Z hervor. Das Gefiils ist 53 Fuls
im Boden lang, 15 Fufs 3 Zoll im Boden, 16 Fufs oben
breit und durchgiingig aus 4zolligen eichenen Bohlen ge-
bildet. Zur Verbindung des Bodens mit den Seitenwiin-
den dienen 59 Wrangen aus starkem eichenen Knieholz,
so wie 27 Stiick Schwellen von kiehnenem Halbholz.
Die Hinterwand des Schiffes ist mit dem Boden durch
6 Stiick eichene Wrangen verbunden, welche sich auf
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die letztgenannten Schwellen auflegen. Die Wrangen
sind oben noch durch ein Kreuzholz (Blatt 62, Fig. 4a)
verbunden, welches auf dieselben iiberschnitten ist, und
zugleich die Balken fiir die Deckbohlen des Schiffes triigt,
so wie das Schanbord b derselben Figur die obere Liings-
verbindung der Wrangen und Seitenbohlen bildet.

Auf den oben erwithnten Schwellen liegen 6 Liings-
balken, von denen die beiden iufseren ¢ als Schwellen
fitr das Maschinenhaus, die 4 inneren d jedoch als Fun-
dament fiir die Dampfmaschine und Kessel dienen. Das
Maschinenhaus ist durch 14 Stiele aus schwachem Ganz-
holz, und 16 dergleichen aus Halbholz gebildet (Bl 61,
Fig. 2), von aulsen mit Brettern und Deckleisten ver-
schalt, und hat ein schwach gewdlbtes Daclr, welches
mit Zinkblech eingedeckt ist.

Der mehrjihrige Betrieb dieser Bagger zeigte, dals
die Schiffsgefifse zu schwach construirt waren, da die-
selben sich stark und bleibend in der Mitte durchbogen;
es mulste also zu einer Verstiirkung derselben geschrit-
ten werden, und wurde dieselbe nach der Zeichnung Bl
Z dergestalt bewirkt, dafs die Seitenwiinde des Maschi-
nenhauses als Sprengwerk construirt wurden. Zu dem
Zwecke wurden die Schwellen ¢ (Blatt 62, Fig. 4) ge-
gen stiirkere @ (Blatt Z, Fig. 20) ausgewechselt, welche
gleichzeitig durch die ganze Liinge des Schiffsgefiilses
gehen, withrend die fritheren nur die Liinge des Maschi-
nenhauses hatten; diese Schwellen wurden als Haupttra-
gebalken behandelt, und mit je der zweiten Querschwelle
b (Fig. 20 und 21) durch z@llige Bolzen verbunden, selbst
aber wieder durch das aus den Stielen ¢, Streben d und
Riegeln e zusammengesetzte Sprengwerk getragen. Auf
die Stiele ¢ ist gleichzeitig das Rahmstiick f des Daches
aufgezapft, welches andrerseits noch durch schwache
Stiele, die sich mit eisernen Winkeln auf die Streben d
setzen, getragen wird. Aufserdem wurden zur weiteren
Verstiirkung noch unter den Kreuzhélzern @, Fig. 4, 12
Zoll hohe, 4 Zoll starke Bohlen g, Fig. 20, angebracht,
auf den Wrangen iiberschnitten und mit jeder zweiten
verbolzt. Das ganze System wurde auf dem Lande der-
artig zusammengearbeitet, dals das Schiff eine Durch-
biegung von 1} Zoll in der Mitte nach unten erhielt;
als dasselbe wieder in das Wasser gebracht, und die
Maschine nebst Bagger-Vorrichtung montirt war, ver-
schwand diese Durchbiegung und hat sich auch beim
spiiteren Grebrauche nur ein geringes weiteres Nachgeben
von nicht 1 Zoll gezeigt.

Der Hauptgrund zu diesem Durchbiegen ist liber-
haupt weniger in der Construction, als in der Form des
Schiffes z suchen; da dasselbe nimlich am hinteren Ende
die Hauptlast, in der Mitte weniger und vorne gar nichts
zu tragen hat, wihrend die Tragfihigkeit der einzelnen
Querprofile bis auf wenige Fufs Entfernung von der Spitze
constant ist, so folgt daraus, dafs es mit dem Hintertheil
viel tiefer schwimmen wird, welcher Uebelstand nur da-
durch zu heben war, dafs das Vorderende durch Ballast

(cirea 100 Ctr. Feldsteine) bis zum nahezu horizontalen
Schwimmen herabgedriickt wurde. Hierdurch entstand
aber eine todte Belastung des Gefiifses, welche stets nach-
theilig ist.

" Um diesem Nachtheile zu entgehen, miifste also die
Tragfiihigkeit der vorderen Schiffsprofile verringert Wer
den, was dadurch zu bewerkstelligen wiire, dals einmal
dasselbe vorne spitzer ausliuft, und dann der Boden Staft'
durchweg gerade zu sein, sich nach vorn iiber die HO“'
zontale hebt. Das belastete Baggerschiff schwimmt 3 Fuls
9 Zoll tief. — Schlielslich ist noch zu bemerken, daf's
eine durch die Maschine betriebene Schiffspumpe, so W€
eine Handpumpe das Ausschopfen des Gefiifses bewirken
kann. Der Raum zwischen dem Sprengwerk des Ma-
schinenhauses und der Seitenwand des Schiffes dient zUF
Aufnahme des Feuerungsmaterials, und ist geriiumig 2%
nug, um den Bedarf fiir eine Woche aufnehmen zu kon-
nen; eingefiillt wird dasselbe durch Luken, die auf dem
Grundrisse (Blatt 61, Fig. 2) angedeutet sind; herausgé
nommen wird es durch Schiebethiiren, welche, an dem
Sprengwerke angebracht, den Verschlufs des Raumes
bilden.

B. Der Dampfkessel.

Der Kessel, welcher den zum Betriebe der Ds.mpf'
maschine nothigen Dampf entwickelt, ist auf Blatt 61,
Fig. 1 im Lingendurchschnitt, so wie Blatt 63, Fig. 19
im Querdurchschnitt gezeichnet; derselbe ist cylindrisch
von 61 Zoll lichtem Durchmesser und 13 Fufs 6 Zoll
lichter Liinge und enthiilt sowohl die Feuerung, so wie
auch die Feuerziige; erstere befinden sich niimlich in der
mit @ bezeichneten cylindrischen Feuerkammer (Fig. 1)
das Feuer geht von dort durch das mit b bezeichnete
Rohr von 16 Zoll lichtem Durchmesser nach dem hin-
teren Ende des Kessels, kehrt durch die beiden mit €
bezeichneten Rohre von 12 Zoll lichter Weite nach vor?
zuriick, woselbst letztbezeichnete Rohre durch Kniestutzen
d,d, mit den Rohren e,e verbunden sind, welche das Feuer
wieder zuriick in die Rauchkammer f fithren, aus der €8
in den Schornstein g steigt.

Der Kessel ist bestimmt, Dimpfe bis zn 3 Atmo0"
sphiiren Ueberdruck zu erzeugen, und sind demnach die
Blechstiirken, entsprechend dem Regulativ vom 6. Sep-
tember 1848, fiir den cylindrischen Kessel, so wie die
Feuerkammer auf 2 Zoll, fiir das Rohr von 16 Zoll Dia~
meter. auf & Zoll, fiir die Rohre von 12 Zoll Diam. 8%
1 Zoll angenommen. Die vom Feuer beriithrte Fliche
des Kessels berechnet sich folgendermalsen:

a) der halbe Umfang der Feuerkammer
von 30 Zoll Diam. und 3 Fufs Linge 12 [JFuf
b) ein Feuerrohr 16 Zoll Diam. 10 Fuls
6 Zoll lang . R aalsies it WAt
c¢) 4 Rohre, 12 Zoll Diam., 10 Zoll lang 126 -
d) 2 Verbindungsstutzen . T N
in Summa 193 CJFu®
Die Rostfliche des Kessels betriigt 72 (JFuls; 4i
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Bominelle Kraft der Maschine ist 10 Pferdekraft, es sind
also, fiir je eine Pferdekraft ¢ (JFufls Rostfliiche und
19,3 OFuls feuerberithrte Fliche vorhanden.
Die Kessel- Garnitur besteht aus folgenden Theilen:
1. Einem Gehiiuse mit zwei Sicherheitsventilen von
je 2 Zoll Diam.

2. Einem Wasserstandsglase,

3. Drei Probirhihnen.

4. Einem geschlossenen Quecksilber- Manometer.

5. Einem Absperrventil, durch welches der Dampf der
Maschine zugefiihrt wird.

6. Einem Speiserohre, durch welches dem Kessel das

erforderliche Wasser mittelst einer Druckpumpe
zugefiihrt wird, und welches durch ein besonderes
verschlielsbares Zweigrohr, welches aufserhalb des
Schiffes dicht iiber dem Wasserspiegel miindet, zu-
gleich zum Abblasen des Kessels benutzt werden
kann; und

7. Einem Mannloche zum Befahren des Kessels.

Der Schornstein ist ganz aus Eisenblech construirt,
kann umgelegt werden, und hat bei 16 Zoll lichtem Durch-
Wesser circa 40 Fuls Hohe. In der Mitte seiner Hohe
Wird er noch durch ein Halshand umfafst, welches durch
Wei eiserne Zugstangen nach den Aulsenkanten des
Daches des Maschinenhauses befestigt wird; die Dich-
Wng des Schornsteins an das Zinkdach ist durch einen
s zwei Hilften gebildeten kegelfsrmigen Zinkmantel,
Welcher mit den Dachblechen verlsthet ist, gebildet.

C. Die Dampfmaschine.

Die Dampfmaschine ist auf Blatt 63 in den Fig. 13
""fd 14, so wie Fig. 16 bis 18 abgebildet, und zwar ist
B3, cine Voxder- Ansithi fbeisidéer. die Duschsghnitis:
thene durch einen Cylinder als Projections-Ebene ange-
"ommen ist, Fig. 14 zur linken Hiilfte mittlerer Lingen-
Surchschnitt, zur rechten Halfte Liingen- Ansicht, »wih-
'nd die iibrigen F iguren Details darstellen.

Wie aus den Zeichnungen ersichtlich, ist die Ma-

ine mit zwei oscillirenden Cylindern a,a versehen, de-
‘0 hohle Achsen zugleich als Ein- und Ausstromungs-
Kﬁn'ﬁle des Dampfes dienen. Der Dampf tritt zuniichst
Yon dem Kessel aus durch das Rohr b auf den horizon-
ta_lell Absperrschieber ¢, welcher Fig. 14 im Durchschnitte,
Fig 15 in der Ober- Ansicht und in einem zweiten Durch-
a‘fhnitt sammt seiner Hebel- Verbindung abgebildet ist;
ceﬁﬂ‘ Schieber wird durch das gespaltene Rohr d, wel-

® auf der Grundplatte e befestigt ist, getragen, und
a t im gepfineten Zustande durch die Zweige von d
Dﬁ‘n Dampf gleichmiifsig nach beiden Cylindern gelangen,
. '® Cylinder (vergleiche auch Fig. 17 und 18) haben
1:'1 der Mitte auf jeder Seite einen hohlen Zapfen f und
P welcher bei g fiir die Zapfenlager, in welchen er sich
“Wegt, eingedreht ist, und bei % sich zu einer Stopf-
"chse erweitert; in die Hohlung dieser Zapfen, und durch
¢ Stopfbuchsen % in dichtem Verschlusse gehalten, schie-
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ben sich die Rohre von Rothguls ¢ und %, von denen
das erstere sich mittelst Flanschen an das gespaltene
Rohr d befestigt, wiihrend das zweite mit einem Kupfer-
rohre in Verbindung steht, welches den gebrauchten
Dampf in einen cylindrischen Vorwiirmer fithrt, welcher
an seinen Seiten gleich die Sauge- und Druckpumpe hat,
mnd von dem aus ersterer mittelst eines ferneren Kupfer-
rohres zum Dache des Maschinenhauses hinausgefithrt
wird. Die Schieberfliche nebst den Dampfkaniilen ist
aus Fig. 13 und 18 ersichtlich; der Schieberkasten I
schraubt sich auf dieselbe auf; die Verbindung des Zu-
leitungsrohres f mit dem inneren Raume des Schieber-
kastens ist dadurch hergestellt, dafs sich ein Kanal m
von f aus dicht an der Wandung des Cylinders entlang
in einem Viertel-Kreise herumzieht und durch die Oeff-
nung % in letzteren miindet; in gleicher Weise ist durch
die Oeffnung 0 und den Kanal p die Verbindung zwi-
schen dem inneren Raume des Schichers und der Hoh-
lung des Zapfens f’ hergestellt, so dafs sich also von
Zapfen zu Zapfen auf der einen Hilfte des Cylinders ein
Gurt um denselben herumzuziehen scheint. Da durch
diesen sowohl, so wie auch durch den auf dieser Seite
befindlichen Schieberkasten ete., diese Hilfte bedeutend
schwerer als die andere wird, so ist, um das Gleichge-
wicht bei der Oscillation herzustellen, an der anderen
Seite des Cylinders ein Gegengewicht ¢ angebracht.

Der Schieber r, Fig. 13 ist von der gewthnlichen
Form, ohne Deckung (aus Griinden, die sich gleich er-
geben werden) und wird aufser durch den Dampfdruck
noch durch eine besondere Feder vom Schieberkasten-
deckel aus an die Gleitfliche gedriickt; er wird durch
den schmiedeeisernen Biigel s eingefalst, welcher mit der
Schieberstange ¢ aus einem Stiicke geschmiedet ist, die
durch die Stopfbuchse u dampfdicht aus dem Schieber-
kasten gefithrt wird. An ihrem oberen Ende ist sie mit
dem Kreuzkopf v (Fig. 14) verbunden, der seinerseits
wieder durch die kleinen Zugstangen w an den kleinen
gekrspften Bocken @ gehalten wird, welche auf der Grund-
platte e befestigt sind. Der Mittelpunkt dieser Bocke
liegt genau in der Horizontale mit den Cylinder-Axen
und in der Verlingerung der Schieberstange; da nun an-
drerseits auch die Mitte des Schiebers in der Horizon-
tale der Cylinder-Axen liegt, so folgt daraus, dafs bei
der Oscillation des Cylinders der Schieber sich nicht fort-
bewegt, sondern nur um seinen Mittelpunkt dreht, wih-
rend die Ein- und Ausstrdmungs-Oeffoungen sich um
die Differenz der Sinusse vom ganzen und halben Oscil-
lationswinkel heben und senken; dieses Heben und Sen-
ken bringt in Verbindung mit dem Stillstande des Schie-
bers die Dampfvertheilung zu Wege, verbietet jedoch
die Deckung der Schieberflanschen, da durch dieselbe
der auf der einen Seite erreichte Vortheil anf der ande-
ren Seite durch verengte Ausstrﬁmungs-]?mﬁ]e aufgeho-
ben werden wiirde.

Obgleich der Mangel der Expansion ein entschiede-
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ner Nachtheil bei dieser Steuerung ist, so bietet doch
die Construction durch ihre grofse Einfachheit so viele
Vortheile dar, dafs die Anwendung derselben hier so-
wohl, wie iiberall, wo nicht viel Sorgfalt auf den Be-
trieb zu verwenden moglich ist, dringend empfohlen wer-
den kann.

Die Cylinder haben 7 Zoll Diam.; der Kolbenhub
betriigt 2 Fufs. Der Kolben selbst ist aus den Durch-
schnitten Fig. 14 und Fig. 17 ersichtlich; er besteht aus
dem Kolbenkéorper, der mit dem Boden zusammengegossen
ist, und auf den der Kolbendeckel mittelst vier Schrau-
ben aufzeschraubt ist; zwischen Boden und Deckel liegen
die beiden Liederungsringe von Gulseisen, von je 1 Zoll
Hohe, welche sowohl auf jene, als aufeinander aufge-
geschliffen sind; auseinandergetrieben werden dieselben
durch je einen Keil, welcher durch eine Feder nach Be-
diirfnils vorgeschoben werden kann.

Die iibrige Construction ist leicht aus den Zeich-
nungen ersichtlich; zwei starke Biocke, die unter sich
wieder durch zwei starke Zwischenstiicke von Gufseisen
verbunden sind, bilden das Geriist der Maschine und
tragen in den Lagern, zu welchen sie auslaufen, die
Schwungrads- Achse; die Schwungriider, von denen sich
zu jeder Seite eines befindet, sind mit den Kurbeln zu-
sammen gegossen; an deren Zapfen direct die Kolben-
stangen der Dampfeylinder anfassen; in der Mitte triigt
die Schwungradswelle zwei Riemscheiben von je 10 Zoll
Breite und resp. 4} Fuls und 3 Fufs Durchmesser, wel-
che den Betrieb von der Maschine nach der Baggervor-
richtung vermitteln.

Schliefslich ist noch iiber die Befestigung der Ma-
schine . im Schiffsgefifse zu bemerken, dafs die Grund-
platte e durch einen Rahmen von starkem Ganzholze
getragen wird, welcher mit den Liingsbalken d (B 62,
Fig. 4) verbunden ist.

D. Die Bagger-Vorrichtung.

Dieselbe ist in vier wesentliche Theile zu zerlegen,
welche wir der Reihe nach betrachten wollen, und zwar:
1. die Eimerbriicke nebst Kette und ihrer Hebe- Vorrich-
tung; 2. die Winde zur Fortbewegung des Schiffes;
3. das Zwischengeschirr zur Verbindung obiger beiden
Theile mit der Maschine; und 4. das Baggergeriist.

1. Die Eimerbriicke nebst Kette und Hebe-
Vorrichtung.

Dieselbe ist auf Blatt 62, Fig. 3 und Fig. 5 bis 11
speciell, so wie auf Blatt 61, Fig. 1 und 2 in der ge-
sammten Disposition abgebildet.

Die Haupttriiger der Eimerbriicke bilden zwei ei-
chene 4 Zoll starke Bohlen, von 20 Zoll Hohe und circa
13 Fuls Liange, welche durch 8 Bolzen b zusammenge-
spannt, und durch auf dieselben geschobene Rghren in
20 Zoll lichter Entfernung auseinander gehalten werden.
In dieselben sind je auf der Aufsenseite zwei Stiick Schie-

nen ¢ von Schmiedeeisen von 7 Zoll Hohe und 1 Zoll
Stirke derartig eingelassen, dafs deren Enden noch itber
die Bohlen herausragen. Diese Schicnen sind an die
Bohlen angebolzt, haben jedoch statt der runden Bolzen-
l5cher circa 3 Zoll lange Schlitze, so dafs man sie, wenn
die Schaken der Kette ausgelaufen sind, und dieselbe 2t
viel Durchhang erhilt, von einander entfernen, und da-
durch letztere wieder spannen kann. Die obere Schiene
endet in einen Keilkopf, welcher in Fig. 9 im horizon-
talen Durchschnitt gezeichnet ist und eine hohle auf der
Aufsenfliche gedrehte Muffe umspannt, welche auf der
dem Schiffe zugekehrten Seite der Briicke an das Bag-
gergeriist, auf der anderen an dem die Hauptwelle aulses
tragenden Hiingebocke befestigt ist. Durch diese hohle
Muffe geht die Hauptwelle centrisch hindurch, so dafs
sich also die Briicke concentrisch mit dieser drehen lilst:
Die untere Schiene endet gleichfalls in einen Keilkoph
welcher mit Metall-Lager versehen ist und die untere Ket
tentrommel aufnimmt. Die obere Kettentrommel d ist
achteckig, die untere e zehneckig; die obere ist aus zWé!
achteckigen und mit Flanschen versehenen Scheiben g€
bildet, welche auf der Hauptwelle fest in ihren NabeP
aufgekeilt, und in ihren acht Ecken durch Winkelschie
nen f verbunden sind; diese Winkelschienen greifen hin-
ter durchgehende Bolzen der Kette und dienen so alf
Mitnehmer fir dieselbe. Die untere Kettentrommel ist
ganz iihnlich construirt, nur sind deren Flanschen bé
dentend hoher (4} Zoll hoch), um trotz des Durchgang®
der Kette ein Ablaufen derselben von der unteren Trom-
mel unmdglich za machen; auch ist die Verbindung bei-
der Scheiben nicht durch Schienen, wie bei der Ober-
trommel, sondern nur durch 5 Verbindungsbolzen, wel-
che durch angeschweilste Bunde zugleich die lichte Ent
fernung beider halten, hergestellt. Da die Seiten beider
Trommeln gleich lang sein miissen (néimlich gleich der
Liinge einer Kettenschake), so folgt daraus, dafs di®
zehnseitige Untertrommel einen grofseren Durchmesse®
als die achtseitige Obertrommel erhalten mufste; und 42
ferner aus Griinden, die sich bald zeigen werden, es D9
thig ist, die Kette parallel mit der oberen Kante deF
Eimerbriicke zu fithren, so ergab dies die aus Fig. 3 ¢~
sichtliche schiefe Lage der Schienen ¢,¢ in der Brﬂcke""
Die Eimerkette, welche aus zwei gleichen und €
ander parallelen Ketten zusammengesetzt ist, trigt in
Ganzen 13 Eimer, und gehdren zu einem jeden dersel
ben drei Glieder, so dafs im Ganzen 39 Kettenglied®®
vorhanden sind; Fig. 10 giebt eine halbe Ober—-.A.llfii"l.’t
von drei zusammen gehorigen  Gliedern, withrend die
Form der Eimer aus Fig. 3 und Fig. 8 ersichtlich ¥
die Riickwand derselben ist gerade, der Boden senkrech?
auf dieser, und die Seiten kreisformig, und nach der®
Boden zu verjiingt gebogen. Der Eimer ist oben §
abgeschnitten, so dafs die obere Begriinzung von
Ritckwand nach vorn hin fillt; die Oberkante des halb-
runden Theiles ist mit einem durchgehenden Mess®"
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"'5_"1 Stahl versehen. Die Eimer sind aus } Zoll starkem
Eisenblech zusammengenietet und fassen circa 3 Kubik-
fuls Boden.

Zur Befestigung derselben an der Kette ist jeder
derselben auf der geraden Riickseite mit zwei T formi-
g¢n Schienen versehen, welche zwischen die Doppelscha-
Een 9, Fig. 10 eingreifen und mit denselben durch drei
¢ Zoll starke Bolzen verbunden sind. Zwischen die

pfe dieser Doppelschaken fassen nun wieder die einfa-
¢hen Schaken % und i, von denen erstere in einen ge-
Spaltenen, letztere in cinen einfachen Kopf endigt, wel-
ch?l‘ sich in den gespaltenen Kopf des niichstfolgenden
Gliedes einlegt. Die Doppelschaken ¢ werden mit den
Schaken und @ durch Bolzen mit Scheibe und Splint
“sammengehalten, welche an ihrem Kopfe mit einer
ase versehen sind, so dafs die Theile g fest mit ihnen
Yerbunden, % und i sich jedoch um dieselben drehen

hnen, Letztere sind deshalb auch in den Kopfen mit
Stahlringen ausgefuttert, so wie gleichfalls die Bolzen
Yon Stahl und gehiirtet sind. Die Schaken kb sind mit
en Schaken i durch die Bolzen k verbunden, welche
@ gleicher Zeit die beiden Hiilften der Kette zusam-
Benhalten; zu diesem Zwecke haben diese Bolzen Bunde,
Wogegen sich die gespaltenen Kopfe legen, und mit
“cheibe und Splint befestigt werden; in diese Bunde
St gleichfalls eine Nase eingelassen, die das Drehen der
‘Oppelkopfe auf den Bolzen hindert, und sind auch in
‘¢ anderen Augen von ¢ Stahlringe eingesetzt, withrend
lie Bolzen & gleichfalls von Stahl sind.

Im mehrjiihrigen Gebrauche haben sich hier man-
therlei Uebelstinde gezeigt, von denen einige bei neuen

“Bstructionen zu vermeiden sind. Hauptsiichlich wiire

Form der Eimer zu verindern, da dieselben bei

;:nchen Arten von Boden, z. B. klebriger Lette zu spiit
litten, so dals der Boden, statt in den Prahm, ne-
bei in das Wasser zuriickfillt. Der Grund zu die-
::m.Uebelsta.nde liegt einmal darin, dafs der Eimer zu
Bt;’llg‘ $pitz ist; eine Ausfiillung der Riickwand mit Bohl-
: Cken, welche von 2 Zoll Stirke am Boden bis zu ei-
®t Schiirfe an der oberen Kante verliefen, hat hier
“chon vie] geholfen, doch diirfte man wohl die Riick-
Yand quf der ganzen Linge bis auf 4 Zoll gegen die
- © neigen; ein zweiter Grund ist, dafs die Eimer
® zu wenig abgeschriigt sind, und dadurch die Schnei-
e derselben ein schiirferes Heranziehen des Prahms
de die Bagger, hauptsiichlich im unbeladenen Zustande
® ersteren hindern, weil sie sonst auf die Kante des-

i ed:n beml Heruntergehen aufsetzen; andererseits darf
big ;]1:. diese Abschriigung nicht um wviel, hochstens 2
die Riuzoll vermeh.rt werden, da sunftt. beim Tiefbaggern
Sehnei;:enkder Eimer vor den Schiirfen dersel-ben zum
sich hiernsantzlmmen. BEI’ den Messern der Eimer hat
erbarer Weise herausgestellt, dafs Feder-

alle dem Gufsstahle vorzuziehen ist, und sind bereits
sstahlmesser verworfen und dergleichen von Fe-
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derstahl dafiir eingefiithrt worden; desgleichen ist eine
so starke Abnutzung der Kettenbolzen eingetreten, dals
es des billigeren Betricbes wegen zweckmilfsig erschien,
dieselben von Eisen zu machen, und die langen Bolzen
an den Enden zu verstihlen, die kurzen jedoch einzu-
setzen; in dieser Art halten dieselben so viel wie die Guls-
stahlbolzen, da auch letztere, wenn circa ! Zoll abgelau-
fen ist, verworfen werden miissen.

Wie Fig. 3 zeigt, sind die Augen an die Ketten-
schaken einseitig angesetzt, so dals die untere Kante
dieser Schaken in einer geraden Linie liegt; um diesen
Theil der Kette gegen ein Durchhiingen zu schiitzen,
wird derselbe durch 12 gufseiserne Rollen 7, I, Fig. 3
und 8 getragen, von denen je zwei auf einer gemein-
samen Achse festsitzen; die Zapfen dieser Achsen drehten
sich frither in den gufseisernen Bocken m, Fig. 3 und
8; indessen trat ein so rasches Ausschleifen derselben
ein, dafs dieselben in der Art, wie Fig. 5 es zeigt, ge-
éindert wurden; es wurden niimlich die Zapfen der Rol-
len viereckig angesetzt, und auf dieselbe eine kleine
Muffe von Schalengufs geschoben, welche in einem, oben
offenen Lager von gleichem Material liuft, die in jene
Biocke m eingeschoben wird. Um zu verhiiten, dals
Sand in diese Lager fillt, wird dasselbe bis oben her-
auf mit Fett, gewohnlich alter Kolbenschmiere, gefiillt
gehalten. In dieser Art haben die Muffen und Lager
viel linger gehalten wie frither, und sind auch stets sehr
leicht zu ersetzen, wiihrend sonst immer neue Bocke und
neue Achsen nothwendig waren.

Fig. 7, Blatt 63 zeigt eine Fithrung von Gulsei-
sen, welche kreisformig um den Mittelpunkt der Haupt-
welle beschrieben, an den Hintertheil des Schiffes ange-
bracht ist, und in welche eine iihnlich gekripfte guls-
eiserne Schiene, welche an der Briicke befestigt ist,
eingreift; der Zweck dieser Fithrung ist: zu verbindern,
dals beim Vor- oder Riickwiirtsbaggern sich die Briicke
vom Schiffe entfernen oder demselben niihern kann; eine
keilfsrmige Bohle 2, Fig. 7, welche mit 1 Zoll starkem
Eisenblech beschlagen ist, verhindert, dafs die Kette,
welche wegen ihres Durchhangs im unteren Theile Sei-
tenschwankungen zuliifst, nicht gegen jene Fiibrung sto-
fsen kann.

Das Heben und Senken der Eimerbriicke geschieht
mittelst einer auf dem Baggergeriiste angebrachten
Winde, welche von der Hauptbetriebswelle aus durch
die Riemscheibe k (Fig. 1 und 2, Blatt 61) bewegt wer-
den kann; dieselbe communicirt mittelst eines 4 Zoll
breiten Riemens mit der Los- und Festscheibe o (Fig.
1 und 3), und iibersetzt die Bewegung durch die Vor-
gelege p und ¢, so wie » und s an die Windetrommel
t, auf welcher die Kette « sich befindet. Das andere
Ende der letzteren ist durch ein Querstiick » an das
Baggergeriist befestigt; die Mitte derselben triigt die
Rolle z, welche, wie Fig. 6, Blatt 62 zeigt, an einem
Querhaupte sitzt, dessen Enden die Tragstangen fir
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die Briicke halten. Diese Tragstangen sind hier von
1} Zoll starkém Rundeisen gefertigt; jedoch konnten die-
selben bedeutend stiirker (etwa 2 Zoll stark) sein, da,
wenn die Eimer langes Holz, Faschinen oder derglei-
chen fassen, jene Stangen stark genug zum Zerbrechen
dieser Gegenstiinde, die sich quer vorlegen, sein miissen.
Die Winde ist aufserdem noch mit einer Kurbel verse-
hen, um sie, auch wenn die Maschine nicht im Gange
ist, benutzen zu kénnen; ein Sperrrad mit Klinke hin-
dert das freie Herabfallen der Briicke, und eine stark
construirte Bremse gestattet nach Belieben das Herab-
lassen derselben.

2. Die Winden zur Fortbewegung
des Schiffes.

Dieselben bilden einen der Haupttheile des Dampf-
baggers, und deren verstiindige Anwendung ist die Haupt-
arbeit des Baggerfiihrers; ihre Anordnung mufs derartig
getroffen sein, dals sich mit Leichtigkeit nach jeder
Richtung eine ndthige Bewegung ausfithren lifst. Nur
in sehr seltenen Fillen gestattet es die Localitit, die
Enden der Fithrungsketten an feste Punkte, Pfiihle oder
Biiume, zu legen, man ist gewhnlich auf die Anwen-
dung von Ankern beschriinkt, welche meistens nicht ab-
solut fest im Boden liegen, sondern, wenn der Zug zu
heftic wird, auf demselben schleifen. Dies ist der Grund,
weshalb man Ketten, die zwar in einer Richtung liegen,
jedoch bald nach der einen bald nach der anderen Seite
hin einen Zug auszuhalten haben, nicht in einem Ende
lassen, und durch ein paar Aufwickelungen auf eine
Windetrommel betreiben darf; man wiirde, eben wegen
dieses Verzichens der Anker, die Kette bald viel zu lang,
und dadurch todten Gang in der Fithrung haben. Man
mufs in diesem Falle entweder zwei gesonderte Winde-
trommeln nebst Ketten haben, von denen die eine immer
so viel Kette nachlifst, als die andere aufwickelt, oder
man wendet, wie es hier geschieht, nur eine Winde-
trommel zum Aufwickeln bald der einen, bald der an-
deren Kette an, wihrend man das Nachlassen durch
sogenanntes Feuern um einen Boller bewerkstelligt. Die-
ses Verfahren ist hier bei den Ketten, welche in der
Liingsrichtung des Schiffes gehen, angewendet, anders
gestaltet es sich bei den senkrecht hierzu abgehenden
Ketten. Die Eimer haben durch den Druck, den sie
beim Stechen des Bodens ausiiben, stets das Bestreben,
den Bagger mit dem Hintertheile nach links fortzusto-
[sen; die Kette, die die Eimer gegen den Boden fiibrt,
hat daher nur nach rechts einen Zug auszuhalten, und
braucht daher auch nur nach dieser Seite hin auszu-
liegen.

Nachdem Obiges vorausgeschickt, erklirt sich die
jetzige Einrichtung der ‘Winden leicht. Bs kann niim-
lich in zweierlei Arten gebaggert werden, niimlich 1) ra-
dial, indem man den Auker der Lingsketten nach der
einen oder anderen Richtung hin als Mittelpunkt fiir

die Drehung des Schiffes nimmt; in diesem Falle
wird die Seitenkette beim Baggern von links nach rechts
auf die Trommel aufgewickelt, von rechts nach links
abgewickelt, withrend die Liingskette, deren Anker nicht
Mittelpunkt der Drehung ist, gleichzeitig von der fufse-
ren Grinze bis zur Verbindungslinie beider Anker hin
aufgewickelt, und von dort bis zur anderen #ulsered
Griinze gefeuert werden mufs; oder 2) es wird in der
Lingenrichtung des Schiffes gebaggert, dann werden die
oberen Ketten abwechselnd aufgelegt und gefeuert, wiib-
rend die Seitenkette wiihrend eines Ganges des Baggers
erst aufgewickelt und dann nachgelassen wird. Bei bei-
den Arten sicht man also, dafs es nicht thunlich ist
die Winden der Seiten- und Oberketten mit einande?
zu verbinden, wie erst die Einrichtung bei den hiesige®
Baggern getroffen war; es ging dJese Einrichtung nicht
mehr derartig zu dindern, dafs auch die Seitenwinde Vo2
der Maschine betrieben wurde, man sah sich also g¢
nothigt, fiir diese eine gewdhnliche Handwinde mit Vor-
gelege aufzustellen, welche in Fig. 2, Blatt 61 mit A
bezeichnet ist. B in derselben Figur zeigt die Lings
winde im Grundrifs, Fig. 1 in der Stirn-Ansicht, welche
oben auf dem Baggergeriiste befestigt ist. Sie wird
durch den Windestuhl €, Fig. 12 von der Haupt-Be-
triebswelle der Maschine in Bewegung gesetzt, und zwa"
vermittelt diese erst durch ein conisches und ein Stir?”
vorgelege die Bewegung der stehenden Welle D, welche
mittelst zweier gleichen conischen Rider die eigent
liche Windetrommel E (vergleiche auch Fig. 3), welch®
frei auf dem Ende ihrer liegenden Welle sitzt, treibt:
Das unzweckmiifsige Uebersetzungsverhiiltnifs ist hie
erst durch Abiinderungen, bei denen der untere Riider:
stuhl beibehalten werden sollte, entstanden; ein Vorgé
lege konnte erspart werden. Die Windetrommel ist
zur Hilfte cylindrisch, zur Hilfte conisch, um ein Seit”
wiirtslaufen der Kette auf derselben zu vermeiden, U™
in }zlligen Entfernungen mit Rippen von § Zoll Hﬁhe
und ! Zoll Breite der Linge nach versehen, wel'che bei
einem zwei bis dreimaligen Umlegen der Kette um di¢”
selbe, schon die nothige Reibung zur Fiihrung erze®
gen. Auf diese Trommel wird jedesmal die Kette, nd
welcher gebaggert werden soll, aufgelegt, und das Ende
derselben in derselben Art wie bei einer Erdwinde d
einen oder zwei Arbeiter gestopft, wiihrend die ande™
Kette zwei bis dreimal um einen der Boller F, F 8%
schlungen, und durch einen anderen Arbeiter gefeu
wird.

Zum Betriebe der Seitenwinde sind 2 Mann, der
Oberwinde 2 Mann, zum Feuern der Oberketten 1 Man™
also im Ganzen zur Bedienung der Ketten 5 Mann €
forderlich, diese Anzahl lifst sich bei neuen ConSh'“c'
tionen bls auf 2 Mann verringern, von denen der €
die Aus- und Einriickung der Seitenwinde, welche ﬂ-“ch
durch die Maschine zu betreiben wiire, zu besor:
hitte, wihrend auch ein Mann fir die Oberwinden £°
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uligen wiirde, wenn dieselben derartig construirt wiiren,
dafs eine jede Kette sich anf eine besondere Windetrom-

el ganz aufwickelt, welche einzeln sowohl aus- und’

“zuriicken, als auch vor- und riickwiirts zu stellen ist.

3. Das Zwischen-Geschirr.

Eine von den beiden Riemscheiben G, G iibertriigt
die Bewegung mittelst eines 8 Zoll breiten Riemens von
der Maschine aus auf eine der Riemscheiben H, H, von
demselhen Durchmesser, so dafs, wie in Fig. 2 der Rie-
m?n gezeichnet, die Bewegung von 3 auf 4} verkleinert
Wird, 5o wie sie, wenn man den Riemen auf die andere
Scheibe legt, in demselben Malse vergréfsert werden

0. Von der Welle der Riemscheiben H aus iiber-
Setzen die conischen Riider I mit 22 und K mit 53 Zih-
lle-n die Bewegung auf die Hauptbetriebswelle L, welche,
Wie wir bereits gesehen, sowohl die Winde zum Heben
dfl‘ Eimerbriicke mittelst der Riemscheibe &, als auch
die obere Kettenwinde durch den Raderstuhl C in Be-
Wegung setzen kann, und ferner durch das Stirnrad-
V'i!irgele;;,re M mit 17 und N mit 86 Zibhnen die Bagger-
Welle dreht, und durch die obere Kettentrommel d die
Bimer in Bewegung bringt. Diese Welle findet ihre
Lﬂgerung in drei Lagern, von denen zwei auf dem Bag-
8ergeriiste befestigt sind, das dritte aber aufserhalb durch
fnen Hiingebock P getragen ist, an welchen, wie be-
teits weiter oben erwiihnt, auch die Muffe, welche
Von dem Keilkopfe der Schiene ¢ umfalst wird, befe-
Stigt ist.

Stellt man die Uebersetzungs-Verhiltnisse zusam-
fen, so ergiebt sich, und zwar zunichst fir den Fall,

der Riemen auf der kleinen Scheibe G und der
8tolsen H liegt, dafls die Baggerwelle bei einem Um-
Singe der Maschine 0,0547 Umgang macht; liegt der

emen auf der grofsen ¢ und der kleinen H, so ist die
Anzahl der Umgiinge der Baggerwelle (,1231 fiir einen

Igang der Maschine. Da die obere Kettentrommel
aehiaeitig ist, und jedes dritte Kettenglied einen Eimer

so kommen wiihrend eines Umgangs der Bagger-

Welle & Eimer, wihrend eines Umgangs der Maschine
350 im ersten Falle
G £ % 0,0547 = 0,1459
M zweiten Falle

A $ % 0,1231 = 0,3283
E_“ﬂer zu schiitten. Die normalmiifsige Kolbengeschwin-
digkeit der Maschine betriigt 180 Fufs per Minute; es
Macht dieselbe also, da der Kolbenhub 2 Fufs betriigt,
" dieser Zeit 45 Umgiinge; in einer Minute schiitten

im ersten Falle
. 45 % 0,1459 = 6,5655
"M zweiten Falle
R 45 x 0,3283 = 14,7735
Mer; da ein jeder derselben circa 3 Cubikfufs Boden

S0 miifste mithin der Bagger withrend 8 wirklichen

beitsstunden im ersten. Falle

Léwe, Flufs-Dampfbagger.
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8 X 60 X 3 X 6,5655

P = 65,65
im zweiten Falle
8X 60X 3x14,7735
il — i L]

Schachtruthen Boden schaffen.

Die beinahe 50 pCt. betragende Abweichung, die,
wie wir spiiter sehen werden, die Wirklichkeit gegen
dieses theoretische Resulfat ergiebt, liegt einmal darin,
dafs die Annahme von 8 wirklichen Arbeitsstunden in
der Regel noch zu grofs ist, da der Zeitverlust, der
durch das Auswechseln und Umkehren der Modder-
prahme herbeigefithrt wird, oft, und zumal im Strome,
ein sehr bedeutender ist; dann ist es aber auch, selbst bei
der grofsten Aufmerksamkeit, dem Baggerfithrer nicht
moglich, die Eimer stets gleichmiifsig gefilllt zu Tage
zu fordern; die Unebenheit des Baggergrundes, die sich
selbst in den bereits gebaggerten Flichen gleich wieder
herstellt, lifst ein gleichmilsiges Greifen der Eimer,
ohne ein fortwiihrendes Verstellen der Tiefe der Eimer-
kette nicht zu, was sich beim Arbeiten mit dem Bag-
ger von selbst verbietet. Am besten gelingt es, die Ei-
mer gleichmiifsig gefiillt zu Tage zu fordern, wenn der
Bagger in einem Striche nur eine tiefe Rinne auszuhe-
ben hat, in welche der iibrige Boden dann immer nach-
stiirzt.

4. Das Baggergeriist.

Das Baggergeriist besteht aus 8 Stielen von Ganz-
holz Q, welche sich in der Querrichtung des Schiffes
nach in zwei Reihen auf die Bodenschwellen desselben
aufsetzen; und von denen je zwei nach der Liingenaxe
des Schiffes verholmt sind. Diese Holme, welche auf
der Aufsenseite um die Breite der Eimerbriicke iiber
den Stielen hervorragen, sind an denselben noch mit-
telst starker gulseiserner Winkel verbolzt, und tragen
Querholme, die von den Stielen aus wieder durch Kopf-
biinder gehalten werden, welche zur Befestigung der
verschiedenen Winden etc. dienen.

Zur Aufoahme der Lager fir die Betriebs- und
Bagger-Welle sind zwischen den Stielen starke Riegel
cingezapft. Das ganze obere Geriist ist gedielt und steht
durch eine Treppe R mit dem Decke des Schiffes in
Verbindung.

E. Ausriistung und Bedienung des Baggers.

Zur Ausriistung eines jeden Baggers gehoren fol-
gende Gegenstiinde:

1) 4 zweiflunkige Anker, von circa 4 Centner Gewicht
cin jeder, von denen stets 3 im Betriebe sind,
wiihrend der vierte zur Reserve dient, und ausge-
worfen wird, wenn ein Anker zu schlechten Bo-
den gefafst hat und in Folge dessen zu viel

- schleift.

2) 4 Stiick Ankerketten, von 1 Zoll Stiirke und je
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3)

4)

5)

Léwe, Flafs-Dampfbagger.

20 Ruthen Liinge, welche durch Nothschaken leicht
zu jeder beliebigen Liinge verbunden werden kiénnen.
4 Boberfiisser mit Ketten; letztere, circa 12 bis
15 Fuls lang (gleich der Tiefe des Ankergrundes),
sind mit einem Ende an der nicht greifenden
Flunke des Ankers befestigt, wihrend das andere
Ende an ein ganz geschlossenes, leeres Fals, wel-
ches mit einer grellen Farbe angestrichen ist, leicht
angebunden ist. Letzteres schwimmt immer iiber
dem Anker und zeigt so den Ort an, wo sich der-
selbe befindet; soll der Anker gehoben oder gewor-
fen werden, so wird das Boberfafs von der Kette
losgebunden und auf die Winde des Ankerbots auf-
gelegt.

4 Stiick 2 Zoll starke Ketten, welche zum Be-
festigen der Prahme an das Baggerschiff dienen.
_Einem zweischiirigen Flaschenzuge, welcher im
Strome nothig ist, um die Prahme hart an den
Bagger anholen zu kénnen.

6) Eine Polte, welche erstens als Tender fir die Ma-

schine dient, indem sie derselben einmal wochent-
lich den Bedarf an Brennmaterial (circa 1 Last
Steinkohlen und } Klafter Holz) zufiihrt, in der
dann aber noch eine liegende Winde angebracht
ist, fibnlich einem Bratspill auf Seeschiffen, welche
zam Heben der Anker bestimmt ist. Zu dem Ende
ragen {iber den gerade abgeschnittenen Hintertheil
des Bootes zwei Ausleger heraus, welche eine Fiih-
rungsrolle fiic die Boberkette, durch die, wie oben
bemerkt, das Heben bewirkt wird, tragen.

7) Zwei Handkiihne,
8) Verschiedene Ruder und Staken.

Die Bedienung des Baggers besteht aus:
1 Feuermann, ;
5 Leuten an den Winden,
4 Leuten in den Prahmen,
1 Mann zur Reserve,
1 Koch,

in Summa 12 Mann,
wovon die beiden letzten auch zur Herstellung der no-
thigen Communication mit dem Lande bestimmt sind.

Aufserdem ist auf jedem Bagger ein besonderer

Baggerfithrer, der hier zugleich Maschinenbauer ist, und
die Sorge, so wie die kleineren Reparaturen fiir die ge-
sammte Maschinerie zu machen hat.

F. Erklirung der Figuren und Buchstaben.

Blatt 61,

Fig, 1.

Liingen- Durchschnitt.

Fig. 2. Horizontal - Durchschnitt des Baggers.

a, Feuerkammer
b, ¢, Feuerrohre
d, Verbindungsstutzen
f, Rauchkammer

g, Schornsteine

des Kessels,

Blatt 62.
Fig. 3.
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h, Riemscheibe zum Betriebe der Briicken-
winde,

0, desgleichen,

P, ¢, Vorgelege fiir dieselbe,

r, s, desgleichen,

#, Windetrommel,

v, Querstiick zur Befestigung der Winde-
kette,

A, Handwinde fiir die Seitenkette,

B, Winde fir die Lingsketten,

C, Riiderstuhl

D, stehende Welle

E, Windetrommel

F, F, Boller,

G, G, Riemscheiben der Dampfmaschine,

H, H, dergleichen des Zwischengeschirrs,

I, K, conisches Vorgelege

L, Hauptbetriebswelle { desselben,

M, N, Stirnrad-Vorgelege )

0, Baggerwelle,

P, Hiingelager,

Q, Stiel des Baggergeriistes.

% derselben,

Hinteransicht des Baggers, nachdem die Ei-
merbriicke in der Mitte durchgeschnitten g€
dacht.

a, Bohlen der Eimerbriicke,

b, Verbindungs-Bolzen derselben,

¢, Schienen von Schmiedeeisen,

d, Obertrommel,

e, Untertrommel,

f, Liingsschienen auf der Obertrommel,

g, Eimerschaken der Kette,

h, Doppelschaken
i, einfache Schaken
k, Verbindungs-Bolzen derselben,

l, Gleitrollen,

m, Bocke zu denselben,

n, keilformige Bohle an der Briicken - Filh*

der Kette,

i -

o bis t, wie in Fig. 1,

u, Windekette

», Befestigungs- [ fiir die Winde zum He"
Querstiick ben der Eimerbriicke-

a, Rolle

E, Windetrommel der Winde fiir die Lings
ketten,

Q, O, Sticle des Bagger- Geriistes.

Fig. 4. Querschnitt durch das Baggerschiff.

a, Kreuzholz zur Verbindung der Wrang®™
und Tragen der Deckbalken,

b, Schanbord,

¢, ¢, Liingsschwellen fiir das Maschinenhat®s

dy d, Lingsschwellen fir das Maschin€®
und Kessel- Fundament.
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Fig. 5. Vorder- Ansicht und Durchschnitt durch das
Lager einer Gleitrolle (m und I, Fig. 3).

Fig. 6. Rahmen zum Heben der Eimerbriicke.

Fig. 7. Fithrung der Eimerbriicke am Schiffe im Ho-
rizontal - Querschnitt.

Fig, 8, Querschnitt durch die Eimerbriicke ; die Buch-
staben correspondiren mit Fig. 3.

Fig. 9. Halb-Ansicht, Halb-Durchschnitt der oberen
Baggertrommel ; Buchstaben wie in Fig. 3.

Fig. 10. Ansicht eines Theils der halben Kette; Buch-
staben wie in Fig. 3.

Fig. 11. Halb-Ansicht, Halb-Durchschnitt der unteren
Baggertrommel.

Fig. 12. Grundrifs des Riiderstubls C, Fig. 2.

Blatt 63,

Fig. 13. Vorder- Ansicht der Dampfmaschine von der
Durchschnittsebene des vorderen Cylinders aus.

Fig. 14. Links: Mitteldurchschnitt, rechts: Seiten-An-

sicht der Maschine.
a, Dampfeylinder,
b, Dampfzuleitungsrohr,
¢, Absperrschieber,
d, Zweigrohr,
e, Grundplatte,
f: ', Zapfen der Cylinder,
g, Lager fir dieselben,
h, Stopfbuchse,
i, Zustromungsrohr,
k, Ausgangsrohr,
l, Schieberkasten,
m, Zufihrungskanal im Cylinder,
7, Miindung desselben in der Schieberfliiche,

Léwe, Fluls-Dampfbagger.
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0, Miindung in der Schieberfliche des
p, Ausgangscanals im Cylinder,
¢, Gegengewicht,
r, Dampfschieber,
s, Schieberrahmen,
t, Schieberstange,
u, Stopfbiichse des Schieberkastens,
v, Querhaupt fiir
w, Steurungsstangen,
x, Steurungsbdcke.
Fig. 15. Querschnitt durch den Dampfkessel, Buch-
staben wie in Fig. 2.
Fig. 16. Ober-Ansicht und Durchschnitt des Absperr-
schiebers ¢, Fig. 14.
Fig. 17. Horizontalschnitt durch die Zapfen eines
Dampfcylinders; Buchstaben wie in Fig. 13
und 14.
Fig. 18. Ansicht eines Dampfeylinders auf die Schie-
berfliche; Buchstaben wie in Fig. 13 u. 14.

'® Blatt Z im Text.

y Fig. 19. Liingenschnitt.
Fig. 20. Querschnitt durch das veriinderte Bagger-
schiff.
a, Schwellen fiir das Sprengwerk,
b, desgleichen fiir den Schiffshoden,
c, Stiele,
d, Streben,
e, Riegel,
f> Rahmen.
Hohensaathen, im September 1854.
H. L. Lowe.

(Die Notizen iiber die Betriebs-Resultate folgen in der niichsten Nummer.)

Von der rickwirkenden Festigkeit der Korper.

Fiir den hier zu behandelnden Gegenstand sind zu-
terst einige bekanntere Siitze tiber die Festigkeit im
einen anzufiihren.

Indem durch iiufsere Kraft die Festigkeit eines Kor-
Pers auf irgend eine Weise in Anspruch genommen wird,
Verden die Theilchen, aus welchen man sich den Korper
X engesetzt zu denken hat, gegen einander entweder

Utfernt oder genihert, dabei resp. die innern An-
zl?h“ngs- oder Abstofsungskriifte der Theilchen in ge-
wu‘tsem Grade iiberwunden. Man driickt dies auch, ob-
€ich Weniger genau, so aus, dafs die Fasern des Kor-
Pers mach der Linge entweder durch Zug oder durch
ek gespannt werden, mit Spannungskriften — den
Werstandskriiften des Korpers. Wenn diese Spannun-
Sﬁcitzoch .inn_erhalb der Grenze der vollkommenen Ela-
P ¢ bleiben, so dafs nach aufhérender Spannung die
A%ern zu jhrer fritheren Liinge und der Korper genau

zu seiner vorigen Gestalt zuriickkehrten, so wird der
Zusammenhang der Theilchen nirgends geiindert, die Fe-
stigkeit des Korpers nicht benachtheiligt. Sobald dage-
gen die Elasticititsgrenze iiberschritten wird, tritt eine
Schwiichung des Zusammenhanges ein, bei fortgesetztem
Angriff zunehmend, und selbst ohne betrichtliche Ver-
melirung des Angriffs doch nach lingerer oder kiirzerer
Zeit endlich zum Bruch des Korpers fithrend.
Solcherweise, wiihrend der Widerstand der ganzen
Cohiision oder eigentlichen Festigkeit (Bruchfestigkeit)
der Korper einen grofseren, aber unbestimmten Grad von
dem Widerstand der Elasticitiit darstellt, bleibt diejenige
Kraft, welche einen Kérper zu zerbrechen im Stande ist,
nicht allgemein anzugeben, weil sie von der Dauer ihrer
Wirksamkeit abhiingig. Es diirfte schon deshalb wenig
genau sein, wie wohl frither gebriuchlich, die grﬁ'fste
Belastung eines Korpers, die noch zulissig ohne semer
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Dauerhaftigkeit zu schaden, nach dem Gewicht das
ihn zerbrechen kann zu bestimmen; indem man aber
hierbei als Belastung einen nach Umstinden sehr ver-
schiedenen Theil des Bruchgewichts, }, &, {5, bis 5 zu
nehmen hat, den sogenannten Sicherheits-Coé&ffi-
cienten anwendend, oder die mehrfache Sicherheit ge-
bend, woriiber keine weitere wissenschaftliche Begriindung
mdoglich, so folgt der geringe Werth solcher Bestimmung.
Anstatt dessen ist es angemessen, und auch jetzt fast
iiberall gebrituchlich, die zuliissige Belastung der Korper
im Bauwesen etc., und umgekehrt bei gegebener Bela-
stung ihre nothigen Stiirke- Abmessungen, gemiils der
Elasticitiitsgrenze zu bestimmen, niimlich ihre Fe-
stigkeit iiberhaupt so weit in Anspruch zu nehmen, dafs
die am meisten gespannten Fasern noch nicht die Grenze
der vollkommenen Elasticitiit iiberschreiten; damit erreicht
man direct und genau, dals noch so eben keine mecha-
nische Aenderung in dem innern Zusammenhang der Kor-
pertheilchen eintritt; und auch bei dem vorigen Verfah-

ren miilste in Wirklichkeit derselbe Erfolg sein, d. h.®

der Sicherheits-Coefficient dem entsprechend, freilich auf
Umwegen, gewithlt werden. 'Fir Haupt-Construc-
tionen, die bei Vermeidung des Ueberfliissigen unbe-
dingt lingere Dauer erfordern, und vorausgesetzt, dafs
alle einwirkenden Angriffe richtig und voll in Rechnung
gestellt, ferner fehlerfreie Beschaffenheit des Materials
stattfindet, bestimmt man die Stirke so, dals die am
meisten gespannten Fasern des Holzes sich auf i, die
des Schmiede- und Gulseisens auf ! der Elasticitiitsgrenze
niihern, um solcherweise gegen dennoch unvorhergeschene
Angriffe, wie Fehler des Materials, bei Holz auch gegen
die entferntere Schwiichung des Verwitterns, angemes-
sene Sicherheit zu erhalten. So bei den stehenden Briik-
ken, bei welchen iiberdem ein grifseres Eigengewicht
den Vortheil hat, die Stifse der Nutzlast unwirksamer
zu machen, dagegen.fiir geringere Constructionen,
deren unerwarteter Bruch verhiiltnifsmiifsig weniger nach-
theilig und stérend, und ferner fiir zu be wegende Theile,
die ein moglichst geringes Eigengewicht haben miissen,
niihert man sich mit den gréfsten Spannungen fast ganz
der Elasticitiitsgrenze.

Ist fiir eine Festigkeit:

s der Elasticitiitsmodul
d die Elasticititsgrenze
¢ die an dieser Grenze stattfindende Spannung,

die wie &, fiir den Querschnitt 1 der Faser, also 6=2J¢;
so hat man zu der erstgedachten Verwendung (resp. }
oder }) mal ¢ als die grofste zulissige Spannung anzu-
nehmen; wozu & und o oder auch nur ¢==0d¢ nach der
Erfahrung bekannt sein mufs. Dabei ist zu bemerken,
dals ?nnerhalb der Elasticititsgrenze die Spannungskriifte
ziemlich genau den dadurch bewirkten Liingenveriinde-
rungen der Faser proportional sind. Aber der Wider-
stand gegen Ausdehnen ist an sich nicht gleich dem gegen

Zusammendriicken, vielmehr sind beide, den bisherigen
Beobachtungen gemiifs, nach einem Verhiltnils, das n»
heifse, zu setzen:

Fiir Bauholz a—2:1
- Schmiedeeisen n=>5:4 (oder 11:9)
- Gufseisen n=1:6.

Demgemiifs, und da fiir ¢ und J bisher nur die .fol’
genden gemeinschaftlichen Werthe bekannt sind,
diirften fiir die Praxis anzunehmen sein:

Elasticitiitsmodul | Elastici- |Grilste zulissige SP:;'
Stoff fiir tits- |nung fiir 17 Zoll Preuis:
2 1 O Zoll Preufs. renze.
H i fiir Zug | fiir D:ﬂck
E J a’ a

Bauholz 13 Million Pf. | 3, | 1200Pfa. | 600PR:
Schmiedeeisen | 28 - - | ti%v [11000 - | 9000 -
Gufseisen 14 . - - .‘ visw | 8500 - (21000 -

¢’ ist der Coefficient der sichern absoluten Festig~
keit, ¢” der der sichern riickwirkenden Festig"
keit (ohne Biegen); jeder einfach mit dem Q}u:rﬁut:hﬂmt
des Kérpers zu multipliciren.

Die Torsionsspannung und die Parallel-Co-
hiision, beide wirksam gegen Verschichen der Korpe
theilchen auf einander, betragen nach Cauchy’s Theo
rie § der absoluten Elasticitit, vorausgesetzt, dals die
Theilchen nach allen Richtungen gleichmiifsig cohiiriren
dies ist niherungsweise beim Eisen der Fall, und dahe
die betreffenden hoheren Festigkeiten desselben =¢¢' 7%
setzen. Bei den Korpern mit eigentlich fasrigem G‘_a'
filge, wie Holz, findet hierdurch Modification statt; W1°
denn auch bei diesen iiberhaupt die Festigkeit nach
Richtung der Fasern (firr diese gelten die obigen ¢’ und
") grofser sind, als nach andrer Richtung, z. B. recht”
winklig gegen jene. Jedoch sind in diesen Bezichung€®
itberall noch keine sichern Regeln bekannt.

Bei jeder Biegung eines Korpers, zuniichst der ¢
lativen Festigkeit, ist das Spannungsmoment jedes Quer
schnittes in Bezug auf dessen neutrale Axe — dem &
diesen Querschnitt bezogenen Belastungsmoment, in Zei-
chen: m+0=M, wenn M das Belastungsmoment, m das
Querschnittsmoment, das (iihnlich dem Trﬁgheitsmoment
der Mechanik) nur von der Abmessung des Querschnitt
nicht von Material und Biegung abhiingig ist, und 9 die
Spannungskraft der Faser 1 im Abstand 1 von der ne%™”
tralen Axe, auf der einen Seite derselben die durch D€
liebige Biegung herbeigefiihrt wird. Die neutrale A*¢
liegt so, dafls die Spannungen der 2 Q,tmr:achnittsth‘"ile
zu beiden Seiten der Axe einander gleich sind; wird e
Widerstand des Materials gegen Zug = dem gegen D
oder m=1 (s. vorher) angenommen, so geht die Ax°
durch den Schwerpunkt des Querschnitts; ist aber -
nicht =1, so nimmt die neutrale Axe entsprechend ein®
andre Lage an, und in Bezug auf sie bestimmt sich dnS’
Moment m (s, z. B. unten ad Formel V). Ist nu?
der Abstand der #ufsersten am meisten gespannten X

L
| ser von der neutralen Axe, ¢ ihre Spannung, also =" "%
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So folgt m . %z M Es werde nun (vergl. Fig.) ein Kérper
: IP angenommen: Liinge I, aufrecht stehend

G:M

und wird die noch zuliissige Belastung resp. die nothige
Stirke so zu withlen sein, dals die iiberhaupt grifste
S.Pannung o, an der Stelle der stirksten Biegung, resp.
die obigen Werthe ¢’ oder 6" erreicht.

Vorausgesetzt n=1, ist z. B. fiir rechteckigen vollen
Querschnitt der Seiten b und h, das Moment m=%bh®

12
der Abstand h'=}h, also & =3bh*.

Wenn endlich verschieden gerichtete Kriifte auf ei-
ten Kérper wirken, und die sog. zusammengesetzte
estigkeit desselben in Anspruch nehmen, z. B. wenn
“le Kraft nach der Liinge des Korpers, und zugleich
“e Kraft rechtwinklig darauf thiitig sind, so vereinigen
Sich die zugehiérigen Spannungen der Fasern und wird
als grgfiste Gesammtspannung wiederum ¢’ resp. ¢” an-
“Wnehmen sein; wonach die zuliissigen Belastungen zu
bestimmen,

Nach den vorstehenden allgemeinern Siitzen gehen wir
auf die riickwirkende Festigkeit der Korper tiber,
die wirksam gegen einen nach deren Linge gerichte-
ten Druck sind. Die bisherige Berechnung derselben ist,
it Ausnahme kurzer Korper, namentlich nicht auf die

ethode der Elasticitiitsgrenze gegriindet, welche sehr
“Weckmiifsig bei den iibrigen Festigkeiten, und wie im
Vorstehenden erwiihnt, angewendet wird; erstere erscheint
Solcherweise gegen die Berechnung der letzteren in Mils-
Verhiltnifs und von geringerem Werth wie diese.

Man beriicksichtigt niimlich dabei fiir kiirzere Kor-
Per allein die gleichmiifsige Zusammendriickung, und
“elbst fiir den Querschnitt o die grilste zuliissige Bela-

P, die noch kein Zerdriicken bewirkt:
1) P=a-g¢"
fie lingere Korper dagegen sieht man von dieser Zu-
*Mmmendriickung ab, und beachtet ausschliefslich die Bie-
SWig, ym ein Zerknicken der Kérper zu vermeiden.
Hiﬂzu ist auf die elastische Linie zuriickzugehen; ist
eine gebogene Stelle ¢ der Kriimmungshalbmesser,

% hat man d:1=¢:p, oder 32% alsom-%:M (s
®en g Biegung). Der analytische Ausdruck des Kriim-

lllml:‘:‘.'ﬁha.lhmesa.sem., bei rechtwinkligen Coordinaten z, y,
d wenn die Abscissenaxe auf der hoblen Seite der

ve liegt, ist
B 2
e e
%y

P 9z *
e anzunehmende, nur geringe Kriimmung, die Curve

Wepi g .
“Ng von der Abscissenaxe abweichend, kann (g'i) ge-

. 2
8o 4 vernachlissigt, also 9=—:3—§3 gesetzt werden, wo-
%85k allgemein folgt: me By — .

oder in beliebig andrer Lage, das eine
Ende frei gestiitzt, das andre mit der
Kraft P der Liinge nach gedriickt, wo-
durch die grifste Durchbiegung f (in der
Mitte von ) eintrete; fiir den zu den
Coordinaten @, y gehorigen Querschnitt
ist dann das Belastungsmoment M=P.y

also:
mg.a—::;:_.P.y_

Das vollstiindige Integral hiervon ergiebt:
. i
arc s ('j:_—) =IVE
als Gleichung derbetr. elastischen
s Liinie. _
Hiernach bleibt die Durchbiegung f unbestimmt;
y=/[ gesetzt, also fiir ..~;=_-_;, folgt

7

d. h. unter dem Druck P = dieser Grifse ist Gleichge-
wicht mit der Elasticitit des Korpers, unabhiingig von
der Biegung, also bei jeder Biegung desselben; abgese-
hen davon, dafs die vorige Entwickelung iiberhaupt nur
fiir geringe Biegung giiltig, nimmt merkwiirdig bei zu-
nehmendem f das Belastungsmoment P.f genau ebenso-
viel zu, als das Spannungsmoment; wiihrend bei der re-
lativen Festigkeit, die gegen eine rechtwinklige Kraft
wirksam, diese Kraft vermehrt werden mufs, um f und
das Spannungsmoment zu vergrdfsern u. s. w. Es wird

also durch P=¢?. 7" eine Biegung des Korpers be-

ginnen und ebenso ihre Weite zunehmen bis zum Bruch,
so dafs auch P als das Gewicht, das der Korper soeben

‘zerbrechen kann, zu betrachten. Sonach wird daran als

grolste zulissige Belastung, bei welcher noch kein Zer-
knicken zu fiirchten, fir Holz 5, filr Eisen } genom-
men nach der Formel:

2) P=(f; resp. p)-n’-"5

Fiir kurze Korper verlifst man aber diese Formel, um
wie erwiihnt, die Formel 1 anzuwenden, und in zweifel-
haftern Fiillen rechnet man einzeln nach beiden, um ge-
miifs den beiden sich ergebenden Resultaten: je die ge-
ringste Belastung, oder bei gegebener Belastung die grofste
Stirke, fir die Anwendung zu entnehmen.

Dieses Verfahren hat zweierlei Miingel: a) dafs zwei
wesentlich verschiedene Formeln angewendet werden, ohne
dafs man zuvor weils, welches die passende sei, und
dafs entweder nur auf Zusammendriickung oder nur auf
Biegung gerechnet wird, wihrend beides gleichzeitig zu
beriicksichtigen, namentlich bei der Biegung der Korper
zugleich eine gleichmiilsige Zusammendriickung derselben
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in Rechnung zu bringen wire. 5) dafs die Formel 2) mit
einem ziemlich willkiirlichen Sicherheits-Coefficienten be-
haftet ist, ; bis} (Eytelwein verlangte frither fiir Holz
sogar g5) anstatt dessen es wissenschaftlicher wiire (s.
oben), die Methode der Elasticitiitsgrenze zu befolgen.
Dieser Mangel ist so wichtig, dals viele neuere Theore-
tiker die Formel 2) ganz aufgeben, und um mehr mit
der Erfahrung iibereinzukommen, die riickwirkende Fe-
stigkeit nur nach der Formel 1) berechnen, indem fiir
ganz kurze Korper der volle Werth ¢”, fiir zunehmende
Linge derselben ein kleinerer Werth, nach bestimmten
Verhiiltnissen abnehmend angewendet wird; dies, grols-
tentheils auf die Versuche Rondelet’s gegriindet, ist
freilich auch nicht wissenschaftlich.

Im Nachfolgenden soll nun, als Haupt-Aufgabe die-
ses Aufsatzes, versucht werden, die gedachten Miingel
zu verbessern und die Berechnung der riickwirkenden
Festigkeit in Uebereinstimmung mit der der ibrigen Fe-
stigkeiten zu bringen.

Abgesehen von der gleichmiifsigen Zusammendriik-
kung des Querschnitts, so ist fir Biegung, und zwar
geringe Biegung des Karpers die theoretische Formel

=.—u"‘.’;l:

allerdings maafSgebend; fiir bestimmte m, ! und P muls
riickschlie(send der entsprechende Werth des Elasticitiits-
moduls &, also entsprechende Beschaffenheit des Mate-
rials stattfinden, damit zwischen Belastung und Span-
nung Gleichgewicht sei und die elastische Linie sich
- bilde; wobei freilich die Grifse der Durchbiegung selbst
beliebig. Ebenso wenn irgend einer Faser ! desselben
Materials an der Elasticitiitsgrenze die Spannung ¢ zu-

gehort, die =d+¢, mufs (e=- gesetat) der Werth die-

ser Spannung sein:
P e

1 E——

a3 . m

In Uebereinstimmung mit dem Frithern mufs man nun.

zur gehorigen Sicherheit in der Praxis, fir Holz nur 1,
fir Eisen nur § dieses Werths wirklich in Anspruch neh-
men, also auch P so bestimmen, dafs bei demselben &,
(I.) anstatt o, der frithere Werth ¢" eintritt, fir Zu-
sammendriickung, die mit Beriicksichtigung des Folgen-
den, gegen die Ausdehnung der Fasern gewdhnlich iiber-
wiegend ist. Stellt man sich die am stirksten ange-
griffene Faser eines gebogenen Kérpers vor, und zwar
einmal bei riickwirkender Inanspruchnahme wie hier, zwei-
tens bei relativer y-z; so sind freilich die Verhiltnisse
vor wie auch hinter der Elasticititsgrenze bei beiden
verschieden; hei der letzteren Inanspruchnahme nimmt
die Biegung und Spannung nun allmiihlig, durch Ver-
mehrung von P zu, bei ersterer beginnt erst durch hin-
reichendes P die Biegung, dann ohne Weiteres zuneh-
mend; abe}' in dem Moment der Elasticititsgrenze er-
scheinen die beiderseitigen Verhiltnisse gleich, und be-
ruben dagegen jene Verschiedenheiten eigentlich nur in

der Wirkungszeit. Daher ist das angegebene Verfahren
¢" anstatt ¢ zu nehmen, beiderseits consequent; wonach
bei der riickwirkenden Festigkeit zwar theoretisch kei-
nerlei Biegung bewirkt wird, jedoch eine gewisse
zufillige Biegung zulissig ist.

Aufser der Biegung findet aber zugleich durch P

eine gleichmiifsige Zusammendriickung des Korpers
statt, auf die Einheit des Querschnitts @ mit —?; diese

vereinigt sich mit der vorigen Zusammendriickung, und
mufs nun consequent erst die Summe beider die zulis-
sige Zusammendriickung ¢” des Materials bil
den, daher die vorige noch entsprechend geringer in AD-
spruch genommen werden; demnach iiberhaupt:

(H-) Grr=[£+P-6‘_l:

o ';1‘ m

Indem man bei der vorigen Spannung der Biegung
sich auf einen gewissen Theil der Elasticititsgrenze ni-
hert wie frither, oder auch wie eben gedacht, denselbe?
Theil von derjenigen Spannung nimmt, die an der El3-
sticitiitsgrenze wirklich stattfindet, so kommt dies i
gegenwiirtigen Fall, und anders als sonst darauf hinat$
dafs als zuliissige Belastung der ebensovielte Theil des
Bruchgewichts P in Rechnung gebracht wird; indesse?
konnte hier von dem letztern kein Gebrauch gemacht;
vielmehr mulste die betr. Spannung angesetzt werdens
um aufser Vergegenwiirtigung der Elasticitiitsgrenze, jené

Spannung mit der Spannung % zu vereinigen, und damit

die Formel einer sog. zusammengesetzten Festigkeit 2%
bilden. In dieser ist demniichst der Werth der Zusam”
mendriickung ¢” und der im Frithern gegebenen Tabelle
zu entnchmen. Bs folgt auch die zulissige Bela-
stung:

P=
(1I1.) o
welche Formel, gleich der vorigen, gleichmiifsig fiir kurz®
und lange Korper giiltig, indem der eine oder der andr®
Theil des Nenners iiberwiegend werden kann; und WO~
nach die riickwirkende Festigkeit der Korper, resp. ib®
Belastung oder ihre nithige Stiirke, iibereinstimm end
mit der Berechnung der iibrigen Festigkeiten anzug®
ben ist.

d ist nach der obigen Tabelle zu setzen:

0'"'(1

e

T m

fir Holz 2?55
- Schmiedeeisen =1
= 1 ) |

Gulseisen =155

Nimmt man an, dafs bei Berechnung des Querschnitts”
moments m die neutrale Axe durch den Schwerpunkt d":s
Querschnitts gehe, also das frithere Verhiltnifs n=1 5
so folgt fiir rechteckigen vollen Querschnitt der Seite”
b und h, a=bh und m=13bh%, wo h die Seite ¥
welcher Biegung erfolgt, also hier die kleinere von & U”
h; fiir kreisformigen vollen Querschnitt zum Halbmess®*
ry, @=nar® und m=»!ar‘. Durch Substitution diese”
Werthe verwandelt sich die Formel IIT in:



[ Rechteckiger Quer- | Kreisformiger Quer-
Stoffe. schnitt der Seiten |schnittznmHalbmesser
by h r
GOOH «bh 600H.«r2x
Bauholz P=7, /1 I\ |P= N®
1+(a5 —+ 14+-(a—
(Iv') ( h ) (" r
9000H.«b A 9000+ * =
Schmiedeeisen | P=, . (1 1\* |P= o
A 1+(& 7)

: 21000%.. b1 210004727
Gufseisen Pl i [p == = s
T LY R Th = e —

(s. Formel V) 1-1—(53 k) 1—1—(_’4 =

Wonach sich die zulissige Belastung P in Pfunden er-
giebt, indem alle Abmessungen in Zoll Preunfs. auszu-
driicken, und als % die geringste Seite des rechteckigen
Querschnitts zu nehmen.

Genauer wiirde es sein, das Verhiltnils » zwischen
Z“g und Druck der Fasern, nicht =1, sondern zu sei-
tem wirklichen Werth anzunehmen, und demgemiifs das
Querschnittsmoment m zu berechnen, dessen neutrale Axe
danach nicht mehr durch den Schwerpunkt geht. Die-
%s fir die relative Festigkeit durchaus zu empfehlen,
é.rscheint indessen fiir die riickwirkende weniger angiing-
!‘“’hs weil hier gleichzeitig die Elasticititsgrenze J in
lhrer event. Verschiedenheit beim Ausdehnen und Zu-
Smmendriicken in Rechnung zu bringen wiire, iiber wel-
the Verschiedenheit aber bisher nichts bekannt ist. Des-

b mag die Formel IV mindestens fiir Bauholz und
8fﬂmfnadeeis.en geniigen, die dadurch eine etwas grolsere
Icherheit gewinnen. Dahingegen wihrend bisher nur
€ Zusammendriickung an der concaven Seite der Bie-
8Wng. als iiberwiegend beriicksichtigt worden, bleibt fiir
ingere Gulseisenstitcke der Fall moglich, dafs der
rch Biegung bewirkte Zug der convexen Seite nach
zwz_“g des gleichmiifsigen Drucks, grofser wird als der

eifache Druck der concaven Seite. Fiir diesen Fall
itte man zu setzen:

a'ea
B o o Ay -
'J"’ * m —1

t’ﬁn ¢' (auf Zug) = 3500 Pfd., & vorliufig wieder
:T_!"n; fur rechteckigen vollen Querschnitt findet man,
Cingefithrt und danach die Lage der neutralen Axe be-

mt, das . Querschnittsmoment m=3bh? - (T-i—_l'}?,._)'&
endlich durch ﬂ=r_%:

8500 «bh
%) P= 172y (Gulseisen).

L
Es opgs a4
giebt sich aber, dafs nach dieser Formel (auf Zug)
o tt der vorigen (IV.) erst dann zu rechnen, wenn [
fSer alg 487, ist.
% Il‘lls diirfte fiir die Praxis von Wichtigkeit sein (Fig. 2.),
cherg flb elsarm (Biegungspfeil f) zu bestimmen, an wel-
e riickwirkende Kraft P eigentlich thiitig anzuneh-
18t; ebenso eine rechtwinkkigc Kraft Q anzu-

geb, ;
5 die an einem Hebelsarm (z. B. ?Z) angebracht,
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withrend sonst der Korper entsprechend
seitwiirts gehalten, dasselbe leistet wie
die Kraft P; beides in Bezug der dulser-
sten Spannung der Biegung, und aufser
der gleichmiifsigen Zusammendriickung
des Querschnitts. Hierzu scheint, wei-
tergehend als oben ad I und II, die An-
nahme zulissig zu sein, dafs allgemein

durch beliebige Kraft P die iulserste

=P8 " cintrete. Selbiges
Spannung ¢=—j * - elntrete. elbiges

ist fiir relative Festigkeit ganz der Fall,
fir riickwirkende aber nur theoretisch
genau, falls ¢ die Spannung der Elasti-
cititsgrenze, wovon dann event. { bis 1
__ in Anspruch genommen wird; fiir gerin-

/. geres ¢ ist keine nothwendige, nur zu-
fillige Biegung, fiir grofseres ¢ wiirde schnell der Bruch
eintreten. Indessen da es sich nur um praktische An-
wendung handelt, wobei man sich innerhalb des Zulis-
sigen hilt, so dirfte jene Annahme statthaft und ei-
gentlich mit der frithern iibereinstimmend sein. Dem-

{

nach fiir die Stelle B der stirksten Biegung (Linge -

Biegungspfeil f), die fulserste Faser im Abstand k' von
der ncutralen Axe, mit ¢ gespannt, ist:

: me=P-f
. 2
und a=I:_f- . % angenomien,
folgt:
) M
(VL) =%

d h. das Bestreben von P auf Biegung ist eben
so, als P an diesem Hebelsarm f wirksam ge-
dacht.

Ferner fir Q rechtwinklig am Hebelsarm ?z:

T I
?RF:Q'?
und 6=PI—.’-.—; '£
T m
folgt:
d 21
(VII;) 0=P-;-i-or

welches dieselbe Wirkung wie P hat; wie dies
auch direct aus VI folgt. Angenommen h'==3h, nim-
lich & diec Abmessung des Korpers, nach welcher die
Biegung erfolgt, also gewohnlich die geringste Abmes-
sung, und mit Hilfe der frihern Werthe von & ergiebt

sich: ;
[ &
f 4 v rechtwinklig am
Stoffe |Biegungspfeil in der i
Mitte r von [ ‘ Hebelsarm 5
l
(VIII.)J Bauholz r=lsw(3) \ Q=P:2 (_;.)
3 . el ) i
Schmiedeeisen| =1+ 5% (7;) Q=P-:3 (-;-)
i l i
Gufseisen =15 (T) ‘ 0= P+l (_ﬁ_)
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Mit diesen Werthen hat man wie bei gewohnlicher Bie-
gung zu rechnen, wobei aber noch die gleichmiifsig
zusammendriickende Kraft nach dem Verfahren der
sog. zusammengesetzten Festigkeit hinzuzusetzen bleibt.

So findet man auch fiir gegebene Belastung P, die
ndthige Stiirke des Korpers zuniichst in der Mitte der
Liinge; behufs gleichen Widerstands ist diese Stiirke
nach den Enden hin entsprechend zu verringern, und an
den Endpunkten nur ein Querschnitt nothig, der wegen
des Zerdriickens geniigt.

Falls (neb. Fig.) die Kraft P an dem
Ende nicht in der neutralen Linie an-
greift (deren Abstand von der iulsern
Faser =h' resp. =1hk), sondern um «
davon entfernt, so hat man einfach
(a—+f) als Hebelsarm von P anzuneh-
men, oder entsprechend Q zu vergréfsern;
danach auch die Stirken. Wenn, was
ebenso fiir alles Frithere gilt, das eine
Ende des Korpers der Liinge ' (folg. Fig.)
seitwiirts eingespannt ist, so dals durch P am an-
dern Ende sich nur die Hilfte der vorigen elastischen

Linie bildet, so hat man in allen bisherigen Formeln !
=21 zu setzen.

Werden (Fig. S.526) die beiden Enden 4, C des Kor-
pers seitwiirts gehalten, und wird in der Mitte B eine
Kraft angebracht zur Verhiitung der Biegung, also
= dem Bestreben des Korpers dazu, so mufs diese =
2 Q sein (s. VII); wird ferner der Korper noch um
Ch— gi verlingert (Fig. 5), D gehalten und in C €iné
Kraft gegen die Biegung gesetzt, so ist diese, wie die
in B, =2 ( zu nehmen u. s. w.

Man kann iiberhaupt eine gleichmiifsige ritckwir-
kende Biegung sich auch dadurch hervorgebracht den-
ken, dafs in allen Punkten der Liinge des Korpers das
Bestreben einer rechtwinkligen Kraft sei, und

(IX.) zwar auf die Liingeneinheit mit q=8-—;P,%%-’5
wogegen gleiche Krifte angebracht werden miissen, U%
die Biegung zu verhindern. Denn (Fig. 4, 8. 527) fiir 2v¢!
beliebige Punkte 4, B im Abstand I gehalten gedacht, ist
der Widerstand eines jeden =}q+; und fiir den Queé™
schnitt in der Mitte » von ! das Moment

=1g-l- 5 —ie(g) =t

Peg
— L5

w2k
dieses ist = dem Moment von Q (ad VII) am Hebels"
arm -;- wirkend, wie behufs derselben Biegung in der

Mitte von I sein mufs. Von diesem Satze ist
bei Construction der grofsen hdlzernen und
eisernen Briicken eine wichtige Anwendu?g
zu machen. Die mit der riickwirkenden Festigkeit i
Anspruch genommenen, nach der Liinge durchgehende?
Constructionen derselben: Sprengwerke, Bogen, Ober
rahm der Hinge- und Gitterwerke, werden in einzelne®
Punkten ihrer Liinge gehalten, um unter der Riickwi”
kung eine seitliche Ausbiegung derselben zu verhindeﬂ."
withrend sie vertical durch die Tragconstruction ges
chert sind. Sie bediirfen demnach nur eines der For
meln IIT, IV und V entsprechenden Querschnitts, wobé!
! die freie Liinge zwischen je zwei Seitenhaltungen. D%
gegen miissen diese Seitenhaltungen den gehdrigen Wi
derstand leisten; und kommt es auf ihre Inanspruchnab®®
an, um danach ihre Widerstandsfihigkeit anzuordnen-

Ist nun (vorst. Fig.) fiir irgend eine Liinge @, die aus
der Tragconstruction entspringende riickwirkende Kraft
P bekannt (fir Bogen und Sprengwerke in der ganzen
Liinge gleich, beim Oberrahm des Gitterwerks nach der
Mitte zu, P', P" zunehmend), so ergiebt sich einfach dafiir
die Summe der mit der Riickwirkung gleichbedeutenden

rechtwinkligen Seitenkriifte =a - p.“_f__df; und wer?
die auf die Seitenhaltungen 4, B, C,D fallenden L™

';"a U, 1" .. sind, je von der Mitte des einen bis o

Mitte des folgenden #eldes, auf A nur ein halbes Fel.d
gerechnet, wobei gewohnlich I=10'=1" . . ; so ist:
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auf 4 der Druck =P--£— -% |
NG 1Rg e iy i

atl
= C - =P”l£”l—.—;35é£’.

U8 w,; shnlich wie sonst ein entsprechend vertheilter
Druck,

h' ist resp. die halbe horizontale Breite & der Con-
St"“cﬁoﬂ, und danach

: 84 1
\ fiir Bauholz o e VT 7
. . 1
(X.) [ - Schmiedeeisen 864
- 1 |
- Gulseisen = 74047 |
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Diesen Horizontalpressungen, die je nach beiden
Seiten zu rechnen, und zu denen wohl noch der auf die
Stirnfliiche der Briicke wirkende Winddruck ebenfalls
vertheilt, zu addiren, miissen die Seitenhaltungen wider-
stehen, entweder durch verticale Rippen oder Streben
auf eine steife Briickenbahn geleitet, oder direct mit ho-
rizontaler Quer- und Kreuzverbindung. Bei letzterer,
wie wohl bei der Briickenbahn werden die Horizontal-
krifte durch horizontales Gitterwerk, ebenso wie die Be-
lastung eines verticalen tragenden Gitters nach beiden
Enden der Briicke gefiihrt.

Berlin, im August 1854.

Schwarz.

Mittheilung einiger Details

von dem Dom zu Aachen.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 64.)

In der Riickwand des spiiten, und architektonisch |
Wenig interessanten Kreuzganges am Dom zu Aachen |
findet sich, zunichst der stidostlichen Ecke beim Ein-
8g in das Innere der Kirche, die auf Blatt 64 im

drifs, Ansicht und einigen Details gezeichnete Bo-
Benstellung; eines der reichsten und zierlichsten Beispiele
't die Behandlung solcher Architekturtheile im roma-
Yischen Baustyle. Diese, meines Wissens hier zum er-
Senmale mitgetheilten Baureste, scheinen die einzigen

Ueberbleibsel einer Kreuzgangs- Anlage zu sein, durch
welche, nach der Baugeschichte des Domes, in der Zeit
vom 12. zum 13. Jahrhundert, dessen Baulichkeiten er-
weitert wurden. i

(cf. Mirtens, Baugeschichte des Domes zu Aachen,
in Forster’s allgemeiner Bauzeitung. 1840. d. 135 u. f.
Kugler, Handbuch der Kunstgeschichte, d. 497.)

Berlin, im Februar 1854.

G. Méller.

Mittheilungen nad) amtliden Quellen.

‘}“ﬂzug aus einem Berichte, betreffend die Bereisung
 Risenbahn von Saarbriicken nach Paris und Notizen
ber die sonstigen Eisenbahn-Stationen in Paris.
Im Mirz 1854,

(i Zeichnungen auf Blatt 65, 66, und A', B', ¢’ und D' im Text.)

Der Staat iibt auf allen Bahnen eine sorgfiiltige und sehr
a5 tail gehende Controle. Nicht nur, dafs hihere Beamte,
banl;antlich die Ingenieure des Ponts et des chaussées iiber die
ﬁberch-e“ Theile der Bahnen, und die Ingenieure des mines
Togy die Betriebsmittel die obere Aufsicht fiihren, so sind auch
¥ besondere Staatsbeamte als Local-Commissarien fiir ein-
ﬁbe:wﬂnﬁhn—.&bschnitte bestellt, welche den gesammten Betrieb
Ve chen, die Ziige hiiufig begleiten, Unregelmiifsigkeiten,
hiy fﬂtﬂngen, zu grofse Zahl von Wagen in einem Zuge, iiber-

emll alles, den Reglements Zuwiderlanfende sofort riigen,
2oy, r8esetzten Behorden zur Anzeige bringen, bei Differen-
i “Wischen der Bahnverwaltung und dem Publicum einschrei-

> 8uch fiber schlecht unterhaltene Bahnstrecken und mangel-

hafte Betriebs-Einrichtungen den betreffenden oberen techni-
schen Controlbeamten Anzeige machen.

Die Billet- und Kassen- Verwaltung wird auf vielen Sta-
tionen von Frauen mit grofser Umsicht und Accuratesse be-
wirkt. Besonders wird die Gepiick-Expedition schnell und
prompt geordnet.

Von dem Vestibul, wo die Passagiere die Billets und Ga-
rantie-Scheine empfangen, werden dieselben in die Wartesiile
gewiesen. Diese bestehen in der Regel auf grifseren Stationen
in einem grosfen Raume, der nur durch etwa 5 Fuls hohe Wiinde
nach den Klassen abgetheilt ist.

Nur die Billet-Inhaber diirfen in die Wartesiile eintreten,
aus diesen gelangen dieselben unmittelbar auf den Perron. Es
kann mithin keine Person zum Zuge kommen, ohne mit Billet
versehen zu sein. Die fliichtige Ansicht der Billets, welche
verschiedene Farben haben, dient nur dazu, die Benutzung un-
richtiger Klassen zu verhiiten. Die Fahrt beginnt sehr bald
nach dem OQeffnen der Siile; das Zeichen dazu wird nur durch
einige Glockenschliige durch den Stations-Vorsteher, und €in
Pfeifen des Zugfiihrers gegeben.

35
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Auf den Zwischenstationen ist der Aufenthalt, selbst bei
den gewdhnlichen Local-Ziigen, ganz aufserordentlich kurz,
und nur eben so lange, wie zum Auf- und Absteigen durch-
aus nothig ist; nur da, wo die Maschinen entweder wechseln
oder Wasser nehmen, den Rost reinigen ete., davert der Auf-
enthalt etwas linger. Nur auf den gréfsern Stationen, wo
fahrplanmifsig ein lingerer Aufenthalt stattfindet, sind Buffets
vorhanden, welche sehr zweckmiifsig ansgestattet sind.

Die Billets miissen von den, den Zug verlassenden Pas-
sagieren beim Ausgang aus dem Bahnhofe vorgezeigt werden;
wer nicht im Besitze eines Billets ist mufs die Fahrt nach-
bezahlen.

Obwohl diese Art der Controle einen Abschlufs der Bahn-
hife erheischt, auch fiir das, die Reisenden begleitende Publi-
kum oft nicht angenehm erscheint, so iiberhebt dieselbe doch
auch die Reisenden der grofsen Unbequemlichkeit, dafs sie in
den Wartesélen von den Einwohnern des Ortes, auch oft auf
hijchst unangenehme Weise beliistigt werden. Sehr wichtig ist
es, dafs das Fahrpersonal nichts mit der Billet-Abnahme zu
thun hat; alle Unterschleife werden dadurch verhiitet, noch
mehr aber wird ein Aufenthalt des Zuges vermieden, was ne-
ben der Annehmlichkeit fiir die Reisenden auch fiir die Be-
triebs-Ausgaben vortheilhaft ist, da beim Halten auf den Zwi-
schenstationen viel Brennmaterial unniitz consumirt wird.

Das Zugpersonal kann bei dieser Einrichtung ebenfalls
‘auf das zur Handhabung des Fahrdienstes Néthige beschriinkt
werden, und dasselbe kann sich diesem Geschiifte ausschliefs-
lich widmen, was als sehr wichtig fiir die Sicherheit des Zu-
ges betrachtet werden mufs.

Der Giiterverkehr ist auf den grifseren Bahnen iiberaus
lebendig; grofsentheils wird derselbe durch Spediteure ver-
mittelt, indels geschieht dies auch durch die Giiter-Expeditio-
nen ohne Einmischung der Spediteure. Die Expeditions-Ein-
richtungen sind in den Hauptsachen mit den diesseitigen iiber-
einstimmend. Die Verladung und Rangirung der Ziige wird
auf beschriinktem Raum ungleich bequemer und schneller als
auf den mehrsten Preulsischen Bahnen bewirkt, was durch die
zweckmiifsige Benutzung von Drehscheiben und 4riidrigen Wa-
gen ermdglicht wird.

(Nach diesen allgemeinen Andeutungen folgen Notizen von
den einzelnen Bahnen und Stationen:)

Die Paris-Stralsburger Bahn: Die Kriimmungs-
und Neigungs Verhiiltnisse sind giinstig, nur zwischen Forbach
und St. Avold liegen erhebliche Steigungen.

Der Oberbau ist von schweren, oben und unten gleich-
miifsig profilirten, circa 25 Pfd. pro Fufs schweren Stuhlschienen,
auf sehr starker Kiesbettung hergestellt und ist gut unterhalten.

Die Stationsgebiiude sind zum grofsen Theil noch provi-
sorisch, da wo sie fertig sind, entsprechen sie vollkommen dem
Zweck. Die Bauten, namentlich mehrerer Briicken iiber die
Mosel und Marne, sind sorgfiiltig, theils in Gulseisen, grofsten-
theils aber massiv, ausgefiihrt. Die ganze Bahn ist eingefrie-
digt, wie alle franzdsische Bahnen.

Der Schifffahrts-Canal zwischen der Marne und dem Rheine,
der grofsentheils vollendet ist, nihert sich an vielen Punkten
der Bahn. Die Arbeiten an der Zweigbahn von Metz nach
Thionville sind in der Ausfiihrung begriffen. Von der Bahn-
strecke, welche eine Verbindung von Blesmes bis Chaumont
mit der Paris-Miihlhausener Linie herstellen soll, ist die Strecke
von Blesmes nach St. Dizier vor kurzer Zeit erdffnet. Da bei
St. Dizier bedeutende Erzlager sich finden, auch bereits Hiit-
tenwerke bestehen, noch mehrere aber ausgefiihrt werden, so

gehen schon jetzt nicht unbedeutende Transporte Saarbriicker
Kohlen dorthin.
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Die Bahn von Epernay nach Rheims ist in der Ausfiib-
rung bereits zieialich weit vorgeschritten. i

Zur Verwaltung der Paris-Strafsburger Compagnie geho-
ren jetzt, aufser den Linien nach Strafsburg und Forbach, die
Linie von Strafsburg nach Basel, ferner die directe Bahn vOn
Paris nach Miihlhausen, mit Zweigbahnen von Langers und
Vesoul nach Cray, mit der vorgedachten Querverbindung vo©
Blesmes nach Chaumont, und von Nancy iiber Epinal nach Ve-
soul; ferner die Strecken von Metz nach Thionville, und vo!
Epernay nach Rheims. Die Gesammtliinge dieser Bahnen be-
triigt iiber 1800 Kilometer oder prtr. 240 Meilen Preufsisch-
Simmtliche projectirte Linien sind in Arbeit.

Die Station in Metz ist Kopfstation und der Verkehr dort
bedeutend ; die Personenstation ist sehr bequem und zweckmi®
fsig eingerichtet, nach dem Vorbilde der grofsen Pariser St&
tion. Die Personen-Halle mit Glasdach macht einen ang®
nehmen Eindruck und hat eine sehr einfache zweckmiifsige O™
struction, sie enthiilt 4 Stringe und zwei 15 Fufs breite Per”
rons fiir ankommende und abgehende Ziige.

Die Zeichnungen auf Blatt 65 stellen die Situation d€F
ganzen Station dar, so wie den Grundrifs des Empfangs-Ge
biiudes und den Durchschnitt durch die Personenhalle.

Fiir die zu Lande weiter gehenden Kohlenladungen sind
die nothigen Hebevorrichtungen vorhanden, um die in Sad™
briicken geladenen Kohlenkasten, auf die Landwagen zu $€*
zen, welche hier vorzugsweise fiir die Gasfabrikation bestimm*
sind. Die Giiterschuppen sind zwar sehr leicht, aber zwe‘fk'
miilsig construirt, jedoch geschlossen, wie es bei derartigen Ein”
richtungen auf anderen Bahnen oft nicht der Fall ist.

In etwa } Meile Entfernung von dieser Station, in Mom
tigny, befinden sich die Ateliers, in welchen vorzugsweise die
Wagen -Reparaturen bewirkt werden. Auch sind dort die 1"
comotiv-Hiiuser und sonstige Betriebs- Anstalten.

Frouard ist der Vereinigungspunkt der Stralsburger und
Forbacher Linie, und in Bezug auf die letztere, Kopfstatio:
Die definitiven Stations - Anlagen sind der Vollendung nahe:
Der grofse Kanal liegt nahe der Station, dort befindet sich
eine ganz massive, sehr gut ausgefiihrte gekuppelte Schleuse
Vom Kanale bis nach dem Bahnhofe ist ein besonderer Sti
kanal ausgegraben, an welchem bedeutende Anlagen zur Kob-
len-Ablagerung eingerichtet sind, welche noch nicht benutzt Wi
den, jedoch bei Fiillung des Stichkanals in Benutzung geno™”
men werden kdnnen, was bald erwartet werden darf. Zur
Zeit war die Schifffahrt durch Eislagerung in den einzeln®!
Kanalstrecken noch behindert.

Der Kanal, der, wie gedacht, hiiufig nahe der Bahn sic.h
hinzieht, ist mehrmals in massiven Wasserleitungen iiber 4°
Meunse und Marne gefiihrt. Ohnweit Pagny sind einige Tun-
nels in der Bahn, von welchen der eine eine Liinge von 1422
Meter hat. Auf den grifseren Stationen, namentlich Commercy?
Bar le duc, Vitry le Francais, Blesmes, (Abzweigung nach
St. Dizier), Chalons sur Marne findet ein sehr lebhafter V€~
kehr statt; man findet bis dahin iiberall Kohlen aus Saarbris”
ken, und die Vorrichtungen deuten darauf hin, dafs man, 185
besondere nach St. Dizier, cine bedeutende Zunahme des KO
lentransports erwartet. Auch finden sehr bedeutende Vieh”
Transporte nach Paris statt, nicht minder Getreide-Transpor’®
und selbst Heu wurde in nicht unbedeutenden Quantitiiten Ve
laden. Von Commercy aus gehen bedeutende Transporte w'll
Sandsteinen, besonders zum Bau des Krystall - Pallastes fir @
Gewerbe- Ausstellung, nach Paris. :

In Epernay, wo sich die Bahn nach Rheims abzweigh
befinden sich die Haupt - Reparatur - Werkstiitten der Bahn»
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die Stations- Anlagen sind noch nicht vollendet, und die Werk-

Statts - Einrichtungen sind zum Theil auch noch in interimisti-

sch?n Localen untergebracht. Hier, so wie in Forbach, Meiz,

_P_al'ls, und wo eine grifsere Zahl von Locomotiven stationirt

18t, sind dieselben in kreis- oder halbkreisformigen Locomotiv-
usern mit Drehscheibe in der Mitte untergebracht.

_ In den Werkstitten, sowohl in Metz wie in Epernay, des-
El'?lchen in der kleineren in Paris, werden die Reparatur- Ar-
beiten mit Umsicht und Sorgfalt ansgefiihrt. Um die Achsen
488 den Locomotiven zu nehmen, bedient man sich grofser,
Bt}lu- kriiftiger Krahne, zur Hebung der ganzen Locomotive an
“iier Seite. In der Werkstatt zu Epernay zeichnet sich eine
R“-lfﬂnhiegungs- oder vielmehr Rundungs-Maschine durch ei-
genthiimliche Einrichtung aus; dieselbe wurde von dem Inge-
tWeur als besonders zweckmifsig bezeichnet, indem mit der-
:elen die fertig geschweilsten Reifen, genau nach dem erfor-

erlichen Mafse, im rothgliihenden Zustande, vollstindig kreis-
lriund und glatt ausgewalzt werden. Die auf Blatt A’ befind-
che Zeichnung stellt diese Einrichtung in der Hauptsache dar,
und die Marginal - Bemerkungen werden dieselbe verdeutlichen.
Ein kleinerer, 1,8 Centner schwerer Hammer, der senk-
Techt wie die Dampfhiimmer arbeitet, wird nach der Zeich-
Dung (auf Blatt 66) durch eine Riemscheibe und Daumen-

Welle auf zweckmiifsize Weise bewegt. Diese einfache Einrich- *

I““g_lmnn in vielen Fillen, in Verbindung mit vorhandenen
A::be:t.s-Ms.schinen wohl von Nutzen sein und wesentlich Ar-
beits- Kraft ersparen; ein zweiter 43 Centner schwerer Ham-
Mer derselben Construction war in Arbeit.
o Mit ganz besonderer Sorgfalt werden die etwa 100 bis

0 Ruthen aufserhalb der Station stehenden Signale auf die-
ST wie auf allen franzisischen Bahnen bedient.

Der Betriebsdienst bei den Personenziigen auf der gan-
“n Bahn ist iiberaus prompt und piinktlich, selbst die Local-
“lige fahren sehr schnell.
Die Locomotiven nach dem System Crampton, mit in der

Ute liegenden Cylindern, haben sich seit dem Jahre 1849 zum

chnellzugdienst nach den amtlichen Angaben iiber die Leistun-
8tn gang vorziiglich bewiihrt. Bei einer Firderung von 18 bis
% “Achsen und 74 bis 8 Minuten Durehschnitts-Geschwindig-
Sen Pro Preufs. Meile haben die Maschinen durchschuittlich
Jﬁhﬂ.lch bis 6000 Meilen zuriickgelegt, und verbrauchen durch-
Schnittlich 105 Pfd. Coaks pro Preunfs. Meile. Die Reparatur-

Sten sind in Vergleich zu anderen Maschinen sehr gering.
% Simmtliche Beamte stimmten in den giinstigsten Urtheilen

€r diese Maschinen iiberein.

b In allen Kopfstationen, und da- wo die Ziige unfehlbar an-
alter. miissen, sind auch in den Hauptgeleisen starke eiserne,
*Weckmiifsig construirte Drehscheiben zar grofsen Raumerspar-
S und zur besonderen Bequemlichkeit des Betriebs angelegt.

Die Locomotiven werden sorgfiiltig unterhalten, jedoch
Scheint deren Zahl dem stets wachsenden Betriebe nicht voll-
_dig entsprechend. Die neueren schwersten Giiterzug-Ma-
8 ten haben 17 Zoll Cylinder-Durchmesser, 24 Zoll Hub,
8¢kuppelte 4 fiifsige Riider, und iiber 100 Pfd. Ueberdruck.
Die vierriidrigen Personen-Wagen sind sehr solide gebaut,

d fahren sich sehr bequem.
i BSehr zweckmiifsig sind die Schaffnersitze construirt. Die
latt 66 gegebene Zeichnung stellt die Construction ei-
i Solchen Sitzes dar. Diese vorn offenen Sitze gewiihren
e Uebersicht iiber den ganzen Zug, sie schiitzen die Schaff-
ke Begen den Luft-Zug, die Plateform gewiihrt Raum zam
gsten Anziehen der Bremse, und der Schaffner kann je-

d b
CTZeit, auch wihrend der Fahrt, die unteren Theile der Wa-
8°N tibersehen.
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Die nen gebauten vierriidrigen Giiter-Wagen werden simmt-
lich zu 10000 Kilogramm (circa 100 Centner pro Achse)
Ladungsfihigkeit construirt. Die Achsen haben in der Nabe
etwas iiber 4% Zoll Stiirke, 6% Zoll lange, und 3 Zoll starke
Schenkel. Jeder dieser Wagen hat eine mit der ‘Wagen-Num-
mer versehene Decke, welche zur Seite unter dem vortreten-
den Theile.des Wagens mit Riemen stark befestigt ist, der
Wagen kann zu Kohlen und zu jeder Ladung benutzt werden.
Bedeckte Wagen sieht man wenig, fast alle Ladungen gehen
unter Decken. Einen besonders zum Kohlentransport geeig-
neten, mit Bodenklappen versehenen vierriidrigen Wagen fiir 200
Centner Ladung zeigt Blatt 66, 3; aunch diese Wagen werden
zu allen anderen Ladungen benutzt, und die hohen Kopfstiicke
erleichtern die Bedeckung.

Als sehr zweckmiifsig fiir die Werkstatts-Arbeiten kann
die Einrichtung empfohlen werden, dafs die Zeichnungen der
einzelnen Wagen-Gattungen bis in die kleinsten Details nicht
auf grofsen Blittern, sondern in compenditsen Taschenbiichern
hichst iibersichtlich klar und deutlich mit allen eingeschrie-
benen Mafsen zusammen getragen sind.

Die dilteren Wagen haben verschiedene abweichende For-
men; eiserne Wagen sind nicht vorhanden. Simmiliche neue
Wagen sind mit doppelten elastischen Buffern und elastischen
Zugvorrichtungen versehen, und die weitgehenden Giiter-Ziige
werden mit Patent-Kuppelungen kurz gekuppelt. Fiir die il-
teren Wagen bedient man sich noch der Patentschrauben-Kup-
pelungen mit Federn, welche aber wegen zu grofser Schwere
nicht mehr nen gefertigt werden. Die fest mit den Achslagern
verbundenen Bremsen wirken sehr sicher. Obwohl die Wir-
kung nur einseitig, ist doch eine Verschiebung der Achslager
durch die starke Verbindungsstange, worauf sich die Klitze .
schieben, giinzlich verhiitet.

Das gesammte Betriebs - Material kann im Allgemeinen
als sehr zweckmiilsig und gut unterhalten bezeichnet werden.

Ganz besonders vollstiindig ausgestattet, und soviel ich
beurtheilen konnte auch sehr zweckmiilsig eingerichtet, waren
die Kasten mit chirurgischen Apparaten und Medizin-Vorri-
then, welche fiir vorkommende Unfille nicht nur auf den Zi-
gen sondern auch auf allen Stationen vorhanden sind.

Um bei vorkommenden Unfillen auch dem Zuge eine
moglichst vollstéindige und schleunige Hiilfe schaffen und Be-
triebsstérungen so schnell wie miglich beseitigen zu konnen,
wird auf jedem Bahnhofe, auf welchem eine Hiilfs- oder Re-
serve-Locomotive stationirt ist, auch ein Hiilfswagen aufge-
stellt. Ein solcher Wagen stand im Atelier zu Metz vollstin-
dig eingerichtet; derselbe war sehr zweckmii(sig mit allen Uten-
gilien, Werkstatts - Geriithen, selbst mit Schwellen, Schienen
und anderen Oberbau-Materialien, iiberhaupt mit allem aus-
geriistet, was bei Unfiillen augenblicklich gebraucht wird. So
wie die Hiilfs -Locomotive herbeigerufen wird, nimmt dieselbe
diesen Wagen mit, und es wird dann schwerlich irgend etwas
fehlen was zur Hiilfsleistung nothig ist. Diese Einrichtung
erscheint sehr zweckmiilsig, denn wenn auf den diesseitigen
Bahnen auf den Locomotiven und in den Packwagen auch
einzelne Hiilfsgeriithe mitgefiihrt werden, so lilst doch ein be-
sonders fiir diesen Zweck bestimmter Wagen eine viel voll-
stiindigere Einrichtung zu.

In Betreff der grofsen Station in Paris, ist folgendes zu
bemerken :

Der wachsende Verkehr auf dieser Bahn, und die zahl-
reichen Anschliisse, machen schon jetzt eine (Geleise-Erweite-
rung auf dieser Hauptstation erforderlich, weshalb man mit
Erweiterungs - Bauten beschiiftigt war. Die Lage des Bahn-
hofes hat dadurch aufserordentlich gewonnen, dafs man vom

35*
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Boulevard St. Denis aus, einen breiten Boulevard in gerader
Richtung auf die Empfangshalle durchgebrochen hat.

Die sehr zweckmiifsige und elegante Einrichtung dieser
Personenstation, so wie die aufserhalb der Stadt gelegne Gii-
terstation ist in dieser Zeitschrift, Jahrgang 1853, pag. 390 ete.
beschrieben, worauf hier Bezug genommen: wird.

Die grofse Station der Nordbahn ist dlterer Construc-
tion und kommt den neueren Bauten dieser Art beziiglich der
Eleganz nicht gleich, obschon deren Einrichtung im Principe
mit den iibrigen iibereinstimmt. Der Verkehr auf dieser
Bahn steigert sich unansgesetzt in einem solchen Grade, dafs
es in der That den Anschein gewinnt, als kionne man mit
den Verbesserungen Erneuerungen und Erweiterungen, mit
dem Aufschwung des Verkehrs nicht gleichen Schritt halten.
Insbesondere nimmt die Abnutzung der Schienen und des Ober-
baues bedeutend zu. Man hat beschlossen, die Erneuerung des
Oberbaues so schleunig als mdglich zu betreiben. Die neuen
zur Ergiinzung' bestimmten Schienen, welche ich sah, waren
beinahe 20 Fufs lang, 4% Zoll hoch, mit starken Kopfen, und
wiegen pro Fufs jedenfalls iiber 25 Pfd. Sowohl auf der Per-
sonenstation als auch auf der ganzen Bahnstrecke bis zu der
+ Meile davon entfernten Giiter- und Betriebs-Station befan-
den sich Schienen, Weichen und iiberhaupt der ganze Ober-
bau zum Theil in einer sehr reparaturbediirftigen Beschaffen-
heit. Der ganz ungewdhnliche Verkebr auf dieser Strecke und
in den Stationen selbst lifst griindliche Reparaturen auch in
der That nicht zu, da immer nur wenige Minuten vergehen,
wo die verschiedenen Geleise nicht benutzt werden. Die grofse
Mehrzahl der Giiterschuppen ist iiberaus leicht construirt und
von allen Seiten offen, an den Mittelperrons fahren einerseits
Landwagen, andrerseits die Eisenbahnwagen unter Dach an,
so dals die Giiter iiberall gegen Niisse geschiitzt sind. Simmt-
liche Wagen werden auch hier bei dem ungewdhnlich leben-
digen Verkehr iiber Drehscheiben nach den Bahngeleisen ge-
bracht, wo sie leicht rangirt und mit der Locomotive abgefah-
ren werden.

Einer besonderen Beachtung ist die grofse Haupt-Maga-
zin- und Inventarien-Verwaltung auf dieser Bahn werth. Simmt-
liche Materialien und Geriithe aller Art, incl. derer fiir die
Werkstiitten, gehen durch die Biicher der Haupt - Verwaltung,
und kdunen dort controlirt werden. Alle iibrigen Magazine
sind Zweig - Anstalten dieses grofsen Haupt - Magazins. Die
ganze Magazin - Verwaltung umfalst einen ziemlich grolsen
Raum, in den offenen Hifen stehen die grifseren Gegenstiinde,
die keiner Bedachung bediirfen, wogegen in einem sehr zweck-
miifsig construirten Haupt-Gebiinde so wie in verschiedenen
Schuppen die iibrigen Gegenstiinde untergebracht sind. Das
Haupt - Gebéiude hat eine Liinge von etwa 190 Fuls und eine
Gesammtbreite von etwa 94 Fufs, welche in 3 Abtheilungen ge-
theilt ist; in der schmiileren mittleren von 22 Fufs Breite lie-
gen 2 Bahngeleise. Aus den beiden oberen Etagen der Sei-
ten- Abtheilungen treten Gallerien vor, von welchen aus mit-
telst leichter sehr sinnreich constroirter Lanfkrahne, die sich
unter dem Dache liings des ganzen Gebiindes bewegen. die
in das Gebiiude geschobenen Eisenbahn-Wagen ent- und be-
laden werden. Im Erdgeschofs liegen die schwereren Gegen-
stiinde, und in den gewdlbten Kellern sind die brennbaren Ma-
terialien untergebracht. Zur Aufbewahrang des Oels sind be-
sonders zweckmiifsige Einrichtungen getroffen. Die beiden obe-
ren Seiten- Abtheilungen sind mit Laufbriicken, iiber dem mitt-
leren Raume mit einander verbunden, iiberall sind zweckmiilsige
Repositorien und Riistungen angebracht. Die Skizze auf Blatt B'
wird die allgemeine Einrichtung des Gebiiudes ohngefiihr ver-
sinnlichen.

|
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Die grofse Maschinen - und Wagen - Reparatur - Anstalt,
und besonders die Drehwerkstatt ist die grofste und vollkom-
menste, welche ich bisher auf Eisenbahnen getroffen habe. Die
Arbeiten werden mit Umsicht und Sorgfalt betrieben; man war
damit beschiiftigt, mehrere iiltere Locomotiven in der Weise
umzubauen, dafs sie keines Tenders bediirfen. Diese Art der
Locomotiven, welche in England schon sehr verbreitet sind,
empfehlen sich ganz besonders zum Rangiren der Ziige anf
den Stationen und zu kleinen Touren, indem dieselben sehr
viel Last auf die Triebriider erhalten, und eben so gut riick-
wiirts wie vorwiirts benutzt werden konnen ohne gedreht wer
den zu diirfen. '

Zum Giitertransport bedient man sich zum Theil ganz
ungewdhnlich schwerer Maschinen mit 173 zélligen Cylinderns
6 gekuppelten Ridern und einem Gewichte von 600 Centners-
Man war mit den Leistungen zufrieden. Zu den Schnellzige?
bedient man sich der nach dem Crampton’schen System
mit Mittel-Cylindern von Cail gebauten Maschinen, deren 24
Stiick vorhanden sind. Diese Maschinen haben grifstentheils
seit ihrer Beschaffung ebenfalls durchschnittlich 45000 Kilome-
ter oder nahe an 6000 Meilen jihrlich durchlaufen, und habet
sehr weniger Reparaturen bedurft. Sowohl die Ingenieure al8
auch die Maschinenmeister und Werkfiihrer waren auch be!

" dieser Bahn einstimmig der Ansicht, dals sich dies Constro¢

tions-System wegen seiner Einfachheit und Soliditit bei der
Anbringung siimmtlicher beweglicher Theile in dem fest ver:
bundenen doppelten Rahmen, und der Unabhiingigkeit des Kes®
sels von den eigentlichen Maschinentheilen, vorzugsweise fir
die Schnellzugsmaschinen eigne, und dafs man die geringe?
Mehrkosten der Neubeschaffung in kurzer Zeit durch Erspar~
nisse an Reparatur-Arbeiten decke.

In der Maschinenbau-Anstalt der Nordbahn war man allifh
damit beschiiftigt, ungekuppelte Maschinen, bei welchen die
Feuerbuchse hinter den Riidern lag, in der Art wie es auch
bei Preufsischen Bahnen vielfach geschehen ist, durch Verle-
gung der Riider hinter die Feuerbuchse und Anbringung vo™
Querfedern umzubanen.

Die neueren vierriidrigen Giiterwagen werden auch bei dié-
ser Bahn simmtlich fir eine Ladung von 10000 Kilogram™
(200 Centner) gebaut. Die Achsen haben in der Nabe 44 Zoll
Durchmesser, 63 Zoll lange und 3 Zoll starke Schenkel.

Siimmtliche Wagen haben elastische Stofs- und Zug-ApP~
parate. Die grofse Mehrzahl der vorhandenen Wagen hat hohe
Endstiicke, welche durch ein starkes Holz verbunden sind, #
welchem die Decke befestigt ist, welche immer beim Wage"
bleibt, Bedeckte sogenannte Coulissenwagen sieht man auf
der ganzen Bahn verhiiltnifsmiifsig nur wenige. . i

Zu Locomotivhiiusern fiir eine grofsere Zahl von Maseb®
nen bedient man sich auch auf dieser Bahn seit Erjffnuné
des Betriebes solcher Binrichtangen, wo von einer in der Mitt®
belegenen Drehscheibe aus alle Stinde zugiinglich sind.

Die Halte-Signale, welche von der Station aus mittelst
Drahtzug gestellt werden, sind auf dieser Bahn nicht wie &
den iibrigen mit Gegengewichten versehen, sondern werden &
eine einfache und zweckmii(sige Weise durch Doppeldriihte De”
wegt, wie es die Skizze auf Blatt €' darstellt.

Die Personenhalle der Lioner Bahn ist die grofste und
geriiumigste der neueren Bahnen, sie hat eine Liinge von ef™*
720 Fuls, eine Breite von etwa 128 Fuls, links schliefsen !
die iiberaus geriumigen Expeditions-Locale fiir die abgehend®”
Reisenden an, rechts die Steuer- und Gepiickuusgabe-l’zoc"'le'
Das fir das Publikum bestimmte Vestibul, wo sich die 29
giinge zu den Expeditions-Localen befinden, hat eine Liing®
von 180 Fuls und eine Tiefe von 30 Fufs. Der hinter
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der Personen-Halle mit einem Nebenraume dient zugleich als | schriinkte Localitiit ist zu der Erweiterung der grofsen Perso-

grofser Wagenschuppen.
. Alle Geleise sind mit 15 Fuls grofsen Drehscheiben unter
Bljmnder verbunden, am Ende der Halle liegt eine Schiebe-
:llhne fiir die Wagen. Die ankommenden Locomotiven gehen
urch eine Weiche in den Nebenstrang. Da die Bahn noch
mf-l‘lt vollendet ist, so ist der Verkehr noch nicht bedeutend.
Die Betriebs- und Giiter-Station liegen auch aufserhalb der
Stad-t_ Auch hier finden sich die Locomotiv-Hiiuser mit Dreh-
mh?lbe in der Mitte, und zwar ein halbkreisformiges und ein
Cisformiges mit resp. 8 und mit 15 Stinden. Die Werk-
Stitten werden noch erweitert. Dieselben liegen zur Seite der
_&hn viel niedriger wie das Planum, mit welchem sie durch
“Ine ziemlich steile Rampe verbunden sind, was jedoch keine
€rheblichen Uebelstiinde darbietet, da nach und von den Werk-
Stitten immer nur ledige Fahrzenge gebracht werden.

Die 4 grofsen 300 Fufs langen 150 Fuls breiten Giiter-
Uppen sind an allen Seiten offen, jeder hat doppelte Ladeper-
fons. Die Construction ist sehr einfach und leicht; es wurden
grofse Schuppen gebaut, bei welchen die Winde aus einzel-
€N massiven, 32 Fufs von Mitte zu Mitte entfernten Pfeilern
Stehen. Die 2 Abtheilungen, jede 82 Fufs tief, wird mit star-
ken Hiingewerken aus Holz und Eisen iiberdacht.

Es ist dies die einzige franzisische Bahn, auf welcher
Sechsriidrige Personen-Wagen im Gebrauch sind. Dieselben sind
Jedoch nur kurz, die Entfernung der beiden #ufseren Rider
b“-‘ﬂ'ﬁgt nur 13 Fufs; dieselben enthalten nur 4 Coupés 2. Klasse,
9er 3 Coupés 1. Klasse und 1 Batard-Coupée. Alle Giiter-

agen sind auch auf dieser Bahn vierridrig.

Bahn nach Orleans. Die iltere, ppir. 650 Fufs
"Ige Personen-Halle, welche zugleich zum Wagen - Schuppen
ent, hat man durch elegantere Anbauten zur Seite erweitert.
agen mit beweglichen Riidern auf den Achsen, nach dem
i m der auf der Bahn nach Sceaux benutzten, hat man
User Betrieh gesetzt, da sich dieselben bei schneller Fahrt
eis unzweckmiilsig bewithrt haben. Auch auf dieser Bahn war
" Locomotiv-Haus von runder Form.

K Die ‘kleine Bahn nach Sceaux, deren Endstationen in ganz
“llen Carven von nur 25 Meter Radius liegen, so dafs die
“2e dort vollstiindig umkehren, hat in ihrem Betriebs-System

8 Jahren nichts Wesentliches geiindert, nur die durch den
?:1;311 Z\‘]g sich fortpflanzende, den Curven entsprechende Be-
Hieﬁt chkeit der Untergestelle wird an den neueren Wagen

durch Ketten, sondern durch ein mit der Haupt-Kup-
nge durch verschiebbare Muffen in Verbindung stehendes
Wrallelogramm bewirkt. Obwohl das ganze System nur fiir

o e ganz besondere Localitiiten Anwendung finden kann,
.18t es doch bemerkenswerth, dals seit einem 8jiibrigen Be-

dm.be__bei stiindlichem, im Sommer noch hiiufigeren Abgange

e Ziige, und bei einer angeblichen Beforderung von oft 11,000

12,000 Menschen an Sonntagen, noch kein Unfall an dem
8¢ vorgekommen ist. Auch sollen die Reparatur-Kosten an
s Motiven und Wagen sehr gering sein. Bs wird indefs

Wiifsiger Geschwindigkeit gefahren.
l?.ie Station der Bahn nach Versailles am linken Ufer liegt

gen und ist sehr elegant eingerichtet.

Yieh ‘?iia V?Tage?'haben zum Theil 2 Etagen (Imperéales), iihn-

¢ die Diligencen.

hay Die Station der Bahn nach Versailles am rechten Ufer

durch den Anschlufs der Bahnen nach’ St. Germain und

Lonen’ Havre und Dieppe, sowie der nach Chartres und La

pe.eme sehr grofse Ausdehnung erhalten.

'¢ sehr ungiinstige, durch Strafsen und Gebiude be-

nen - Station mit vieler Geschicklichkeit benutzt, Man ge-
langt durch grofse Treppen in die Bahn-Hallen. Dort liegen
9 Perrons uud 26 Geleise unter 6 grofsen zusammenhangen-
den Glashallen, daneben befinden sich noch #hnliche Hallen
fir die Douane, die Eilgiiter und fiir die Anfuhr der Equipa-
gen. Die ilteren Hallen haben von einer Siulen-Reihe zur
andern, welche anf den Mittelperrons stehen, 60 Fufs Weite
und die bekannte eiserne Dacheonstruction mit Sprengstangen.
Vier Striinge vereinigen sich, wie auf Blatt D' angedeutet, auf
3 Drehscheiben von Eisen, auf welchen Maschine und Ten-
der jedes besonders gedreht werden konnen. Diese Opera-
tion wird durch 4 Mann iiberaus rasch bewirkt und durch
die Lage der Drehscheiben begiinstigt. Man findet bei der
iiberaus grofsen Zahl von Ziigen, die dort tiglich ankommen,
in dieser Operation nicht die geringste Unbequemlichkeit, und
hat durch die getroffene Wahl eine iiberaus raumersparende
und bequeme Eintheilung erzielt. Die rechts gelegene Halle
hat 80 Fufs Spannung und 6 Geleise, dagegen ist die links
gelegene 120 Fufs weit, iiberspannt 8 Geleise und einen Mit-
telperron. Das Dach ist in sehr zweckmiifsiger Weise durch
Blechsparrwerk nach der Skizze auf Blatt D' hergestellt, je-
denfalls bietet diese ganze Stations-Anlage, welche noch in
der Erweiterung begriffen ist, viel Interessantes dar. Die Hal-
len liegen siimmtlich in Curven.

Die Giiterstation in Batignolles, } Meile von der Perso-
nenstation, ist noch in dem Ausbau und der Erweiterung be-
griffen, und erfordert sehr umfangreiche Erdarbeiten. Die of-
fenen Giiterschuppen sind zum Theil sehr leicht, mit eisernen
Siiulen und gerippten Blechdiichern construirt. Mit dem Um-
bau und mit theilweiser giinzlicher Ernenerung der Betriebs-
Station war man beschiiftigt. Auch hier wurde ein sehr so-
lides rundes Locomotiv - Haus mit eiserner Dach - Construc-

tiongausgefiihrt.
' El)ie kreisformigen Locomotiv-Hiiuser, welche entweder
im Halbkreise oder im vollen Kreise gebaut werden, je'nach-

" dem man mehr oder weniger Locomotiven unterbringen will,

sind sehr lange bekannt, und wurden schon bei den iltesten
Anlagen ausgefiibrt, bei Preufs. Bahnen aber deshalb verwor-
fen, weil man fiirchtete, dals eine Beschiidigung an der Dreh-
scheibe moglicher Weise wohl Veranlassung zu Betriebs - Sti-
rungen sein konne. In England findet man diese Anlagen
sehr hiufig, und wie vorstehend aunfgefiihrt, auf allen fran-
zésischen Bahnen, welche ich gesehen habe. Nach Ver-
sicherung aller Ingenieure die ich sprach, sind diese Anlagen
noch niemals Anlals zu Betriebsstorungen gewesen. Bei der
grofsen Vervollkommnung der Drehscheiben durch Eisencon-
struction diirfte diese Form der Locomotiv - Hiiuser, welche
in den mehrsten Fillen grofse Raumersparnils, einen hochst
bequemen Betriebsdienst, eine leichte Uebersicht des ganzen
Locomotivlocals und manche andere Vortheile gewihren, um
so mehr mit Unrecht giinzlich verworfen sein, als dieselben
fiir die Unterbringung einer grofseren Zahl von Locomotiven
auch mit verhéltnifsmiilsig geringen Kosten hergestellt werden
kinnen. Auch der Umstand, dafs die Drehscheiben bedeckt,
mithin gegen Niisse Frost und Schnee gesichert sind, ver-
dient Beachtang.

Die Verbindungsbahn enthilt sehr bedeutende Bauwerke,
die grofsten sind di¢ beiden Tunnels von 900 und 1100 Me-
ter Liinge, und die massive Briicke iiber die Seine, so wie
mehrere Viaducte iiber Strafsen, und die Briicke iiber den
Ourque-Canal. Durch diese Bahn sind simmtliche in Paris
ausmiindende Bahnen in Verbindung gesetzt, mit Ausnahme
der kleinen Local - Bahn nach Sceaux. Besonders lebhaft ist
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der Kohlen - Verkehr von der Nordbahn nach den iibrigen
Stationen.

Die Briicke iiber die Seine besteht aus 5 flachen Bogen,
von etwa 110 Fuls Spannung, und ist in hiibschen Verhiltnis-
sen aus einem sehr pordsen Steine, den man in der Niihe von
Paris findet, erbaut. Dieselbe hat die néthige Breite fiir 2 Ge-
leise und eine geriiumige Fahrbahn fiir Landfohrwerk mit Trot-
toirs fiir Fufsgiinger. Die Fahrbahn ist durch eine etwa 5 Fufs
hohe eiserne Wand von der Eisenbahn getrennt.

Die Schwellen haben eine eigenthiimliche Construction;
dieselben bestehen aus Bohlen von 64 Zoll Breite, und 23 Zoll
Dicke, welehe an beiden Enden auf 1 Fuls 9 Zoll und 2 Fuls
3 Zoll grofsen, aus 2 zilligen Bohlen gebildeten Tafeln ruhen,
welche durch die Stuhlbolzen mit einander verbunden sind,
wie es die nebenstehende Skizze angiebt. Obwohl durch diese
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lich 1n Erwigung gezogen und mir der Auftrag ertheilt ward:
die Baukosten specicll zu veranschlagen.

Eines besonderen Beifalles erfreute sich ferner mein Vor:
schlag tiber die partielle Ausfiihrung des Bauwerkes, wobel
die vollstindige Herstellung der gewdlbten Seitenschiffe und
die Errichtung eines Nothdaches iiber dem Mittel- und Quer
schiffe, in der Weise wie dasselbe jetzt angelegt ist, zuniichst
im Plane lag und zuerst veranschlagt wurde. .

Dieses Project war bereits im Mai 1834 dem damalige?
Ober-Bau-Director Schinkel zur Revision eingereicht WO
den. Derselbe ordnete die Veranschlagung des Weiterbaues
bis zum Hauptdache des Mittelschiffes an; jedoch sollte der
Bau nur ,.en bloc** ausgefiithrt und lediglich auf die Vollendung
des Langhauses nebst Querschiff, mit Hinweglassung der Ge-
wolbe und des #ufsern architektonischen Details beschrink!
werden. Der hieriiber unterm 14. August 1838 aufgeﬁte]lte
Kostenanschlag ergab die Summe von 967368 Thlr.; spiter
mulste jedoch eine detaillirte kunstreiche Ausfiihrung vera™
schlagt werden, wodurch jene Summe auf 1,200000 erhoht
und hiernach von des Konigs Majestit mittelst Allerhiehster

Cabinets-Ordre vom 12. Januar 1842 die Bau- Ausfiihrung 8%
nehmigt worden ist.
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Construction eine grofse Fliche fiir das Auflager der Schwel-
len gebildet, auch die Parallelitit der Schienen gehérig ge-
sichert ist, so diirfte die feste Unterstopfung der Bohlen?eln
immer schwierig bleiben. Da wo es indels an hinreichend
starken Schwellenhdlzern fehlt, wiihrend kurze Bohlenstiicke
wohl immer leicht und billig beschafft werden kinnen, kann

die Construction in einzelnen Fiillen wohl mit Nutzen An-
wendung finden.

33. Bericht iiber den Dombau zu C§

In dem letzten 32. Dombauberichte pro 1853 ist eine
Uebersicht der bisherigen Leistungen und der darauf verwen-
deten Baukosten vorbehalten worden.

Es wird demnach fiir die 4. Hauptversammlung des Cen-
tral-Dom-Baun-Vereins von Interesse sein, bei jener Ucber-
sicht auch einige Aufklirungen iiber die Entstehung und Ent-
wickelung des Ban-Unternehmens zu erhalten.

Ueber die Miglichkeit der Vollendung des Domes waren
bekanntlich sehr verschiedenartige Ansichten verbreitet wor-
den; man erachtete die vorhandenen Baumassen fiir unhaltbar
und bezweifelte das Gelingen des Anbaunes; ohne nitheres Ein-
gehen auf das Wesen der Sache hatte man die Baukosten
so iibertrieben hoch angenommen, dafs an eine Beschaffung
dieser Geldmittel nicht gedacht werden konnte.

Als ich im October 1833 zum erstenmale die Ehre hatte,
dem damaligen Kronprinzen, des jetzt regierenden Konigs Ma-
jestiit, iiber den Domban Vortrag zu halten, wurde die von mir
zu 2,000000 Thir. iberschlagene Summe fiir den Ausbau des
Domes ohne Thiirme, Jjenen iibertriebenen Angaben gegen-
iiber , so iiberraschend gering erachtet, dafs die Verwirkli-
chung des auf diese Weise angeregten Ausbau-Projectes: ernst-

]

Nach Constituirang des Central-Dom -Bau-Vereins, ¢
in § 1 seines Statuts den Ausbau des Domes nach dem U
spriinglichen Plane zum Zwecke nahm, geruhten des Konig®
Majestiit den Bau der Gewdlbe und der dazu nithigen Strebe
systeme veranschlagen zu lassen. Die hierfiir auf 800000 Thir
berechneten Baukosten sollten nach der Allerhéchsten Absich?

— ﬁ Seiner Majestiit des Konigs von den 8 Provinzen des Staaté®
e anfgebracht, und zu diesem Zweck eine dahin zielende Vor-

lage den damals im Spitherbste 1842 zu Berlin versammek
ten Ausschiissen der Provinzialstinde gemacht werden. :
der geringen Theilnahme welche dieses sinnreiche Project D&
den einzelnen stindischen Mitgliedern, — der von Coln nicht
ausgenommen — fand, wurde es nicht vorgelegt, und der €
freuliche Gedanke: den ganzen Dom, ohne Thiirme, binn€®
12 Jahren vollenden zu kénnen, mulste aufgegeben werden:

Daher sehen wir gegenwiirtig in dem {2. Jahr,der, "
4. September 1842 unternommenen Bauthiitigkeit, das Bauwerk
nur soweit gefordert, als es die dargebotenen Geldmittel 1
Maafsgabe des Kostenanschlages gestatteten. Die vollstindig®
Grundform des Domes ist durch den Ausbau der Kreuzflige
ergiinzt, die beiden 150 Fufs hohen Kreuzgiebelmauern pra®
gen in ihrer verschiedenartigen architektonischen Auflgsung &
der Nord- und Sidseite als grofsartige, reiche Eingangshalle™
die siimmtlichen Seitenschiffe sind aufgehht und mit ihre?
Gewdlben vollendet worden; iiber ihnen steigt das kiihne Mit-
telschiff empor und erstreckt sich von Siid nach Nord u™
von Ost nach West bis zur Hohe des Kranzgesimses; 16%°
teres wird bereits auf der Siidseite verlegt und bald werd®”
auch hier die kronenden Fronten und Gallerien vollendet 4%
stehen. Bs ist also im Ganzen genommen der Steinbau 9%
Domes bis auf die noch fehlenden Gewdlbe und die dazu P
thigen Strebesysteme nach dem ersten Haupt- Abschnitt des
Kosten-Anschlages ausgefiihrt, und es wird nun sobald es 4
Fonds gestatten mit der Errichtung des Hauptdaches vor8%
gangen werden konnen.

Aufser jenen anschlagsmiifsigen Hauptbauten ist auch P¢”
reits auf der Westseite des Domes mit dem Ausbau des o'
lichen Thurmes der Anfang gemacht worden. Wir bewo™
dern hier die Pracht und den Reichthum der beiden neuen PO
talhallen, welche nach dem Originalplane zwischen den Z&°
horigen, bereits 42 Fufs hohen Hauptpfeilern in den le
Jahren errichtet worden sind, dazu gehoren ferner die beide?:
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auf nepen Fundamenten erbauten 42 Fufs hohen Mittelpfeiler,
so ‘Wl'e der dstliche 150 Fufs hohe Hauptpfeiler am Mittel-
schiffe des Domes.

. Aulser dem Anschlage ist ferner das im Jahre 1848 er-
r}chtete provisorische Nothdach mit verschiedenen andern Ein-
Tehtungen gefertigt worden.

Der Ankanf von Gebiuden und Grundstiicken zur Frei-
St_ell‘mg des Domes figurirt ebenfalls unter den Ausgaben der
:fer anliegenden Nachweisung II iiber die vom Jahre 1842
'S ultimo 1853 verwendeten Baukosten, woranter sich jedoch
;‘lﬂh die fiir sich stehenden Kosten fiir die Restauration des
ohen Chores befinden, welche im Jahre 1842 vollendet und
dher in gie Jahresrechnung des, mit der Grundsteinlegung
a4, September 1842 angefangenen Neubaues hineingezogen
Worden jst. Ebenso sind die Herstellungs - Kosten der Chor-
:’m&l‘ darunter enthalten, weil eine Trennung des Kassen-

€ens nicht statthaft erscheint.
e Nach diesen hier voraus geschickten Erliinterungen wird
.¢ anliegende Nachweisung der Baukosten die nothige Ueber-
Sicht gewiihren.
Ausschliefslich der Thiirme, waren fiir den Ausbau des

Domes ohne Gewdlbe- und Strebebogen nach obigen Angaben
X Thle.  Sgr. PL
NRORchlagt . .- ciber o beirsoonet 12DB0M0M ) F—
Die d}rnuf verwendeten Baukosten bis ult,

.1833 betragen 988125 18 3

e pro 1854 fiir den
S_fcinbau nach dem
diesjihrigen Verwen-
dt“1g$planeshinzulmm-
Wenden Kosten mit 100000 — —

1,088125 18 3

111874 11 9

g eg bleiben demnach noch
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also weit mehr iibrig als zur Herstellung des Daches und der
veranschlagten einfachen Glasfenster ete. erforderlich ist.

Dieses Resultat glaube ich als ein hichst erfreuliches
bezeichnen zn kénnen.

Es liefert einen Beweis von der richtigen Schiitzung die-
ser schwierigen Leistungen bei der Veranschlagung und der
strengen Behandlung der Bau- Ausfiihrung.

Das ganze Bau-Unternchmen ist unter dem Schutze Gottes,
zu dessen Ehre dieses erhabene Werk errichtet wird, bisher
gliicklich gefordert worden, und kriftig erheben sich iiberall
die kithnen hohen Constructionsmassen. Die meist sehr schwie-
rige Verbindung der neueren mit den #lteren Bautheilen ist ohne
Gefahr von Statten gegangen, und es bleibt nur noch die mii-
hevolle Herstellung der Gewdlbe-Widerlagen und Gurtungen
iiber der, demniichst abzubrechenden alten Interimsmauer zwi-
schen dem Hochchore und Querschiffe, sowie die Einspannung
der Gewdlbegurte zu bewerkstelligen, um alsdann mit dem Ban
der Strebesysteme und Gewdlbe selbst vorzuschreiten. Die
hierza erforderlichen Kosten sind, wie schon oben angegeben,
zu 800000 Thlr. veranschlagt, und es wird demnach die Zeit der
Vollendung des Domes von den weiteren Erfolgen der Ver-
einssammlungen abhiingig bleiben, welche bisher so erfreuliche
Ergebnisse geliefert haben.

Céln, den 29. Mai 1854.

Zwirner,
Dombaumeister, Konigl. Geh. Regierungs- und Baurath.

I. Nachweisung
der Einnahmen bei der Regierungs-Haupt-Kasse seit den 12 Jahren 1842 bis Ende 1853 fiir den hiesigen Dombau.

(vergl. Domblatt No. 90 von 1852). '

H""-—__
] In den Jahren Summa
% Benennung der Einnahmen £ gat
& - 1842 —1851. 1852. 1858. Einnahmen.
e Thir. [8.[P.] Thlr. |s. )P b |S.|P.] mHle |S.|P.
l 4. Einnahmen, welche die Konigl. Dombau-Fonds bilden. ! ‘ : ! ‘ ]
2 Werth der Materialbestinde aus Vorjahren 417727| 4] — |——| — —=- 417727 4
3 8t-Einnahme und Bestand aus Vorjahren 7291/19| 2 i EE = A 729119 2
q Euﬂghﬁsw aus der General-Staats-Casse 522000 50000 5|5 50000-_|_ 622000 —|—
5. | pitrige der Kathedral-Steuer SR 40658)Blisl - n{hdog s Sl —|—| 40653 3| 5
(3 Be“."ige der abgehaltenen Collecten ; 17010 8| 9] 362713 9]  3320/22| 4] 23958/14/10
7 Itrige durch freiwillige Geschenke . : 82|22 5 e e e — el 82(22| 5
3: ‘_h'aprdinaire Einnahmen: §f (IR 28RN . SRR I 108L.. Y 36554|28/ 9 465 18' 322623 40247(10| 8
Citriige der Vereine, welche sich dem Central-Dombau-Vereine nicht ange-
schlossen:
@) Von dem Berliner Verein fiir den Cilner Dombau . A 1573010/ —] — ! SRE R 15730(10 —
b) Von dem Verein fiir den Célner Dombau zu Frankfurt a. M. . . . 49612/ 6 — |- —  —|— 496/12| 6
¢) Yon dem Central-Dombau-Verein fiir Rechnung der akademischen Ver- | I -
eine zn Bonn nnd Minster . . . . .o o.ooen . e 600 e e e et o 600} —|—
ad A Summa .| 64459712] 4] 54093] 2| 5| 56547 15| 7| 755238/—| 4
; e ' |
B. Einnahmen, durch den Central-Dombau-Verein und den l ‘ e
5 Bairischen Verein zu Miinchen. 1 | | {1
: aelic | |
1o, ge“l‘age des Central-Domban- Vereins R T ST T 27770]!-—-— 28000 —|— 28558,’ 7|—] 334359 7!_
1) | pUschufs desselben zum Ankauf des Lagerhauses an der Siidseite des Domes . 3000——| — [——-| — —— 3000 — | —
12| piiMige des bairischen Vereins zu Minchen . . . , . . . . . . .| 7251 — =t 131123 s83852/23/—
des Berliner Vereins fiir den Célner Dombau (s. Pos. 8a) _9100; 1100 1200 —|—| 11400 —|—
ad B Summ 362312|—|—[ 29100 41200(—|—| 432612|]—|—
Hierzu ad 4 Rl 64459712 4| 54093 2 5| 56547 15! 7| 750084
Summa der Einnahmen 1006909 1‘2]- 4 83193 2, 3 97747(15] 7] 1187850—| 4
Summa der nachstehenden Ausgaben 986641125 7| 75470 28| 7| 115994/24 J 1178107{13 8
Hi Kassenbestand ultimo 1858 . . - - - o ARy % K (PR Y b 11| 8
lerzu Geldwerth der eingegangenen und verwendeten Natural-Geschenke | | f 1
5 ohne die kunstreichen Glasgemilde aus Miinchen e et 4123| 8 4 4 8— 3n| SJ_ 4157/24] 4
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I. Nachweisung
der seit dem Jahre 1842 bis Ende 1853 beim hiesigen Dombau auf die einzelnen Bautheile verwendeten Baukosten.
(vergl. Domblatt No. 90 von 1852).
l L IL 1L Iv. V. VL
- Summa Anschlags- Anfaer A
- Im Jahre Im Jahre A Anschlag
= Benennung der Gegenstinde. 1n-gen ‘Jahren der miifsige e
;§ | BORR =R 1658 i | Verwendung, Baukosten. er]g::ﬁ
£ | o, |s.fp] mae se| e |s)ell e s el mwe |sje) mwe [SIE
| | ,; ‘ |
' A. Fir Rechnung Kéniglicher ﬁ | .
| - Dombau-Fonds. | tal |
1. | Zum Ausbau des siidlichen Kreuz-Giebels mit - i | fd L_
drei Eingangs-Hallen . o Dot = o 23B463126(— 417/10|— 2127/10) 7| 240998{16/ 7| 240998/16] 7 — =
2.| Zum Ausbau des siidlichen Seiten- und Quer- ” | l
schiffs . . . . . . . .. .o .| 220187 9| 8] 20688| 5| 9] 35010{14| 4| 28488529/ 9| 284885(29| 9] — |——
3.| Zur Restauration des hohen Chores und far- L 2
Bige Finbter ™5 SF IR S S TS 40030| 9 Gl 620] 2| 6] 777 2| 6 41427/14| 6 — —— 41427 14 6
4. | Zur Herstellung des Domkrahns . . . . . 1539126/ 6 —_ —— — ——I 1539 26 Gl = L2, kot 153926 3
5. | Fiir Grund- und Mieths-Entschiidigungen . 16184, 3 3| — L= — —i—| 16184} 3| 3] — —|— 16184 3| r
6. | Fiir den Ausbau des Dombau-Burean-Gebiudes J650(—| ) ¢ =l adynl—de | l659:—[ 4 X B 1659 — -
7.| Zum Aufbau des nordlichen Thurms . . . 54493) 8 9 1448425 7| 14589 8| 5| 83567/12| 9] — 83567|12
8. | Zum provisorischen Schutzdache und zu den | o5
inrichtungs- Arbeiten zur Erdffnung der , | ' 1
Kirche fiir den heiligen Gottesdienst . 18770141 1] —  |—|—] — |—I—|| 1877014} 1] — 1877014
9. | Insgemein, Neubau des Reilsbodens, der Werk- | 5
hiitten, fiir Unterhaltungs- Arheiten etc. . 30613/19) 2 1542| 5| 6 2256(16| 6| 34412/11| 2 34412(11} 2 — "‘r'"
10. | An Materialbestinden ultimo 1853 - —|— — —l— 15996*25 11 15996/2511 15996125111 - e
ad 4. Summa 621931 27 3] 4675219 4 70757|18 3‘ 739442| 4/10] 57629323| 5| 163148[11 5
|
B. FiirRechnung desCentral-Dombau- ! .
| Vereins und des Bairischen Vereins. |
11| Zum Ausbau des nérdlichen Kreuz-Giebels mit ' _
drei Eingangs-Hallen excl. der Fundamente | 195236/ 5 GP 12011 1} — |——| 19535616 7| 19535616 7| — |—I7
12. | Zum Ausbau des nordlichen Seiten- und Quer- I
schiffes . . . . . . . . . 0. .| 13143424 1) 27402)18 5] 33583 4| 6| 192420117/ —| 192420017 —|  — =T
13. | Zum nérdlichen Thurmbau einschl. der Anla- | I 1 b
gekosten des Drachenfelser Steinbruchs . 22002|— 5 — — — —l|  22002— 5 — —_— 22002|—
14. | Fiir Grund- und Mieths-Entschiidigungen (La- | |
gerhaus) ws e Latisestonides & 3000\ — — — s o & 3000 — — = 3000"'?
15. | Zum provisorischen Schutzdache . . . . . 13118 7| — | ——| — |——| 183118/ 7 — |——| 183118
16. | Tnsgemein, Anfertigung und Unterhaltung der |
Gretathschatten etd: =07 NG TR WEeE 11205| 9 9l 1195 9| 9 940117 2/ 13341| 6 Bi 13341| 6/ 8] — |—=
17.| An Materialbestinden ultimo 1853 . . . .| — |-} — l——| 1071314/ 7] 10713114] 7| 10713014] 7] — ==
ad B. Summa . . 6470928 4 28718| 0| 3 45237 6 3| 435660/ 1310] 41183112410] 2683319
Hierzu ad 4. . . . 62193127 3| 16752(19] 4] 70757018 3| 739442 410| 576293 23’ 5| 1631480112
Summa der Ausgaben 986641]2:’); 7 75470 28I 7 115994-‘24| 6|,' llTUIGTiISI 8 988‘(25;IB| 3‘ 189982;-’ 4

Céln, den 29. Mai 1854.

Zwirner.

NAnderweitige Nedjitehtonifdye Mittheilungen und Kunfinadyridyten.

Bericht iiber die Reise des Architekten-Vereins und
des Vereins fiir Eisenbahnkunde nach Konigsberg.

Die Fortschritte, welche unsere Zeit in der Vereinigung
der Menschen und ihrer inneren und iufseren Krifte zur Be-
griindung und Belebung einer grofsartigen Gesammitthitigkeit
gemacht hat, ruhen auf dem Drange unseres Jahrhunderts, den
E.inzelnen fir das Ganze und das Ganze fiir den Einzelnen
dienstbar zugiinglich und anregend zu machen. Die Eisen-
bahnen nehmen unter den Mitteln, deren dies Princip der
Association sich zu seiner Realisirung mit so glinzendem Er-
folge bedient, den ersten Platz ein. Wodurch sie hervorgeru-
fen, das predigen sie aller Welt mit einer Macht, die jeden
hemmenden Particularismus iiberwiiltigt, und streuen den Sa-

men der Association iiber ein immer mehr sich nusdehnend.ef
Gebiet. Nicht allein die industriellen Unternehmungen ge“‘;l’f‘
nen auf den Eisenschienen lohnende Wege, sondern auch
allgemeineren Zwecke der Wissenschaft und Kunst finden Pler
eine kriiftige Stiitze. Zeit und Raum verlieren iiberall

hemmenden und trennenden Einfliisse in frither nicht em‘w’l
geahnter Weise, und die Bestrebungen aunf den einzelne?
bieten der geistigen Thiitigkeit finden schnelle und leicht®
einigung ihrer Vertreter und Jiinger zur gegenseitigen Bﬁl‘f 4
und Liéiuterung. Auch die Architekten und Ingenieure gen‘e&"e
bereits von den gedachten Friichten ihres Fleilses zur
stellung der Vélkerstrafsen. Ar-
moglich, dafs beinahe alljiihrlich Versammlungen deutscher

chitekten und Ingenienre Statt finden konnten!

Ge
yer-
bung

Her

Wie wiire es ohne Eisen

Jeder, 4
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e einmal bei diesen Versammlungen zogegen war, weils den
réichen Nutzen zu schiitzen, den sie hervorbringen. Nicht nur
die Zunahme an positivem Wissen, welche Folge der Reise
40 und fiir sich mit dem Beschauen der sehenswiirdigen Bau-
Werke, und Folge der Vortriige und Ausstellungen von Zeich-
lungen und Modellen ist, sondern auch hauptsiichlichst das
8¢genseitige Bekanntwerden und das Aussprechen iiber die ver-
sehiedenartigsten Fachgegenstiinde sind die Hauptvortheile die-
Ser Versammlungen. Eine gegenseitige Bekanntschaft der Fach-
8enossen jst in den jetzigen Zeiten nothwendiger, als dies je-
m_ﬂ-ls frither der Fall war. Bei kleineren vereinzelten Bauten,
Wie sie frither vor Erbauung der Eisenbahnen Statt fanden,
Stand jeder Architekt fiir sich allein und hatte seine besonde-
el Zwecke. Beim Ban der Eisenbalnen dagegen ist ein ge-
Meinschaftliches Zusammenwirken von Kriften erforderlich;
‘e Theilung der Arbeit mufs eintreten, welche zweckmiifsig
Hur dann erfolgen kann, wenn eine gegenseitige freundschaft-
‘ithe Bekanntschaft die Richtungen, welche ein jeder Mitarbei-
ter einschlagen mufs, aufgedeckt hat. Im Hinblick auf die an-
gf‘i_eumm Nothwendigkeit und grofsen Vortheile dieser Ver-
“ligungen mufste aufser den regelmiifsigen Zusammenkiinften
der bestehenden Vereine, so wie der fast alljihrlich wieder-
kehrenden Versammlungen deutscher Architekten und Inge-
Uieure die gemeinschaftliche Bereisung und Besichtigung der
Eisenbahnen und ihrer einzelnen Bauwerke durch Vereine als
¢ine unschiitzbare Ergiinzung erkannt werden, und seit einer
Reihe von Jahren hat man nicht unterlassen, diese Vortheile
Auszubenten. So bereiste der Architekten-Verein im Jahre
1846 sowohl die Niederschlesisch-Miirkische als auch die Ber-
hﬂ~Potsdam-Magdebnrger Eisenbahn und besichtigte die inter-
“Ssanten Bauwerke dieser Bahnen. Der Verein fiir Eisenbahn-
kunde macht alljiihrlich solche Reisen, wozu die Eisenbahn-

@twaltungen, den Nutzen derselben erkennend, bereitwillig
dureh, Gewiihrung freier Fahrt die Hand bieten. Auch die

isenbahn - Techniker, welche im Jahre 1850 in Berlin ver-
Sammelt waren, um einheitliche Bestimmungen fiir die gesamm-
fe.g Eisenbahnen Deutschlands zu vereinbaren, unternahmen
flle solche gemeinschaftliche Reise nach Breslau.
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Se. Excellenz der Minister fiir Handel, Gewerbe und iffent-
liche Arbeiten hatte in diesem Jahre den Mitgliedern des Ar-
chitekten-Vereins und des Vereins fiir Eisenbahnkunde zur Be-
sichtigung der Ostbahn und der in derselben und in der Nihe
derselben befindlichen Bauwerke einen eigenen Extrazug und
die Direction der Berlin-Stettiner Eisenbahn freie Fahrt aufl
ihrer Bahn bewilligt.

Diese eben so interessante als lehrreiche Reise fand vom
5. bis 12. Juli Statt und nahmen daran circa 220 Mitglieder
beider Vereine Theil. Der Zweck der folgenden Zeilen ist,
einen kurzen Bericht iiber diese Reise zu geben, um den Theil-
nehmern derselben noch einmal das Gesehene in die Erinne-
rung zuriickzurufen, denjenigen aber, welche nicht Theil neh-
men konnten, einen kurzen Ueberblick iiber die wichtigsten
dabei beriihrten Bauwerke zu verschaffen. — Es soll und kann
nicht der Zweck dieses Berichtes sein, dieselben in vollstin-
diger Griindlichkeit zu beschreiben, da einmal eine Reise von
8 Tagen nicht ausreicht, das entsprechende Material zu sam-
meln, dann aber die specielle Veriffentlichung der mitunter
grofsartigen Bauwerke denjenigen Technikern zuniichst obliegt,
denen sie ihr Dasein verdanken. Ein Ueberblick iiber die ge-
sehenen Bauwerke mit Hervorhebung ihrer hanptsii.chlich;aten
Eigenthiimlichkeiten mége daher geniigen.

Der erste Tag fihrte die Reisenden von Berlin bis
Bromberg. Auf den ilteren Bahnen, der Berlin-Stettiner
und der Stettin-Stargardt-Posener Eisenbahn bis Kreuz, wo
die Ostbahn sich abzweigt, wurde nicht zur Besichtigung
von Bauwerken angehalten. Nur auf dem Bahnhofe zu
Stettin geschah dies auf lingere Zeit, so dafs dieser niher
betrachtet werden konnte. Derselbe war friher End-Sta-
tion, wurde aber nach Erbauung der Stettin - Stargardter
Bahn Kopf-Station und ist in Folge dieser erweiterten Be-
nutzung sebr beengt. Das Empfangs-Gebiiude, welches einen
bedeckten Perron hat, ist beiden Bahnen gemeinschaftlich. Die
beistehende Skizze zeigt die Anordnung des Bahnhofes. Um
nach Stargardt zu fahren, geht der Zug zuerst durch eine weite
Curve bis in einen kurzen Tunnel, der in die Festungswerke
vorgetrieben ist, und von hier aus erst in den Strang der Stet-

Buﬁm’mf zre Sleidin.

::l;s‘al‘gardter Eisenbahn, nachdem die Hiilfs-Locomotive ab-
Endﬁugdt und die fiir den Zug bestimmte Maschine am andern
e

€s Zuges befestigt ist. Der Tunnel war nothwendig,

um die fiir die Ziige erforderliche Liinge der Bahn hinter der
Weiche zu erhalten.

Bemerkenswerth auf dem Bahnhofe ist noch eine Dreh-
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weiche (siehe A der Skizze). Da zur Einlegung einer kreis-
formigen Drehscheibe fiir grolse sechsriidrige Wagen nicht
Raum war, so wurde ein drehbares Geleise, dessen Drehpunkt
an cinem Ende befindlich ist, wiihrend das andere Ende durch
Riider unterstiitzt wird, angeordnet.

Dicht hinter dem Bahnhofe passirt man die Oder. Die
hier vorhandenen sechs Arme der Oder sind mit drei Holz-

briicken in einer Gesammtlinge von 1569° 8}’ dberbriickt.
Davon sind 1354° 94’ Strombriicken und 1214° 41’ Fluth-
briicken. Die Strombriicken enthalten 2 Drehbriicken fir die
Schifffahrt, deren eiserne Gitter auf massiven Pfeilern 1'111.“’-“
und eine Linge von resp. 105 und 86’ haben. Eine dritte
Schifffabrts- Oeffnung von 24’ Weite ist als holzerne Schiebé-
briicke construirt.

Die beistehenden Skizzen zeigen die Constructionen der
Strom- und der Fluth-Briicken. Diese Briicken, welche in
den Jahren 1843 bis 1845 erbaut sind, haben schon mannich-
fache Reparaturen erheischt, und es wird nicht lange dauern,
so werden sie dauerhafteren Werken weichen miissen.

Die Stettin -Stargardt- Posener Eisenbahn steht jetzt unter
der Verwaltung der Konigl. Direction der Ostbahn.

Die Schienen sind auf der Stargardt-Posener Bahn noch
nicht tiberall verlascht, wie dies auf der Ostbahn der Fall ist,
und hier ein sanfteres Fahren bewirkt.

Dicht hinter der Drage, welche die Grenze zwischen der
Mark und dem Grofsherzogthum Posen bildet, liegt der Bahn-
hof Kreuz. Die grifseren und interessanteren Werke der
Stargardt-Posener Bahn liegen zwischen Kreuz und Posen,
und sind hier namentlich anzufiihren: Die Briicke iiber
die Netze mit Krahn-Vorrichtung zum Heben und Nieder-
legen der Schiffsmasten, da die Briicke lkeine bewegliche
Schifffahrts- Oeffnung hat *); ferner die Briicke iiber die
Warthe mit schonen kithnen flachen BGgen aus herrlichem
Backstein-Materiale **); sodann das Empfangs-Gebiude
zn Wronke ans demselben schonen Material erbaut, und
endlich die Empfangs-Halle zu Posen, welche aus Fach-
werk errichtet werden mufste, da sie noch im Rayon der Fe-
stung liegt. Leider konnten diese Werke nicht besichtigt wer-
den, und war es nur Wenigen der Gesellschaft verginnt, die-
selben bei der Riickreise auf einer Seitentour nach Posen zu
sehen.

Auf dem Bahnhofe Kreuz war 2 Stunden Aufenthalt, wel-
che theils zor Einnahme des Mittagsessens, theils zur Besich-

*) Dieser Krahn ist mitgetheilt in den Notizblittern des Architekten-
Vereins Neue Folge No. 5.

*#) Diese Briicke ist in der Forster'schen Bauzeitung Jahrgang 1852
varpffentlicht.

tigung des Bahnhofes angewandt wurden. Schon vorher wilh-
rend der Fahrt war ein gedrucktes Verzeichnifs der an der
selben Theilnehmenden, so wie eine Karte der Ostbahn unte®
die Gesellschaft vertheilt; wiihrend des Aufenthalts aunf dem
Bahnhofe Kreuz wurde das Programm fiir Bromberg ausg®
geben. So wurde auch an den folgenden Tagen fiir jede der
grofseren Stidte ein besonderes Programm fiir die Besichtigung
der Bauwerke derselben jedem Einzelnen mitgetheilt, welches
von den an diesen Orten ansiissigen Fachgenossen berathenl
und festgestellt war. Die Sorge fiir das niichtliche Unterkom*
men war ebenfalls von den Fachgenossen in den betreffenden
Stiidten, so wie von einem aus der Zahl der Reisenden gé
wiihlten Comitee iibernommen, und haben sich die getroffene?
Anordnungen als zweckmiilsig bewiihrt. Das freundliche Ent
gegenkommen in den verschiedenen Orten, welche auf der
Reise beriihrt wurden, verpflichtete iiberall zu grofsem Danke:

Ehe wir nun die Reise auf der Ostbahn antreten und hier
die einzelnen Bauwerke betrachten, sei es gestattet, einige kurz®
historische Notizen iiber den Bau der Bahn zu geben, auch
iiber die constructiven Verhiiltnisse derselben und iiber di€
dabei sich wiederholenden Baulichkeiten Einiges voraus 20
schicken.

Die ersten Erdarbeiten fiir die Ostbahn wurden bereits i
Jahre 1846 zwischen Elbing und Braunsberg gleichzeitig mit
den Vorarbeiten und den Vorbereitungsbauten bei Dirschal
gemacht. Beide Bauten wurden jedoch im Friihjabr 1847
sistirt, als der Vereinigte Landtag die Genehmigung zur A"
leihe zum Bau der Bahn und der Briicken verweigerte.
Juni 1848 wurden die Erdarbeiten zwischen Kreuz und Bron*
berg begonnen, vorzugsweise, um den brodlos gewordenen Ber
liner Arbeitern Nahrung zu verschaffen, und erst im Friihjal®
1850 begann der eigentliche Bahnbau, nachdem die Anleib®
dazu bewilligt war. Nun wurde die 19,3 Meilen lange Ab-
theilung von Kreuz bis Bromberg am 27. Juli 1851, die 21,133
Meilen lange Abtheilung von Bromberg nach Danzig am 6-
Aungust 1852, die 11,24 Meilen lange Abtheilung von Mﬂﬂen'
burg bis Braunsberg am 19. October 1852, und endlich @
8,2 Meilen lange Abtheilung von Br:u:msberg bis Kﬁnigﬂwg
am 1. August 1853 eréffnet. Noch nicht vollendet ist die %
Meilen lange Strecke von Dirschau nach Marienburg, und
deren Erdffnung erst nach Vollendung der grofsen Briicke?
iiber die Weichsel und Nogat, also erst nach Verlanf von el
gen Jahren bevor. Der Transport durch die Niederung 2%
schen Dirschan und Marienburg geschieht jetzt mit der PO
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WEI.Che auf den gleichzeitigen Transport vieler Reisenden ein-
gerichtet ist, wie wir Gelegenheit hatten, wahrzunehmen, indem
Unsere ganze Gesellschaft, iiber 200 Personen stark, neben der
gewdhnlichen Personen-Beforderung mit Extrapost befordert
“;llrde: Zwei Schiffbriicken, iiber die Weichsel und iiber die
1\"8“, vermitteln den Uebergang iiber diese Fliisse. Die
Grﬁﬂde, weshalb diese kurze Strecke erst nach Vollendung
der grofsen Briicke erdffnet werden soll, liegen nahe. Nicht
fur, dafs zwei interimistische Bahnhife am rechten Weichsel-

fer und am linken Nogat-Ufer zu errichten wiiren, sondern
S miifsten auch fiir diese kurze Strecke besonderes Betriebs-

aterial angeschafft und besondere Betricbs- Beamte angestellt
Werden. Die hieraus hervorgehenden Kosten wiirden nicht im
Verhﬁltni[s mit den zu erwartenden Einnahmen aus dem jetzt
foch zy geringen Verkehre stehen.

Aufser dieser Hauptbahn von Kreuz nach Konigsherg und -

der Zweigbahn von Dirschau nach Danzig sollen jedoch noch
”_IEhrere Anschlufs- und Zweig-Bahnen gebaut werden, und
;1:;:1 gegenwiirtig die Vorarbeiten fiir folgende Bahnen in Ar-
1) fir die Bahn von Berlin iiber Ciistrin nach Krenz und
von Ciistrin nach Frankfurt a. O.;
2) fiir die Bahn von Bromberg nach Thorn;
3) fiir die Bahn von Stargardt nach Colberg und Céslin;
4) fiir die Bahn von Konigsberg iiber Gumbinnen nach der
Russischen Grenze mit einer Zweighahn nach den Ma-
surischen Seen;
%0 dafs sich iiber die dstlichen Provinzen des Staates ein Eisen-
P n-Netz ausdehnen wird, welches fiir die Hebung dieser
Tovinzen durch Handel und Industrie die giinstigsten Hoff-
fUngen zu hegen berechtigt, zumal da man nicht siumt, gleich-
Zeltig mit diesen Bahnen ansgedehnte Canal- und Chaussee-
en in’s Leben zu rufen.
. Es sei hier noch erwihnt, dafs die Ausfithrung der Briicken
Uber die Weichsel und Nogat und der dazu gehérigen Deich-
nd Strom -Regulirungen vom Bau der Ostbahn getrennt ist,
von einer besonderen Commission unter dem Vorsitze des
®rrn. Ober-Baurath Lentze bewirkt wird, wiihrend fiir den
W und Betrieb der Ostbahn die Konigliche Direction der
d zu Bromberg unter dem Vorsitze des Herrn Geh. Re-
S€rungs. und Bauraths Wiebe eingesetzt ist.
. Die Bahn liegt theils in ebenem, theils in hiigeligem Ter-
> 80 dals Steigungen von iiber 1:200 nur sehr wenig
“kommen, Die stiirkste Steigung ist 1:150; dieselbe kommt
M hinter Bromberg zur Ersteigung der Hihe zwischen Brahe
d Weichsel auf eine Liinge von 600 Ruthen, und bei Elbing
;’;‘r Ueberschreitung der Briicke iiber den Elbing-Flufs, end-
h yor Braunsberg beim Hinabsteigen in das Thal der Pas-
S&ge auf kiirzeren Entfernungen vor. Der héchste Punkt der
a’m liegt in der Abtheilung Bromberg-Dirschan zwischen
%miers und Terespol, 321 Fuls iiber dem Spiegel der Ost-
> und der niedrigste Punkt in der Nihe von Elbing 5 Fuls
“r dem Spiegel der Ostsee.
In Bezug auf die Curven-Verhiltnisse ist die Bahn sehr
f,f:aﬁg, und kommen aufserhalb der Bahnhife Curven von
anem geringeren Radius als 250 Ruthen nicht vor, und diese
; °h hur vor dem Bahnhofe zu Dirschau. Sonst ist der ge-
. 85t Radins 300 Ruthen. Meistens haben die Curven Ra-
~ Yon 600 Ruthen.

Die BErdarbeiten sind in der Regel fiir ein Geleise ans-
ok der Grund und Boden ist jedoch fiir zwei Geleise an-
Eﬁ 3R Dje Erdarbeiten fiir das zweite Geleise sind nur da

*8efiihrt, wo Boden fehlte oder iibrig war; im Auftrage da-

h
> Wenn der Abtrag zu viel Boden gab; im Abtrage, wenn

il
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fiir den Auftrag der Boden fehlte; aufserdem ist mitunter noch
im sumpfigen Terrain die Erdarbeit fiir zwei Geleise aunsge-
fiihrt, da hier beim Anschiitten des zweiten Geleises das erste
sich gewdhnlich zu stark mit setzt und dadurch der Betrieb ge-
fihrdet wird. Die Auftriige erreichen ofter eine Héhe von 70
bis 80 Fufs, und die Abtriige eine gleiche Tiefe.

Die Schienen ruhen auf Querschwellen von Kiefernholz,

awelche kyanisirt sind *). Die Schienen sind 44" hoch, 22 Pfd.

pro lauf. Fufs schwer und an den Stéfsen durch 18 Zoll lange
Laschen verbunden. Das Profil ist mitgetheilt in den ,Unter-
suchungen iiber die Tragfihigkeit verschiedener Eisenbahn-
Schienen, angestellt im Sommer 1851 auf Veranlassung des
Konigl. Ministeriums fiir Handel, Gewerbe und offentliche Ar-
beiten unter Leitung von Th. Weishaupt. (Berlin 1852.
Verlag von Ernst und Korn)“. Aus den Weishaupt’schen Ver-
suchen iiber die Tragfihigkeit der Ostbahn-Schiene geht her-
vor, dafs dieselbe in Bezug auf die Tragfihigkeit eines der
giinstigsten Profile hat, dafs dasselbe sich jedoch noch giinsti-
ger gestaltet, wenn man die Breite des Fufses um § bis 1"
verringert und das dabei gewonnene Material zur besseren Un-
terstiitzung des Steges anwendet, d. h. den Anlauf vom Fufse
nach dem Stege verstirkt. Das Gewicht der Schienen, wel-
ches mit der zunehmenden Schwere der Locomotiven grifser
wurde, geniigt fiir die jetzigen Locomotiven, obgleich in neue-
rer Zeit bei mehreren Bahnen, namentlich in Frankreich und
Belgien, noch schwerere Schienen bis zu 25 Pfd. pro lauf.
Fuls in Anwendung kommen.

Eine andere Stofsverbindung als diejenige mit den La-
schen ist bei Bromberg auf 1 Meile Liinge versuchsweise in
Anwendung gekommen. Die
beigedruckte Abbildung zeigt
diese Verbindung. Dieselbe
soll sich gut bewiihren, und soll
im vergangenen Winter keine
einzige Schraube unbrauchbar
geworden sein. Eine lingere
Erfahrung wird jedoch erst den
Vorzug einer der beiden Ver-
bindungs-Arten vor der ande-
ren heranszustellen im Stande
sein.

In Bezug aunf die Wege-
Uebergiinge ist zubemerken,
dafs neuerdings hier wie bei an-
deren Bahnen Zug-Barrie-

ren eingerichtet sind, durch welche bedeutende Ersparnisse
herbeigefiihrt werden, indem die mit Zug-Barrieren versehenen
Uebergiinge keine besonderen Wiirter erforderlich machen. Der
der Zug-Barriere zuniichst befindliche Wirter schliefst und oA
net die Barriere mittelst eines Drahtzuges, den man als Maxi-

*) Siehe iiber die Kyanisirung dieser Schwellen Heft 1 w. 2 im Jahr-
gang 1853 dieser Zeitschrift.
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mum 160 bis 180 Ruthen weit fihrt. Diese Zug-Barrieren
werden jedoch nur fiir wenig frequente Wege-Uebergiinge ein-
gerichtet, und miissen so gelegen sein, dals der sie bedienende
Wiirter sie von seiner Bude aus sehen kann. Zur Benach-
richtigung des Publikums, dafs die Barrieren geschlossen wer-
den, befindet sich am oberen Ende eines senkrechten Pfahles
eine Klingel, welche bei dem wirklichen Niederlassen durch
eine besondere Vorrichtung in schwingende Bewegung gesetat
wird. In diesem senkrechten Pfahle ist niimlich gleichzeitig
die Rolle eingelassen, iiber welche der Draht liuft, bevor er
die Zug-Barriere erreicht. Diese Rolle hat an der einen Sei-
tenfliiche mehrere Stifte, welche gegen den Vorsprung einer
senkrecht am Pfahle heruntergehenden Zugstange greifen, diese
dadurch heraufstofsen und die Klingel in Bewegung setzen.
Eine am untern Ende der Zugstange befindliche Feder zieht
die Zugstange wieder herunter, ehe der zweite Stift beim wei-
teren Herunterlassen des Zugbaumes die Zugstange wieder
heraufbewegt, wodurch die Glocke zum zweiten Male ertont.
So ertont die Glocke immerwiihrend, bis die Zug-Barriere
giinzlich geschlossen ist. Die beistehende Skizze erliutert
diese Einrichtung.

]
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Bei der Coln-Mindener Eisenbahn hat man es vorgezo-
gen, die Glocken durch einen besonderen Drahtzug in Bewe-
gung zu setzen und schon einige Minuten vor dem Herunter-
lassen des Zugbaumes ertinen zun lassen. Diese Einrichtung
ist in der Eisenbahn-Zeitung vom 24. Juli 1854 beschrieben.

Die Briicken sind iiberall da, wo es die Weite und die
Hohe der Oeffnung gestatteten, massiv gewdélbt, bei grifseren
Weiten in Verbindung mit za geringer Hohe der Fahrbahn
iiber dem Wasser mit eisernem Oberban hergestellt. Die gri-
[seren massiven Briicken, sowie die Briicken mit eisernem
Oberban werden weiter unten an geeigneter Stelle besprochen
werden.  Von den kleineren massiven Briicken ist hier nur zu
erwihnen, dafs dieselben aus Granit mit Backstein-Gewdlben
erbaut sind, und dafs sie theils rechtwinklige, theils schrige
Fliigel haben.
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Die grifsten und eigenthiimlichsten Bahnhéfe sind die
zu Kreuz, Bromberg, Dirschau, Marienburg, Danzig und Ki-
nigsberg, und sollen diese auch getrennt behandelt werden-
Die iibrigen Bahnhife sind unbedeutender und in den Haupt-
Anlagen ziemlich gleich. Sie zeigen iiberall zwei Geleise mit
den erforderlichen Neben-Geleisen fiir etwa vorhandene Loc0-
motiv-, Wagen- oder Giiter-Schuppen und Vieh-Rampen. Mog-
lichst in der Mitte des Bahnhofes steht das Empfangs—Gebﬁﬂde
mit Perron ohne Bedeckung, und an den Enden des Bahnhofes
befinden sich die Wasser-Stationen. Die Bahnhofs-Gebiiude sind
iiberall da, wo gutes Ziegel-Material vorhanden war, in Rohbat
ausgefiibrt, sonst in Putz. Die Diicher sind iiberall flach u_“d
meist iiberragend. Von den Fagaden in Rohbau zeichnet sich
die auf dem Bahnhofe zu Schénlanke darch gefillige Verbilt
nisse und Formen besonders aus. Nur die Fenster- und Thi*
Einfassungen sind bei diesem Gebiiude mit Krienberger C&-
ment geputzt, und steht die Farbe des Ziegelsteins sehr gut
neben der gelblich griinen Farbe dieses Cements, welcher 808
den thonhaltigen Schichten der Riidersdorfer Kalkberge b€
steht und schwache hydraulische Eigenschaften hat. Unter
Wasser ist derselbe nicht zu verwenden, jedoch mit Vortheil
iiber Wasser und iiberall da, wo das Mauerwerk feucht liegh

Die Perrons sind die jetzt bevorzngten niedrigen, welche
durchlaufende Tritte an den Wagen bedingen.

Die Bahnhife sind iiberall mit zierlichen Gelindern €ib”
gefalst, und der freie unbenutzte Raum innerhalb derselbe™
welcher zu spiiteren etwaigen Erweiterungen benutzt werder!
kann, ist zu freundlichen Garten-Anlagen umgeschaffen.

Die Drehscheiben sind aus eisernen Gittertriigern gebildets
die neueren Drehscheiben werden jedoch aus Blechtriigern eob”
struirt.

Die optischen Telegraphen sind sehr einfach, und
bestehen aus einer Stange mit schriigem daran befestigte”
Arme, welcher vermittelst der Drehung der Stange versehi¢”
dene Stellungen einnimmt.

An der Ostbahn entlang ist durchweg doppelte electr?”
magnetische Telegraphen-Leitung, die eine fiir det
Staats-Telegraphen, die andere fiir den Bahn-Telegraphe™
Beide sind mit Ausnahme der Abtheilung Kreuz-Bromberg:
auf welcher die Leitung fiir den Bahn-Telegraphen noch unté!”
irdisch ist, oberirdisch angelegt, da sich die unterirdische 1€
tung nicht bewiihrte und jetzt schon so unverlifslich geworde?
ist, dafls in kurzer Zeit mit der Legung einer oberirdische”
Leitung vorgegangen werden muls.

Auch sind bereits die Liutewerke zur Anmeldung 4
von den Stationen abgegangenen Ziige und Locomotiven durel®
weg eingefiihrt.

Die Reise war zu kurz, um auf die Betriebsmitwl
niiher eingehen zn konnen. Wir heben daber hier nur Zve
neuere Einrichtungen hervor. Die eine ist die bekannte Kir® 1
weger'sche Condensations-Vorrichtung *), welche versuchsweis®
bei 3 Locomotiven angewandt ist und bei welcher eine Kob-
len-Ersparnifs bis zu 32 pCt. pro Achs-Meile erzielt word®”
ist, welche Ersparnisse aber theilweise durch die Kosten der
Einrichtung und deren Unterhaltung aufgewogen werden.
hofft jedoch diese Einrichtung dergestalt vereinfachen zu Kdn-
nen, dals die Reparatur-Kosten sich bedeutend ermalsige™
Die zweite neuere Einrichtung ist die gleiehfalls von H
Kirchweger zuerst angewandte Belastung des Sicherheit.‘!'ven-
tils der Locomotive durch ein Gewicht statt durch eine Fede™
Man erlangt hierdurch niimlich eine gleichmiifsige Belastan&®
welche bei der Anwendung der Feder nicht vorhanden i8t da

*) Mitgetheilt im Heft 7 u. 8 des Jahrgangs 1852 dieser Zeits"h“n'
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ﬁie Spannung der Feder stirker wird, sobald das Ventil sich
bt. Die beistehende Skizze zeigt diese Einrichtung. Den

.&“h"ﬁngungen und Stdfsen, welche auf das Gewicht einwirken,
8t dadurch begegnet, dafs dasselbe eine Fiihrung vermittelst
ZWeier Stifte erhiilt und dals die Stifte auf Kautschuk auf-
Schlagen. Diese Einrichtung ist versuchsweise in Anwendung
gekommen, doch weifs ich nicht mit welchem Erfolge. Beide
Vorrichtungen sind iibrigens bei den Hannéver'schen Staats-
bahnen ebenfalls in Anwendung.

Wir wollen nun wieder zum Bahnhofe Kreunz, zu
.ders?en Besichtigung nach dem Mittagsessen geschritten wurde,
zuriickkehren. Dieser Bahnhof liegt im Wiesen-Terrain der
Nlet?erung der Netze, deren Hochwasser fast die Terrain-Hohe
erreicht.  In unmittelbarer Niihe des Bahnhofes liegen weder
Dérfer noch Stiidte; doch wurde dieser Punkt schon bei Er-

Wung der Stargardt-Posener Eisenbahn als Kreuzungs-Punkt
Wit der Ostbahn (daher der Name Kreuz) bestimmt, da der-
_‘elbﬁ fiir beide Bahnen viel giinstigere Terrain-Verhiltnisse
darbot, als irgend ein anderer.

. Die einsame Lage dieses so bedentenden Bahnhofes machte
l: Anlage ausgedehnter Beamten- und Arbeiter- Wohnungen,
wfﬂe die Erbauung von grofsen Post-, Restaurations- und
irthschafts - Etablissements nothwendig. Ziemlich bedeutende
ark- Anlagen waren wiinschenswerth, um fiir die jetzigen vie-

I Bewohner des Bahnhofes die Unannehmlichkeiten der nie-

n Lage in den Wiesen einigermalsen zu beseitigen.

3 Der Bahnhof, welcher seinen Namen Krenz vor Vollen-

Ung der Bahn iiber Ciistrin nach Berlin uneigentlich fiihrt,

4t einen Insel-Perron mit beiden Bahnen gemeinschaftlichem 5

Tassiven Empfangs-Gebiiude. Die meisten der iibrigen hier
dlichen Gebiiude sind in zerlichem Fachwerk mit Papp-
rn erbaut. :
. . Auf der Abtheilung Kreuz-Bromberg sind an gréfseren
EGMMW Bauwerken nur die Briicke iiber die Brahe bei
X tEEPErg und die Briicke iiber die Kiiddow bei Schuei-
“Miihl yorhanden. Bei letzterer wurde gehalten und ausge-
Piy n. Sie hat 4 Oeffnungen zu 50 Fufs Weite mit 3 Mittel-
el'.t-l zu 6 Fufs Stirke. Die Pfeiler, welche wie alle grofse-
B_mcken gleich fiir zwei Geleise eingerichtet sind, wurden von
wim;tsh‘i.nen auf festem Kiesgrunde erbaut und nur mit Spund-
+ Uden eingefafst. Die Briicke wurde neben dem Flusse, wel-
fiy _Dachher durch die fertige Briicke durchgeleitet wurde,
e ¢ Der Oberbau besteht aus eisernen Gittertrigern. Da
e Kﬁlglgmwo-“ derselben belfannt ist, 8o SCI.HBI]. sowohl bei
Bahy, nurowl?rucke, als auch bei den iibrigen Gitterbriicken der
der Gi d:e Abweichungen von den dlteren Constructionen
hally, z:‘erh'agex- besprochen werden, und erscheint es des-
o sz!kt.!.lkfmg, wieder der Reise vorzugreifen und an die-
simmtliche Gittexbriicken der Bahn abzuhandeln.
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Die bedeutenderen in der Bahn vorkommenden Gitter-
briicken sind:

1) Die Briicke iiber die Kiiddow.

9) Die Briicke iiber die Radaune mit 3 Oeffnungen zu 30
Fufs.

3) Die Briicke iiber den Vorgraben bei Danzig mit 4 Oeff-
nungen zu 64} Fufs, in einer Curve liegend.

4) Die Briicke iiber den Hauptgraben der Festung Danzig
mit 2 Oeffnungen zu 60 Fufs und 2 Schifffahrts-Oeffoun-
gen zu 30 Fufls mit einem Drehpfeiler von 16 Fufs Durch-
messer. Diese Briicke liegt in einer Curve und hat aufser-
dem eine schriige Stellung der Pfeiler (sie ist in der yon
den Studirenden der Konigl. Bau-Akademie zu Berlin
herausgegebenen Sammlung von Briicken-Zeichnungen

mitgetheilt).

5) Die Briicke iiber den Elbing-Flufs mit 5 Oeffnungen zu
404 Fuls.

6) Die Briicke iiber den Frisching mit 3 Oeffnungen zu 35
Fufs.

7) Die Fluthbriicke iiber den Frisching mit 2 Qeffnungen
zu 40 Fufs.

&) Die Briicke iiber die Mork mit 1 Oeffoung von 32 Fuls.

9) Die Briicke iiber den Festungsgraben bei Konigsberg mit
2 Qeffnungen zu 584 Fufs, und einer danebenliegenden
9 Fufs weiten Oeffnung mit Zugklappe fiir die Festung.

Zuniichst sei bemerkt, dafs bei simmtlichen Briicken mit
cisernem Oberbau die Anwendung des Gulseisens vermieden
ist, und dafs die Gittertriger den Blechtriigern vorgezogen
wurden.

Die Gitterhohen anbelangend, so schwanken dieselben zwi-
schen dem S,6ten nnd 9,5ten Theile der lichten Weite der
Qeffnung.  Vergleichsweise sei hier angefiibrt, dafs die Gitter-
briicke iiber die Weichsel bei Dirschau den 10,4ten Theil der
Spannweite an Hohe erhalten hat.

Die friiher gebriiuchliche Construction der gulseisernen
Spannriegel zum ‘Auseinanderhalten der Gitterwiinde ist ver-
worfen und sind diese Constructions-Theile bei simmtlichen
Briicken der Babn aus Schmiedeeisen und zwar meistentheils
aus Gittertriigern, bei einigen Briicken auch aus Blechtriigern,
hergestellt.

Einen Unterschied zwischen den friiheren und den iilte-
ren Briicken der Bahn zeigen die beistehenden Skizzen.

Fig. 1 ist das Ende eines Gittertrigers der Kiiddow -Briicke,
und Fig. 2 zeigt das Ende eines Gittertriigers der spiiteren
Briicken. Die in Hannover gemachten und im Notizblatte des
Hannéver'schen Architekten- und Ingenieur-Vereins mitgetheil-
ten Versuche hatten niimlich nachgewiesen, dafs diejenigen
Stellen der Gittertriiger, welche zuniichst dem Auflager sich
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befinden, die schwiichsten sind, und ging daraus die an diesen
Stellen verstiirkte Construction hervor.

Wenn man friher die Erfahrung gemacht hatte, dals ei-
serne Gittertriiger von geringen Spannweiten durch die Ver-
iinderung der Temperatur keine auf die Bauwerke nachtheilige
Verkiirzung oder Ausdehnung erleiden, wenn die Triiger auch
nicht auf Rollen ruhen, so war man doch durch geeignete Be-
obachtungen noch nicht zu einem sicheren Resultate gelangt,
von welehen Spannweiten an diese nachtheiligen Einfliisse bei
der Nicht- Anwendung der Rollen beginnen. Die Gittertriger
der Ostbahn sind von cirea 60 Fufs Weite an auf Rollen ge-
legt, und genaue Beobachtungen werden iiber die Ausdehnung
der Gitter angestellt. Bei den Briicken von geringerer Spann-
weite hat man keine nachtheiligen Folgen der Ausdehnung be-
merkt, was mit den bei anderen Bahnen gemachten Erfah-
rungen iibereinstimmt.

Wenn die Gittertriiger der Ostbahn nicht fiir 2 Oeffnun-
gen zu einem einzigen Triiger verbunden sind, und der Nutzen
der grofseren Trag-Fihigkeit, welchen ein auf 3 Stiitzpunkten
ruhender Balken hat, nicht erlangt ist, so hat dies seinen
Grund wahrscheinlich darin, dafs bei den vorhbandenen Spann-
weiten diese Vortheile durch die grifseren Anfertigungs- und
Aufstellungs-Kosten der Triiger aufgewogen werden.

Schliefslich sei hier noch eine Verschiedenheit in der Con-
struction der neueren Gitter gegen die friiheren bemerkt.
Friiher griffen niimlich zwei Gitterstibe der Art in den Win-
kel-Schienen iibereinander, dals sie mit diesen durch einen
Niet nach Fig. 1 verbunden wurden, wihrend in neuerer Zeit,

auch bei einigen der neueren Briicken der Ostbahn, je zwei
Gitterstiibe der Art in den Winkel-Schienen iibereinander grei-
fen, dafs sie mit diesen durch zwei Niete verbunden sind, wie
Fig. 2 zeigt. Es sind hierbei freilich eingelegte Palsstiicke er-

forderlich; doch gewiihrt diese Construction eine grofsere Fe-
stigkeit (siehe Heft 9 und 10 des Jahrganges 1833 dieser
Zeitschrift). & '
Die Morgenstunden des zweiten Reisetages wurden zur
Besichtigung der Sehenswiirdigkeiten Brombergs verwandt.
Die Versammlung war im Miihlengarten, welcher mitten in
der Stadt auf einer durch die Brahe gebildeten Insel liegt,
Miinzwerder genannt, weil hier in fritherer preulsischer Zeit
— von 1774 bis 1806 — eine Miinze bestand. Rund um den
freundlichen hochbelaubten Garten liegen die verschiedenen
der Seehandlungs-Societiit gehirigen 6 Miihlen mit zusam-
men 30 Mablgingen *),
Von den Miihlen aus wurde ein Gang nach Wissmanns-

*) 'DIe Bﬂchmib":ng dieser Miihlen-Anlagen wird in einem besonde-
ren Artikel des Buaumeisters Keil Beriicksichtigung finden.

Héhe unternommen. Im J. 1832 bei Ankunft des verstorbenen
Priisidenten Wissmann in Bromberg bestand der die Stadt auf
der Siidseite begrenzende Bergriicken, jetzt ,.,Wissmanns-llﬁl_le"
genannt, aus wiisten sandigen Kimmerei-Liindereien. Wiss-
mann stiftete schon im Januar 1833 den Verschonerungs-Ver-
ein in Bromberg, durch welchen die ganze Anhohe mit Ver-
schiedenen Laubhdlzern cultivirt und mit anmuthigen Gingen
und Ruhepliitzen versehen wurde, welche bis gegenwiirtig s0Tg®
sam gepflegt einen sehr lieblichen Park bilden, von welchem
man einen Ueberblick iiber die Stadt, den Bahnhof, den Ca-
nal, die nordlich und ostlich sich erstreckenden Ebenen mif
den darin befindlichen Ortschaften geniefst, bei reiner Luft
auch die jenseits der 1} Meilen entfernten Weichsel belegene!
mit Wald bekriinzten Hohen von West-Preufsen deutlich €
kennen kann.

Bromberg, welches bei der Occupation der Provinz durch
Friedrich den Zweiten nur 800 Einwohner hatte, ist in einem
erfreulichen Fortschreiten begriffen. Die Zahl der Einwohner
mit wenigen Ausnahmen deutscher Zunge, wuchs bis 1817 8uf
6000, und ist, seitdem der Bromberger Canal und vier Chaus
seen nach Berlin, Danzig, Thorn und Inowraczlaw, und 14
mentlich die Eisenbahn den Ort beriihren und durchkreuzef:
auf 21,000 gestiegen und in steter Vermehrung begriffen. 1853
wurden 100 und 1854 iiber 80 Neubauten concessionirt ud
ausgefiihrt. Darunter befinden sich ziemlich grofse Hiiuser vO!
2 bis 3 Stockwerken und 6 bis 14 Fenstern Front.

Die Kirchen Brombergs sind ohne Bedeutung. Freund-
lich priisentirt sich das 1834 erbaute Regierungs-Gebiud®
mit einem anmuthigen, dem Publikum zur Benutzung eing®
riumten Parke, und das vor zwei Jahren vollendete, saubé’
in Rohbau ausgefiihrte Militair - Lazareth.

Merkwiirdig und eigenthiimlich ist der Unterboden Bro™"
bergs. Wiihrend die obere Fliche 4 bis 20 Fufs hohe Sand-
lager bildet, liegt darunter eine 25 bis 80 Fufs starke, volF
kommen wasserdichte Lehmschicht, unter welcher ein gedrﬁCk'
tes Wasserbecken springende Strablen aufwirft, wenn sie d
bohrt wird. Auf diesem Wege hat Bromberg bereits 5 AL”
tesische Brunnen erhalten, von denen der éstlichste @
dem evangelischen Iirchhofe nur 25 Fuls, der bei der Regi¢”
rung 42 Fufls, und die anderen 80, 90 und 70 Fuls tief 8
bolrt sind. Wenn man auf die Brunnen Standrohre aufsetZh
so setzen sich die entfernt belegenen Wasserstiinde untereind®”
der fast wagerecht in das Gleichgewicht.

Da Regenwetter eingetreten war, wurde die Besichtigt®®
der Canal-Schleusen bis zur Riickreise verschoben, und schli
lich vor der Abfabrt von Bromberg die Briicke iiber die Brabe
und der Bahnhof besichtigt.

Die Briicke iiber die Brahe liegt dicht am Bnhlllfai:e
nach Kreuz zu, Sie hat 5 Oeffnungen zu 40', im Halbkre®
iiberwélbt, von denen die 3 mittelsten fiir den Durchfluls ‘%e_s
Wassers sind. Durch die Durchflufs-Oeffnung am rechtselt”
gen Ufer fiihrt ein Leinpfad, fiir welchen 9 Fuls Breite der
Durchfluls-Oeffnung verloren gehen. Die Fahrbahn liegt
iiber dem mittleren Wasser. Die beistehende Skizze 810"
ein Bild des Bauwerkes. Die Mittel-Pfeiler sind auf pfabl
rost gegriindet, die Stirn-Pfeiler auf dem festen Sand-
Kiesgrunde ohne kiinstliche Fundirung. Ein schidliches Set#"
ist hieraus nicht hervorgegangen. Die unteren Theile der Piek
ler sind aus Granit, die oberen Theile derselben, sowi€
Uebrige aus sehr schinen hart gebrannten Klinkern von dun&”
ler Farbe. Bromberg war schon vor lingeren Zeiten Weg®”
seiner guten Ziegelsteine bekannt. Bei Erbauung der Broll‘E
berger massiven Schleusen war die Fabrikation der Ziegel a7
eine fir die damalige Zeit grofse Vollkommenheit g€
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Ud haben sich diese Ziegel in den Schleusen-Kammern als
“Usgezeichnet bewiihrt. Nach der Vollendung der Schleusen
dten die Ziegeleien nur fiir den gewdhnlichen Hausban Sorge
“1 tragen und die Ziegel wurden daher wieder schlechter. Als
« die Osthahn gebaut wurde, und in der Nihe von Bromberg,
Yamentlich fiir die Briicke iiber die Brahe eine grofse Menge
Suter Ziegel erforderlich waren, war es sowohl den Bemiihun-
8¢n der hierbei betheiligten Bau-Beamten, als den Bedingun-
8en fir die Anfertigung der Ziegel und der Concurrenz unter
0 vielen hier vorhandenen Ziegeleien zu verdanken, dals ein
terial erzielt wurde, welches das friihere noch iibertraf. Die
APWﬂsemng der Gewdlbe ist nach dem Scheitel zu bewirkt
(.alfhe Weiter unten: Briicke iiber das Schwarzwasser). Die
Ticke iiber die Brahe wurde neben dem Flusse erbaut, und
. r n.ach Vollendung der Briicke durch dieselbe geleitet,
I eine Serpentine durchstochen, und der alte Arm coupirt

e
Bromberg ist der Sitz der Konigl. Direction der Ostbahn;
8her befindet sich hier ein bedeutendes Empfangs-Ge-
dude mit den Geschifts-Localien der Direction und den
°hlltmgen fiir den Vorsitzenden der Direction und fiir einige
B“a.-mte der Bahn. Hier ist auch gleichzeitiz das Haupt-Werk-
-Gebiiude fiir die Reparatur der Wagen und Locomoti-
aﬁ Wozu Locomotiv-, Wagen- und Giiter-Schuppen kommen,
dafs der Bahnhof Bromberg einer der bedeutendsten der
g“f_““en ‘Bahn ist. Aufserdem befindet sich hier auch eine
d:ge zum Abwiegen der auf den Locomotiv-Riidern ruhen-
Lasten. Dieselbe hat iihnliche Einrichtung, wie die in
% Heften 7 und 8 des Jahrgangs 1853 dieser Zeitschrift
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mitgetheilte Briicken-Waage auf dem Bahnhofe Erfurt. Die
an letzterer befindlichen Federn, welche das Gewicht anzeigen,
sind jedoch bei der Bromberger Waage durch Waageschalen
mit Gewichten ersetzt. Der Bahnhof liegt in derselben Hdhe,
wie die Briicke iiber die Brahe, daher 42 Fufs iiber dem Mit-
tel-Wasser. Fiir die nicht unbedeutende Schifffahrt Brombergs,
welche es dem Canale zu danken hat, ist ein Hafen angelegt,
nach welchem vom Bahnhofe aus eine schiefe Ebene mit Ei-
senbahn-Geleisen und Seil-Betrieb mit einem Gefiille von 1:24
hinunterfiihrt.

Bei der Anlage des Bahnhofes Bromberg ist darauf ge-
riicksichtigt, dals derselbe spiiter gleichzeitiz Bahnhof fiir die
zukiinftig zu erbauende Zweigbahn Bromberg-Thorn wird, und
ist derselbe demgemiils angemessen weit angelegt.

Dicht beim Bahnhofe ist ein neunes Post-Etablissement
erbaut, wie iiberhaupt mehrfach bei Erbauung der Ostbahn die
Anlage solcher Etablissements nothwendig wurde.

Die Bahn fiihrt hinter Bromberg in Gefillen von 1:200
und 1:150 auf die Wasserscheide zwischen der Brahe und
Weichsel und hilt sich bis nahe Terespol auf der Hohe, wo

~ sie mit Gefillen von 1:200 nach der Briicke iiber das Schwarz-

wasser hin abfiillt. Von einzelnen Punkten sicht man das jen-
seits der Weichsel auf der Hohe gelegene Culm, und das dies-
seits derselben niedrig liegende und den Ueberschwemmungen
ausgesetzte Schwetz, welches in neuerer Zeit eine grofse Irren-
Anstalt erhalten hat. Die Weichsel selbst bekommt man nicht
zu sehen.

Die Briicke iiber das Schwarzwasser ist die grolste
massive Briicke der Ostbaln. Die mittlere Oeffnung, welche

D e L T
OO ]

;:etbgﬂfhﬂul‘a-Oeﬁhung ist,. hat eine Weite von 66 Fuls. Zu
™ g cite dieser mittleren Oeffnung sind noch 2 Oeffnungen
Wagg,. '8 Weit. - Die Fahrbahn liegt 84 Fuls fiber dem Mittel-
Dia M;;&Dm‘ obenstehende Skizze giebt ein Bild der Briicke.
Bie o Ipfeiler des Bauwerkes sind auf Pfahlrost gegriindet.

fteren Theile der Pfeiler bestehen aus Granit-Mauerwerk,

die oberen Theile derselben wie alles Uebrige aus Ziegeln.
Diese wurden an Ort und Stelle in einer besonders dazu er-
richteten Ziegelei gebrannt. Der Mortel wurde aus einem in
der Niihe gegrabenen hydraulischen Mergel-Kalke, dihnlich wie
beim Dirschauer Briickenbau, gefertigt. Die Abwiisserang der
Gewdlbe ist wie bei der Briicke iiber die Brahe nach dem
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Scheitel der Gewdlbe .zu, um den Keil zwischen beiden Ge-
wolben leer lassen zu konnen, damit die Gewdélbe nicht zu
sehr durch das Fill-Material belastet werden (vergl. Notiz-
Blatt des Architekten-Vereins, Neue Folge No. 1).

22T
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Die Durchleitung des Wassers durch den Scheitel des Ge-
wholbes ist nach obenstehender Skizze bewirkt. Das eiserne Rohr
pasterung des Gewdlbes eine Erweiterang mit Schlitzen, durch
welche das Wasser eindringt. An der Unterkante der Schlitze
immer einen festen Schlufs zwischen Asphalt und Eisen. Die
friiher gebriiuchliche Art der Durchfiibrung des Gewdlbes, wel-
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geht bis dicht unter die Fahrbahn und hat gleich iiber der Ab-
schliefst sich der Asphalt an. Hierbei erhilt man jedoch nicht
che in der folgenden Skizze dargestellt ist, kann jedoch nicht

iiberall angewendet werden, da es oft iiber dem Gewdlbe-
Scheitel dazn an Hohe fehlt. Hierbei wird niimlich ein 2 bis
3 Fufs weiter Durchlafs, der mit Platten abgedeckt oder, wie
in der Figur, gewdlbt ist, quer iiber den Scheitel des Gewdl-
bes angelegt. Dieser Canal kann durch einen Schacht von
oben aus zugiinglich gemacht werden, und wird so weit ge-
macht, dals man bis zur Réhre kommen kann. Die Seiten-
wiinde oder das Gewdlbe des Canals sind mit Sickerléchern
versehen, durch welche das Wasser in die Canalsohle und von
da in die eiserne Rohre fliefst. Es lifst sich hierbei die Dich-
tung zwischen eisernen Réhren und Mauerwerk mit dem As-
phalt gut berstellen und beaufsichtigen.

‘Wo es an der gehorigen Hohe fehlt, kann man die Ab-
wiisserung nach vorstehender Skizze machen. Ein 2 bis 21
Fufs weiter Schacht wird iiber der Einmiindung der Réhre auf
dem Scheitel des Gewdlbes errichtet, und in den Seitenwiinden
des Schachtes werden Sickerlocher angelegt. Die eiserne Rohre
greift l.lierbei wie auch bei der vorigen Art mit einem Falze
iiber die Abdeckung des Gewdlbes, und wird der Asphalt bis
in das Innere der Righre hineingezogen, wodurch ein guter
Schluls bewirkt wirg.

Das Bauwerk hat ein schines Backstein-Material mit ver-
schiedenen sehr gut vertheilten Farben. Die Ausfiihrung der

Maurer- Arbeiten ist eine vortreffliche und iiberhaupt gewdbrt
das Bauwerk einen schdnen, stolzen Anblick.

Auf beiden Seiten der Briicke sind hohe Auftrige und
sehr bedentende Einschnitte.

Nachmittags zwischen 3 und 4 Uhr kamen wir in Dir-
schau an, Des starken Regens wegen mufste das Programm
veriindert werden, welchem zufolge nach eingenommenem Mit-
tagsessen die Ziegelei in Kniebau besichtigt und dann auf
der Weichsel stromab nach dem Bahnhofe zuriick gefabren
werden sollte. Kniebau liegt 4 bis 4 Meile oberhalb Dirschal
und werden dort die Ziegel fiir den Briickenbau gefertigh
Trotz des Regens wire diese Partie wahrscheinlich doch nicht
aufgegeben, wenn nicht der nach der Ziegelei fiihrende lehmig®
Weg durch den Regen ginzlich aufgeweicht gewesen wiire:
So mufste diese Besichtigung leider unterbleiben. Doch it
auf eine baldige Verdffentlichung dieser Ziegelei-Anlage 2¢
hoffen. 3

Das Programm wurde dahin abgefindert, dafs die Abfabrt *
nach Danzig einige Stunden friher Statt fand, wo wir, Smft
um 10 Uhr, schon um 7 Uhr eintrafen, so dafs noch Zeit
iibrig blieb, die Haupt-Strafsen der Stadt in Augenschein #!
nehmen, wenn auch der Regen noch immer stark herabstrﬁmt?'
Der Abend wurde in einzelnen gréfseren und kleineren Krel
sen gemiithlich verbracht.

Freitag, den 7. Juli wurde Danzig mit seinen i
teressanten Bauwerken besichtigt. Die ganze Gesellschaft
war durch die auf verschiedenfarbigem Papiere gedruckten Pro®
gramme in 4 Theile getheilt. Jeder Theil sah nun in verschie”
dener Reihenfolge die Bauwerke der Stadt.

Fangen wir mit dem Bahnhofe an, so ist zuerst zu €
wiihnen, dafs derselbe der End-Bahnhof fir die Zweigbah?
von Dirschau nach Danzig ist. Personen-Bahnhof und Gite™
Bahnhof sind vollstindig getrennt. Der Giiter-Bahnhof lieg"
an der Mottlau mit einem circa 20 Fuls breiten Lade-Perroh
der nach der Mottlau zu auf einer Futtermauer ruht. Es %
det directe Ueberladung von den See-Schiffen aus und in di¢”
selben Statt, zu welchem Zwecke auf dem Lade-Perron ZW¢
grofse doppelarmige eiserne Krahne stehen. Daneben steh€"
2 Giiter-Schuppen.

Die Réumlichkeiten, welche fiir gewdhnlich bei Bahnhofe?
in einem Gebiude untergebracht sind, als: Empfangs-Rium®
Restauration, Post- und Gepiick-Riume, die verschiedenen BY
reaux und Beamten-Wohnungen sind hier in 3 gesonderte
biude vertheilt, weil der Baugrund die Vereinigung in ein®”
Gebiude nicht zuliefs; — es liegen zwischen den einmelﬂ‘fu
Gebiinden sehr tiefe Wasserliufe. Diese Gebiiude stehen
einer Flucht am bedeckten Perron. Der Perron ist an
der Bahn abgewendeten Seite an den offenen Stellen zwische
diesen 3 Gebiiuden zur Vermeidung des Zugwindes mit &
wiinden abgeschlossen. Die Gebiinde haben meist auf %
rost fundirt werden miissen. Der Locomotiv-Schuppen ist ’fm
Theil auf Pfahlrost, zam Theil auf einer Theerschicht ;
det, welche sich an diesem Orte, der frither der Theerhof D#*
zigs war, nach einem Brande angesammelt und eine feste e
gebildet batte. Die auf dieser Theerschicht gegriindeten THCs"
haben sich gleichmiifsig um die Stiirke einer Steinschich? g°
setzt.

Dicht beim Bahnhofe iiberschreitet die Bahn die Festi?€™
Grilben iiber die schon genannten Gitterbriicken, bei fient’-
noch zu erwihnen ist, dafs die Curven, in denen si€ h‘?gef;
so schwach sind, dafs dieselben auf die Linge eines Gi®
keinen Einflufs hatten, und die Krimmung dadurch her"or?:l
bracht ist, dafs die verschiedenen Gitter unter sehr stu®P
Winkeln der Kriimmung gemils an einander gesetzt sind:

o
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Nachdem der Vormittag mit Besichtigang der interessan-
tef} Bauwerke Danzigs vergangen war, wurde am Nachmittage
bei herrlichem Wetter eine gemeinschaftliche Fahrt auf einem
Dampfboote nach Neu-Fahrwasser und Zoppot unternom-
Men, unterwegs das von Herrn Klawitter erbaute schwim-
Mende Dock, die Molen bei Neu-Fahrwasser mit der
I‘ancl_ltba.ke, die Fregatte Gefion und die Dampf-
Corverte Danzig besichtigt *).

Von dem Seebade Zoppot wurde zu Lande nach Oliva
8efabren, hier der Carlsberg bestiegen, von welchem aus man
€ine der reizendsten Aussichten geniefst, die interessante Kirche
des ehemaligen Klosters und der Schlofsgarten besichtigt, der
“ den schinsten Anlagen dieser Art zu zihlen ist,
~ Von Oliva wurde iiber Jeschkenthal, wo die reichen Dan-
“ger sich freundliche Villen erbaut haben, zuriick nach Dan-
41 gefahren und hier ein frohlicher Abend gemeinschaftlich
m Rathskeller verlebt.

__Sonnabend, den 8 Juli brach die Reise-Gesellschaft
Zeitig von Danzig aus auf, so dafs wir vor 8 Ubr in Dir-
Schau anlangten und sogleich mit Besichtigung der Baustellen

annen.

Hiitten sémmtliche Theilnehmer der Fahrt die verschiede-
fien Anlagen gleichzeitig besichtigt, so wiirde bei vielen Sachen
keiner vor dem anderen etwas gesehen haben; es war daher
dhnlich wie in Danzig die zweckmii(sige Einrichtung getroffen,
'.3’153 die ganze Gesellschaft durch die Farben der Programme
W 3 Abtheilungen getheilt war, von welchen jede in verschie-
dener Zeit die Anlagen fiir die Herstellung des Cements und
des Mirtcls, die Zeichnungen der Briicken im Zeichen-Saale,
d‘? Briicken-Baustelle und die Werkstiitten, in welchen die
liter gefertigt und zusammengestellt werden, besuchte, so dals
“ine Abtheilung mit der Besichtigung eines Gegenstandes fer-
U8 war, wenn die andere daselbst ankam.

- Der Herr Ober-Baurath Lentze, welcher die Projecte fiir
die Briicken gefertigt hat und die Ausfithrung der Bauten dirigirt,
“treute die Gesellschaft mit den interessanten Erliuterungen
lber gie Anlagen zur Bereitung des Cements, des Mortels und
“¢8 Betons, sowie iiber die Briickenbau-Zeichnungen, welche
"M Zeichen-Saale rings an den Wiinden befestigt waren.

Die Briicke bei Dirschau iiber die Weichsel ist
Wohl unstreitig eines der grifsten jetzt in Bau begriffenen

‘trke, und reiht sich wiirdig den in England entstandenen
8folsen Briicken, der Menaie- und Convay-Briicke, an. Fiir
die Ermittelung des besten Uebergangs der Ostbahn iiber den

€ichsel-Strom hat eine besondere Commission entschieden.

¢ Griinde zu entwickeln, welche mafsgebend gewesen sind,
den Uebergang bei Dirschau zu wiiblen, obwohl hier die bei-
€N Arme der Weichsel zu iiberschreiten sind, wihrend meh-
'€Te Meilen stromaufwiirts nur eine Briicke zu erbauen gewe-
aﬁn wiire, liegt aufser den Grenzen dieses Aufsatzes. Es ge-
Mige die Bemerkung, dafs dieser Uebergang sowohl in tech-
lm“E]:“El', als commercieller und strategischer Hinsicht als der
8CCignetste befunden wurde. Auf eine detaillirte Beschreibung
8er miichtigen Briickenbauten kann hier nicht eingegangen,

Udern pur ein allgemeinerer Ueberblick iiber dieselben ge-
8cben Wwerden.

Nothwendig war es fiir einen Strom wie die Weichsel,

el eine Differenz zwischen Kleinwasser und Hochwasser
B ') Die Gas- Anstalt und das schwimmende Dock werden durch den
gn““m!r Keil, die interessanten Bauwerke Danzigs und die Kirche zu
dieser d‘-‘-‘_"—‘h Herrn Litbke in besonderen Artikeln in dem folgenden Hefte
Wi Zeitschrift niiher erliutert werden. Die Mole bei Neu-Fahrwasser
1887 dl. Bande der Bau-Ausfibrungen des Preufs. Staats und im Jahrg.
Leugr o & Forster'schen Bau-Zeitung verbffentlicht, die daselbst befindliche
ake in den Heften 3 und 4 des Jabrg. 1851 dieser Zeitsehrift.
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von iiber 20 Fufs und einen verheerenden Eisgang wie kein
anderer der deutschen Strome hat, die Weite der Briicken-
Oeffnungen fiir den ungehinderten Durchgang der daran trei-
benden Eismassen angemessen grofs zu machen. Sowohl die
Weite der Oeffnung als die geringe Héhe, welche die Briicken-
bahn iiber dem Wasserspiegel erhalten konnte, schlofs die
masgsiv gewolbte Briicke aus. Nach dem urspriinglichen Plane
sollte eine Kettenbriicke gebaut werden; doch wurde es nach
den in Frankreich iiber diese Briicken gemachtien Erfahrungen
fiir rathsam gehalten, ein System zu erwiihlen, welches mit
Sicherheit auch den Locomotiv-Betrieb gestatten konnte. Die
fiir kleinere Oeffnungen vielfach angewendeten Amerikanischen
Gitterbriicken und die in England fiir sehr grofse Weiten er-
bauten Rohrenbriicken gaben den Anhalt fiir die Construction
des Oberbaues.

Die Briicke hat 6 Oeffnungen zu 386 Fuls weit und 5
Mittelpfeiler zu 31 Fufls stark. Die Weite der Oeffnung zwi-
schen den Stirnpfeilern betriigt demnach 2471 Fufs und die
lichte Weite der Briicke 2316 Fufs. Das letate Hochwasser
hatte in der Briicken-Oeffnung einen Querschnitt von 37900
UFufs. Die mittlere Geschwindigkeit des Stromes betrug 44,
die grifste Geschwindigkeit 9 Fufs per Secunde.

Die Nogat-Briicke bei Marienburg hat 2 Oeffnungen zu
312 Fufs, 1 Mittelpfeiler zu 22 Fuls, 2 Seiten-Oeffnungen zu
52 Fuls und 2 Mittelpfeiler zu 20 Fufs; daher 790 Fuls Weite
zwischen den Stirnpfeilern bei 728 Fuls lichter Weite der
Durchflufs-Oeffnungen. Das letzte Hochwasser wiirde 19800
0O Fufs der Durchflufs-Oeffnungen eingenommen und eine et-
was geringere Geschwindigkeit als in der Weichsel-Briicke ge-
habt haben, wenn die Briickenpfeiler simmtlich errichtet ge-
wesen wiiren. Es fehlte aber noch der Mittelpfeiler, dessen
Bau planmiifsig nach der im vorigen Herbst bewirkten Regu-

lirung der Stromtheilung jetzt begonnen wird und in den letz-

ten Monaten gegriindet ist. Die Weichsel fiihrte beim letzten
Hochwasser 67 pCt., die Nogat 33 pCt. der Gesammtwasser-
masse der ungetheilten Weichsel ab.

Die Pfeiler der Dirschauer Briicke stehen auf einer Be-
ton-Schicht, welche auf eingerammten Pfihlen ruht. Die
Spundwiinde sind 1 Fufs stark, und stehen die Liingswiinde
derselben 50 Fufls weit im Lichten aunseinander. Bevor die
Spundwiinde gerammt waren, wurde eine Schirmwand geschla-
gen, deren Seitenwiinde 100 Fufs von einander entfernt wa-
ren, so dals die spiiter gerammte Spundwand einen Abstand
von 25 Fuls von dieser Schirmwand hatte.

Nachdem die Schirmwand gerammt war, wurde die Bau-
grabe mit 2 Dampf-Baggern fir jede Grube ausgetieft. Der
Grund war feiner Sand. Pro Schachtruthe Sand waren 10 Pfd.
Coaks erforderlich. Viele starke eichene Baumstimme, die im
Grunde lagen, mufsten herausgeschafft werden; doch wurden
unter der Oberfliiche der ausgetieften Baugrube keine Baum-
stimme mehr vorgefunden.

Nachdem die Baugrube die richtige Tiefe erhalten hatte,
wurden die Spundwiinde eingerammt. Dies geschah mittelst
der Nasmyth’schen Dampframme, und wurden fiir die Ramm-
Avrbeiten eines jeden Pfeilers 2 Dampframmen in Anwendung
gebracht. Im Ganzen waren bei den Briickenbauten 3 Dampf-
rammen vorhanden, von denen die erste aus England bezogen
war *). Zwei andere Dampframmen wurden danach in der
Dirschauer Maschinen-Fabrik mit wesentlichen Verbesserungen
gebaut. Die durchschnittlich hichste Leistung zweier Rammen
waren 100 Pfihle per Woche. Die Pfihle wurden unter die

*) Dieselbe ist in den Verhandlungen des Gewerbe-Vereins Jahrgang

1848, in den Bau-Ausfithrungen des Preufs. Staats Bd. 2 und in der For-
ster'schen Bau-Zeitung Jahrgang 1850 mitgetheilt,
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Sohle der Baugrube 20 bis 22 Fufs eingerammt. Der Dampf-
hammer ist 36 Ctnr. schwer und hat 3 Fufs Hubhohe.

Nachdem die Spundwand gerammt war, wurde der Raum
zwischen derselben und der Schirmwand mit Steinen bis zu
3 Cubikf. Grifse ausgefiillt, und dann wurden die Rostpfihle
eingerammt. Die Dampframmen wurden hierbei auf Lauf-
briicken gestellt.  Simmtliche Pfiihle wurden ohne eiserne
Schuhe eingerammt, da Versuche mit diesen keine Vortheile
ergeben hatten.

Bei den im Strome stehenden Pfeilern vergréfserte sich
die urspriingliche Tiefe des Wassers von 4 Fufs auf 24 Fuls.
Doch ist eine schiidliche Auskolkung nicht zu befiirchten, da
die zwischen Spundwand und Schirmwand eingebrachten Steine
nach Entfernung der letzteren Wand den Pfeiler mit einem
gebischten schiitzenden Steinwalle umgeben, zu welchem fiir
einen Mittelpfeiler bis zu 1500 Schachtruthen Steine verwen-
det wurden.

Die Pfihle wurden 1 Fufs iiber der Sohle der Baugrube
unter Wasser abgeschnitten.. Dann wurde eine 10 Fuls starke
Beton-Schicht eingebracht. Nach 8 Monaten hatte dieser Be-
ton die Festigkeit der gewdhnlichen Sand- und Kalksteine er-
langt.

Das Einbringen des Betons geschah mit Kasten bis zu
3 Cubikf. Grdfse. In einem Tage wurden 30 Schachtruthen
Beton gefertigt und eingebracht.

Ueber der Beton-Schicht wurden dicht an den Spundwiin-
den 3 Fuls starke Wiinde von Beton bis zum Mittelwasser-
Spiegel geschiittet, und diese Wiinde bei steigendem Wasser
nach Bediirfnils durch eine Mauer aus Ziegelsteinen erhiht.
Auf diese Art erhielt man eine wasserdicht abgeschlossene
Baugrube, in welcher, nachdem das Wasser ausgepumpt war,
die untersten Schichten der Pfeiler gelegt werden konnten.
Im Ganzen waren fiir einen Mittelpfeiler 400 Schachtruther
und fiir einen Stirnpfeiler 700 Schachtruthen Beton erforderlich.

Vor- und Hinterképfe sind in der Form gleich und we-
gen des starken Eisganges mit einem Winkel von 120 Grad
gebildet. Die Ecken zwischen den schriigen Seiten der Kdopfe
und den Langseiten der Pfeiler sind abgerundet.

Die Briicken-Baustelle selbst wurde unter der Fithrung
des mit der Ausfiihrung des Baues beauftragten Wasser-Ban-
Inspectors Schwahn besichtigt.

Was die Ausfiihrung der Pfeiler betrifft, so sind nicht nur
die angewandten Materialien von ausgezeichneter Giite, son-
dern es sind auch die Steinmetz- und Maurer-Arbeiten vor-
ziiglich.

Die Beton-Schicht wurde zuvérderst mit einer Roll-Schicht
stark gebrannter Kniebauer Ziegel abgeglichen, und auf dieser
Schicht wurden die 17 Zoll hohen Banketts aufgefiihrt. Vor-
der- und Hinterhaupt sind in der #ufseren Bekleidung aus
Basalt-Lava, und zwar das Vorderhaupt bis zur Hohe des
Eisganges, das Hinterhaupt in geringerer Hohe. Die Seiten-
flichen dazwischen sind mit Werksteinen aus Harzburger Gra-
nit bekleidet. Die oberen Theile des Vorder- und Hinter-
hauptes sind mit Granit- Werksteinen, 'die Seitenflichen der
Pfeiler Qazwischen mit hessischen Sandsteinen bekleidet.

Hinter den drei untersten Bekleidungs-Schichten liegen
Liufer-Schichten von 6 Fufs langen Werksteinen aus Porta-
Sandstein; von den’ dariiber liegenden Schichten ist die je
dritte, resp. vierte Schicht mit dahinter liegenden Bindesteinen
versehen. Alles Uebrige ist aus Ziegeln von der Kniebauer
Ziegelei. i

Die hohlen Réume in den Endpfeilern wurden bis zur

TerrainhShe mit Coneret ausgefiillt, der aus 1 Theil Mortel
und 6 Theilen Sand bestand,

=

Die Verdiibelungen bestehen in den Vor- und Hinterkﬁl?fen
aus verzinkten eisernen Klammern, von denen jede 2 bi$
Steine greift. Aufserdem sind als Diibel Thonwiirfel vor %
Zoll Seite iiber Eck gestellt angewandt.

Die Pfeiler sind gleichzeitig zu fortificatorischen Anlage?
benutzt, und sind namentlich in den Stirnpfeilern weitliufig®
Casematten angelegt, deren Gewdlbe oben mit einer Asphalt
Schicht iiberzogen sind. Die jetzt noch nicht ausgefiihrten For
tifications-Thiirme der Pfeiler werden dem ganzen BauWer _:
zur grofsen Zierde gereichen, und dienen gleichzeitig, die ¢!
liche Bewegung der Gitter zu hindern. "

Simmtliche Pfeiler waren bis auf zwei, welche beréi®
auch schon iiber den mittleren Wasserstand herausgefiibrt e
ren, bis zur Hohe des Auflagers fertig. Das kleine WM
der Weichsel fliefst durch die Oeffnungen zuniichst dem !f ';
seitigen Stirnpfeiler. Die beiden mittelsten Oeffnungen 1P
es, welche znerst iiberbriickt werden sollen, und ist das "
lossale Geriist zum Aufbringen der eisernen Gitterwinde P
reits aunfgestellt. Y

Der Oberbau der Briicke besteht aus 37 Fufs hohen eis®™
nen Gitterwiinden, welche oben und unten durch starke Quer
Verbindungen aus einander gehalten werden, von denen
untere zugleich die Fahrbahn triigt. Die aus der statische”
Berechnung dieser Wiinde hergeleitete Widerstands-Curve der
selben gab die Norm fiir die Stiirke der einzelnen Eisen-qa“'
structionstheile ab, welche fiir die einzelnen Theile der er.r
der Liinge nach verschieden sind. Bei den gewdhnlichen k!“'
neren Gitterbriicken sind nimlich der leichteren Fabrikatio®
wegen die Stirken aller einzelnen Stiibe, sowie die der Plﬂ‘:
ten und Gurtungen gleich, und erhalten dadurch die Gitter
gleicher durchlaufender Héhe in den verschiedenen P
verschiedene Trag-Fihigkeiten. Bei so grolsen Gitterwﬁnd‘”:
wie sie die Dirschauer Briicke hat, ist jedoch durch die Ap
wendung von verschiedenen Stiirken der einzelnen Constra®
tionstheile der Widerstands-Curve gemiils eine nicht unbede®
tende Ersparnifs herbeigefihrt, und die Trag-Fihigkeit der
Gitter ziemlich an allen Punkten die gleiche.

Eine anderweitige Ersparnils an Material ist dmiur(‘a}il .
zielt, dals immer 2 Briicken-Oeffnungen mit einem zn €
Ganzen verbundenen Gittertriiger von 827 Fuls Linge iiber”
spannt sind. Jedes dieser Gitter soll der Liingen-Ausdebf®
wegen, sowohl in der Mitte als auf den Enden auf
nen Rollen ruhen.

Die Unterkante des Gitters liegt 40 Fufs und die Fab™
bahn 46 Fufs iiber dem Nullpunkt des Weichselpegels. ot
freie Raum zwischen den Gitterwinden ist 20 Fuls, ﬂnd
sowohl fiir den Eisenbahn-Verkehr als fiir den gewﬁhﬂhc_h@
Verkehr bestimmt, so dals beim Uebergange von _Locomou"e‘n
der gewdohnliche Verkehr (mit Ausnahme des Verkehrs ;
Fufsgiinger) abgesperrt werden mufs. Diese Einrichtung kont!
getroffen werden, da der gewdhnliche Verkehr nicht sehr st&r
ist. Das Bisenbahn-Geleise liegt in der Mitte der Fabrb® 4
und wird die Fabrbahn mit Bohlen belegt. Die 8 Fufs bréit®
TFufswege werden an der diufseren Seite der Gittertriger i
gebracht. -

Die Festigkeit der ganzen Construction ist nicht unbed®
tend grifser, als bei der Britannia- und Convay-Briicke:

Der Anfang mit dem Zusammensetzen der Gitter Wa* e
reits gemacht. Oben auf den aus schinem starken Baubo .
gezimmerten Geriisten lanfen auf besonderen Babnen i
krahne zum Heben der einzelnen schweren Theile der Git it-
Die Unterstiitzungs-Joche des Geriistes sind 54 Ful3 webe
Das ganze Geriist enthalt 136000 Cubikfufs Holz. Das*te
Geriist wird im niichsten Jahre zur Aufstellung der Gifter
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ZWei der anderen Briicken - Oeffnungen und im darauf folgen-
den Jahre fiir die beiden letaten Briicken-Oeffnungen verwandt,
%0 dafs die Briicke erst nach Verlauf des dritten Sommers
v_nuenliet sein kann. Da die einzelnen Theile der Gitter in
“0gen von 24 bis 30 Fufs in den Werkstiitten zusammenge-
auf den Geriisten jedoch erst zu einem Ganzen verbun-
“Werden, hier also noch viel zu vernieten ist, so stehen
etwaige Feuersgefahr stets 100 Eimer Wasser auf den
ten vertheilt.
Neben dem Bahnhofe unterhalb des linkseitigen Stirnpfei-
lerg liegen die grofsen Anlagen zur Bereitung des Cements
d des Mortels. Der Cement wird aus zwei Sorten Mergel
Verschiedener Zusammensetzung, welche in der Umgegend ge-
men werden, bereitet; diese beiden Mergel-Arten werden in
e’_&hmngsmﬁfsigen Verhiiltnissen in einer Thonschneide, wel-
durch einen Pferdegipel bewegt wird, gemischt. Aus die-
% Mischung werden Wiirfel von 2} Zoll Seite geformt, ge-
. eknet und gebrannt. Die Trocken-Scheunen sind ganz fihn-
!‘dldenen der gewohnlichen Ziegeleien. Das Brennen geschieht
! 4 Schacht-Oefen ununterbrochen. Zur Feuerung werden
Steinkohlen verwandt. Da die Wiirfel nebst Feuerungs-Mate-
von oben in den Ofen eingebracht werden, so sind zur Er-
terung des Einbringens zwei Fahrstiihle, gleich denen in
neueren Amerikanischen Miihlen, im Gebiude angebracht.
Cubikf. von diesem gebrannten Cement und 1} Cubikf. Sand
Beben {1 Cubikf. Mértel; doch werden bei einem Mértel, von
hem geringe hydraulische Eigenschaften verlangt werden,
89f 4 Theil Cement bis zu 5 Theilen Sand zugesetzt.
~ Die Bereitung des Mortels geschieht durch 8 Paar ste-
de Miihlsteine, welche in Lagern ruhen, die sich auf und
L cder bewegen, damit sie sich bei einem Widerstande he-
I kbnnen; wihrend die eisernen Platten, auf welche die zu
Mischenden Materialien aufgebracht werden, sich drehen. Die
Betriebswcllen mit dem konischen Riiderwerke liegen darun-
‘e": ebenso die Dampfmaschine von 70 Pferdekraft, welche
S Ganze treibt. Neben den Betriebswellen liegen noch 2
nﬁmmeln zur Mischung des Betons, welche ebenfalls durch
% Dampfmaschine mittelst Riemscheiben in Bewegung gesetzt
¥erden. Der Beton besteht aus 2 Theilen  bis 13 Zoll gro-
fieg Steinen und 1 Theil Méortel. Die Steine werden vor der
“Sthung von ihrem ockerartigen Ueberzuge durch Waschen
8%einigt, wozu aufserhalb des Miihlgebiudes eine bésondere
l.l‘*hine steht, welche mittelst eines Wasserrades in Bewe-
SUng gesetzt wird.
W, Diesen Anlagen schliefst sich noch ¢in 180 Fufs breiter
"rkplatz zum Bearbeiten der Werksteine an, von Eisenbahn-
Seleiser, ger Liinge nach durchzogen. Auf starken Geriisten
eisernen Geleisen kinnen hilzerne Gittertriiger iiber den
g::zﬁn Platz bewegt werden, und auf den Gittertriigern wie-
Nm];aufkrahne, so dafs man im Stande ist, an jedem belie-
'S80 Orte des Werkplatzes schwere Lasten, vermittelst des
["“&rahnes zu heben.

Die simmtlichen am linkseitigen Ufer gelegenen, oben be-
kh’iﬁbenen Anlagen sind mit Eisenbahn-Geleisen durchzogen,
damdie verschiedenen Materialien leicht von einem Orte nach
2 andern mittelst kleiner vierrdidriger Wagen transportiren
bey 6_'1an. Rechtwinklige Kreuzungen mit kleinen Drehschei-
e Sind hierbei den Weichen vorgezogen. Zwei schiefe Ebe-
84l it 2 Geleisen fiihren bis auf den Wasserspiegel der Weich-

Die gefiillten Wagen laufen auf dem einen Geleise hin-

Mter, unmittelbar in den Prahm, welcher sie an den Ort der

G:;‘fendung bringt; die leeren Wagen werden auf dem zweiten

. ‘8¢ durch die gefiillten hinunterlaufenden Wagen mittelst
anf Rollen laufenden Kette wieder heraufgezogen.
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Die Werkstiitten, welche der Dirigent derselben, Herr
Kriiger, der Gesellschaft zeigte, liegen ungefihr % Stunde
vom Bahnhofe und dem linkseitigen Bauplatze entfernt. Die
einzelnen, zur Construction der Gittertriiger erforderlichen Schie-
nen, Winkeleisen, Bleche etc. sind von verschiedenen Hiitten-
werken im Wege der Submission geliefert. In den Werkstiit-
ten werden die einzelnen Theile der Gitter in Liingen von
24 bis 30 Fuls zusammengesetzt und genietet, und diese ein-
zelnen Theile vorliufig mit Schranben zusammengepalst. - Die
Schrauben werden dann wieder beseitigt, und an Ort und
Stelle erst durch Niete ersetzt. Die Werkstiitten enthalten
daher 2 grofse Riume, in welchen die Gitter in ihrer ganzen
Liinge zusammengesetzt werden kénnen, der eine Raum fiir
die Zusammensetzung der verticalen Wiinde, der andere fiir
die Zusammensetzung der horizontalen Verbindungen dienend.

Es wurde fiir diesen Aufsatz zu weit fiihren, die specielle
Einrichtung der Werkstiitten mit allen ihren Maschinen zu be-
schreiben; es sei hier nur erwiihnt, dafs die vielen und grofsen
Scheeren, Hobel- und Lochmaschinen mit sinnreichen Einrich-
tungen zur genauen Theilung der Nietldcher, die allgemeine
Aufmerksamkeit auf sich zogen. Interessant war ein noch
nicht vollendetes Modell von einem Theile der Briicke in 4% der
natiirlichen Grifse.

Ein gemeinsames Mittagsmahl vereinigte die ganze Ge-
sellschaft auf dem Bahnhofe unter einem grofsen, mit Laub-
gewinden und Fahnen geschmiickten Zelte. Die Niihe der
Baustelle eines so grofsartigen Bauwerks, wie die Neuzeit nur
wenige aufweisen kann, rief eine Reihe begeisterter Reden her-
vor. Der erste Toast galt Sr. Majestit dem Konige, welcher
zur Firderung einer segensreichen Entwicklung aller Krifte
unseres strebsamen Vaterlandes die eiserne Verbindung zwi-
schen Konigsberg und Berlin in’s Leben gerufen. Diesem
folgten Toaste auf den Herrn Minister v. d. Heydt, und auf
den Herrn General-Bau-Director Mellin, deren Energie und
rastloser Eifer, trotz der mitunter fiir solche Bauten ungiinstigen
Zeiten, diese Werke ihrer Vollendung entgegengefiihrt hatte;
die Toaste auf den Erbauer der grofsartigen, kurz vorher in
Augenschein genommenen Werke, den Herrn Ober-Baurath
Lentze, so wie auf den Erbauer der Ostbahn, den Herrn
Geheimen Regierungs- und Baurath Wiebe schlossen sich an,
und fanden den lebhaftesten Wiederhall aus jeder Brust. Zur
Besiegelung herzlichen Entgegenkommens und dankbarer Er-
kenntlichkeit reihten gich die Toaste auf die Vorsteher der
beiden Vereine, auf Alle, welche bei Erbauung der grolsen
Briicke und der Ostbahn iiberhaupt gewirkt und auf Diejeni-
gen an, welche uns so gastfreundlich anfgenommen, und fiir
zweckmiifsige Verwendung der Zeit Sorge getragen batten.
Der Strom der Begeisterung ergofs sich noch in manchen Wor-
ten, und die Gesellschaft verliefs in der heitersten Stim-
mung die Tafel, um einige noch nicht gesehene, bereits oben
mitbeschriebenen Theile der Bau-Anlagen zu besichtigen. Dann
fuhr die ganze Gesellschaft mittelst Extrapost nach Marien-
burg; nur wenige trennten sich von uns, um nach der Mon-
tauer Spitze zu fahren, und dort die groflsen Regulirungs-Ar-
beiten der Weichsel und Nogat in Augenschein zu nehmen.
Wir miissen diese Arbeiten hier iibergehen, hoffen jedoch, dals
nach deren Vollendung ein griindlicher Aufsatz sowohl iiber
dieselben, als iiber die Briickenbauten bei Dirschau und Ma-
rienburg das bautechnische Publicum erfreuen wird.

Ehe wir Dirschau verlassen, soll noch des Bahnhofs ge-
dacht werden. Derselbe ist bis zur Vollendung der Briicken
Endbahnhof und gleichzeitiz Kopfstation fiir die Zweigbahn
Dirschau - Danzig-  Die Balnhofsgebiiude sind interimistisch
aus Fachwerk und stehen auf einem Inselperron. Aufser ei-
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ner grofsen, beiden Bahnen gemeinschaftlichen Drehscheibe
sind auf diesem Bahnhofe ein Locomotivschuppen, ein Wa-
genschuppen und ein kleines Werkstitten - Gebiinde.

Die Chaussee von Dirschau nach Marienburg fiihrt
2% Meilen lang durch die fruchtbare mit Deichen eingeschlos-
sene Niederung. Der Erdboden zu dem Eisenbahn- Damm
mulste auf dieser Strecke von der Seite entnommen werden;
doch ist die Héhe des Dammes nicht sehr bedeutend, weil
im Falle eines oberhalb erfolgenden Durchbruches, das Was-
ser iiber die Bahn gehen mulfs.

Marienburg gewiihrt, wenn man von Dirschan kommt,
mit seinem herrlichen Schlosse, einen iiberraschenden Anblick.

Der bei unserer Ankunft beginnende starke Regen hielt
nicht ab von der Besichtigung des Briickenbaues. Der
Ober- Baurath Lentze und der mit der speciellen Ausfithrung
des Briickenbaues beauftragte Wasser-Bau-Inspector Lohse
fiihrten die Gesellschaft, den Bau erliuternd, umher. Die
Wejten der Briicken-Oeffnungen sind bereits bei der Dirschauer
Briicke erwiihnt. Fiir die Wahl der 2 grofsen Briicken-Qeff-
nungen, statt der zuliissig gefundenen 3, hat die Kostbarkeit
der Pfeiler-Griindungen entschieden.

Der Grundbau ist ganz dhnlich wie der bei Dirschau.
Als wir den Briickenbau besichtigten, waren die Stirnpfeiler
bis zur Hohe der Auflager vollendet, und beim Hauptmittel-
pfeiler wurde der Beton eingebracht. Fiir diesen Hauptmittel-
pfeiler sind die Seitenwiinde der Spundwiinde 36 Fufs von ein-
ander entfernt, und 74 Fufs lang. Die Schirmwand steht
14 Fufs von derselben ab, und am Vorkopfe 25 Fufs. Nur
der vordere Theil der Schirmwand ist hier als Spundwand
geschlagen, wiihrend der hintere abwiirts gelegene Theil der-
selben eine leichtere Construction in Art der Fangdamms-
wiinde erhalten hat, und gleichzeitig als Rammriistung mit
benutzt wurde. Dieser Mittelpfeiler hat 169 Stiick Rost-
pfihle, die Betonschicht einschliefslich der als Fangdamm
dienenden 3 Fuls starken Betonwand 250 Schachtruthen Beton,
die Steinschiittung um den Pfeiler erhielt 1108 Schachtruthen
Granitsteine. In Construction und Material ist dieser Pfeiler
den Dirschaner Pfeilern gleich. Der Cement fiir die Werk-
steine und fiir das Mauerwerk wird #hnlich wie bei Dirschau
bearbeitet. Die dazu verwendeten Mergelarten haben andere
Fundorte als die bei Dirschau gebrauchten, werden aber ganz
iihnlich verarbeitet. Auf dem Bauplatze des rechtseitigen Ufers
sind die Anlagen fiir dic Anfertigung des Cements, des Mor-
tels und des Betons: 1 Thonschneide, 1 Mergelpatzen-Trocken-
scheune, 1 Brennofen und die Mértelmiihlen, Alles dhnlich wie
die entsprechenden Anlagen zu Dirschau. Der Cementofen
liefert téglich 3 Schachtruthen Cement. Die Ziegelsteinstiicke
fiir den Beton werden in Felddfen gebrannt, die Ziegel fiir das
Mauerwerk der Pfeiler in der Kniebauer Ziegelei. Soll Mortel
zum' Mauerwerk oder Beton gefertigt werden, so wird 1 Theil
Cement und wiihrend des Mahlens desselben 1 Theil Sand in
den Mahlgang geworfen, und mit dem nithigen Wasser versetazt.
Die Mértelmiihle wird darch eine Dampfmaschine von 50 Pferde-
kraft betrieben. Die Miihle enthiilt 6Mahlgiinge und 1 Beton-
trommel. Soll Beton gefertigt werden, so werden 6 Karren an-
genidisster Ziegelsteinstiicke von 1+ bis 14 Zoll Gréfse und 3 Kar-
ren 1?[61131 vor die Trommel geworfen, und mittelst Schaufeln
in dieselbe eingebracht. Der Transport des fertig aus der
Trommel herausfallenden Betons nach den nahgelegenen Pfei-
lern geschieht mittelst sogenannter Végel. -Dies sind kleine
Kasten, di‘f’ von den Arbeitern anf den Schultern getragen
werden. Sie sind 20 Zoll breit, 17 Zoll lang, 9 Zoll hoch,
aus moglichst schwachen Brettern gearbeitet, wiegen leer 25 Pfd.
und gefiillt 108 bis 110 Pfd,, und haben je 2 Arme von 2 Fufs

9 Zoll Linge. Die Arbeiter legen sich beim Tragen dieser
Kasten Strohkissen auf die Schulter. Der Transport nach den
weiter belegenen Pfeilern geschieht auf Karrdielen mittelst der
bei den Erdarbeiten gebriuchlichen zweirddrigen Kippkarren-
Die Versenkung des Betons findet mit offnen Kasten Statt,
welche umgekippt weérden.

Auf dem rechtseitigen Bauplatze waren die Dampff_ﬂ-m'
men aufgestellt, um der Gesellschaft das Einrammen der ?fiﬂﬂe
zu zeigen. Kinige cirea 20 Fufs lange Pfihle wurden in
glanblich kurzer Zeit eingerammt, "

Das rechtseitige Ufer liegt hoch in unmittelbarer Niihe
der Stadt, wihrend das linkseitige Ufer niedrig ist, 80 dals
der Stirnpfeiler hier im Nogatdeiche liegt, welcher wwithren
der Arbeit an dieser Stelle abgetragen werden und durch eineﬂ
anderen interimistisch ersetzt werden mulste. Im rechtseiﬁge'”
Stirnpfeiler ist eine Wege-Unterfiibrung angebracht, wiihrend di¢
Wege-Unterfilhrung ' am linken Ufer in ziemlicher Entfernun
von der Briicke im hohen Eisenbahndamme liegt. Der linkse!”
tige Stirnpfeiler enthiilt Casematten, und werden die Pfeiler
mit Befestigungsthiirmen versehen.

Der Oberban der Briicke ist bei geringerer Hohe dem
Dirschauer ziemlich gleich. Die Schienen-Oberkante liegt 41 F“{S
iiber Null am Pegel, die Unterkante des Gitters 38 Fuls. Die
geringere Hohe ist durch die militirische Vertheidigung be-
dingt worden.

Nach eingetretener Dunkelheit versammelte sich die Ge-
gellschaft im Rempter des Schlosses. Der Eindruck, d"_ﬂ
Quartettgesang und bengalische Beleuchtung in diesem herrli-
chen Raume machten, wird unvergelslich sein.

Sonntag, den 9.Juli besichtigte die Gesellschaft da3
Schlofs und setzte dann um die Mittagszeit die Reise nach
Konigsberg fort. Der Bahnhof zu Marienburg liegt nicht
an der Wasserseite der Stadt, und soll befestigt werden.

Marienburg ist gegenwiirtig Endstation, wihrend es Sp#

. ter nach Vollendung der Briicke, Durchgangs - Station wird:

Die Stations-Gebiude sind aus Fachwerk gebaut, da sie 1™
Rayon der Festung liegen.

Die zwischen Marienburg und Konigsberg vorkommende®
bedeutenderen Gitterbriicken sind bereits erwiihnt. Der beded”
tendste Ort, welchen man zwischen diesen beiden Stidten beriihrh
ist Elbing. Der Bahnhof liegt hier dicht vor den Thoren def
Stadt. Vor dem grofsen und stattlichen Empfangs-Gebind®
war den Vereinen von Seiten der Stadt und der Gewerke ¢
schoner Empfang bereitet, indem hier etwa 50 Equipagen b€
reit standen, um die Gesellschaft nach dem nahgelegenen hert™
lichen Vergniigungsorte Vogelsang zu filhren. Der Zug naht?
die Richtung durch die Hauptstralsen der freundlichen Stadt:
von welcher einige Strafsen mit ihren Beischliigen und hobhet!
Biiumen an die Danziger Stralsen erinnern. Hervorragend®
Baulichkeiten sind in Elbing nicht vorbanden. Desto schon®”
ist aber die Aussicht von den Bergen Vogelsang’s. Nach EI”
nahme des schon bereitstehenden Kaffees, wurden die Sehluch”
ten und Berge des kleinen lieblich bewaldeten Miniatur-_Ge'
birges durchwandert, und die vielen mannichfaltigen Aussicht®”
bewundert. Dies unverhoffte Intermezzo verschob die Abfa
von Elbing um eine Stunde; dennoch langten wir vor de;
Dunkelheit in Konigsberg an, Allgemeines Bedauern erl‘egte
es, dafs die Zeit mangelte, um einige interessante BauWe
der Bahn, wie die Briicke Gber die Passarge, die Bahoau U™
den Frisching, so wié mehrere zur Seite der Bahn liegende m_
teressante Baulichkeiten, von denen hier nur der Frauenbt’
ger Dom benannt sei, zu besichtigen,

Montag, den 10. Juli wurde der Besichtigung il
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Kénigsberg gewidmet, und verweisen wir hieriiber anf den
icht des Herrn Liibke.

Nachdem es wiihrend des ganzen Tages geregnet hatte,
Klirte sich das Wetter gegen Abend auf, und gestattete eine
gemeinschaftliche Gondelfahrt auf dem Schlofsteiche, nach wel-
cher der Rest des Abends im froblichen Zusammensein beim
thtgeaa.ng verbracht wurde.

Dienstag, den 11. Juli nahmen wir in den Morgen-
Stunden den Bahnhof in Augenschein. - Konigsberg ist Endsta-
tion der ganzen Bahn, und als solche mit einer grofsartigen
Schinen Empfangshalle, deren Dach von eisernen Bégen auf ei-
Ganzen. Auf die im Gebiiude selbst liegenden

ichkeiten kann hier nicht eingegangen
Werden, .

Der Giiterbahnhof liegt am Pregel, ge-
trennt yom Personenbahnhofe, und findet di-
tecte Ueberladung aus den Seeschiffen statt.

_ Die in der Niihe des Bahnhofes liegende
“iserne Briicke iiber den Festungsgraben mit
Fufs weiter, ganz eiserner Aufziehklappe, ist
its erwiihnt.
 Nach Besichtigang des Bahnhofs traten
Wir die Riickfahrt nach Bromberg an, wo
‘e frihe Ankunft erlaubte, die Canal-Anlagen
it ihren Schlensen und lieblichen Spaziergiin-
gen kennen zu lernen. Ein kleiner Theil der
Gesellschaft hatte anch noch Gelegenheit, eine

sernen Siulen getragen wird, verschen. Die Halle ist circa
400 Fufs lang und hat 5 Geleise, von denen die 2 an einer
Seite liegenden fiir die ankommenden, und die 2 auf der an-
deren Seite liegenden fiir die abgehenden Ziige sind. Der
Uebergang aus einem Geleise in das andere wird durch eine
Schiebebiihne am Ende der Halle bewirkt. Hier stehen auch
auf dem an 3 Seiten der Halle umlaufenden Perron feste Buf-
fer. Die ganze Weite der Halle ist 101} Fufs, von denen
13 Fufs 9 Zoll von Mitte zu Mitte der Siulen auf den Raum
fiir das mittlere Geleise kommen. Der Perron ist 14 Fufs
breit. Die untenstehenden Skizzen zeigen die Anordnung des

der beiden in Bromberg befindlichen Maschinen-

Baﬂanstalten, von Geschkat & Comp. zu se-

“N, welche guten Eisengufs und viele landwirth-

Schaftliche Maschinen liefert. Die Betriebskraft

8iebt cin kleines Wasser, welches von dem Ho-

Uzuge, welcher die Fortsetzung der Wiss-
Mannshghe bildet,  herunterkommt und in den
al fliefst. Die Wassermasse ist nur gering,
t aber ein Gefille von 40 Fufs. Das jetzt im Betriebe be-
dliche oberschliichtige Rad soll durch eine Turbine ersetzt
wef‘den. Von dem genannten Hohenzuge fliefsen mehrere
e Gewiisser herunter in den Canal, und sind dies diesel-
ben, jn welchen Eytelwein seine hydraulischen Versuche
%]lte. In einem dieser Wasser ist auch ein kleines Ameri-
;‘:Jﬂches Welr aufgestellt, welches vor einigen Jahven als
~lodel] angefertigt wurde, als man beabsichtigte, die Brahe
¥ Bromberg mittelst dieser Wehre schiffbar zu machen.
ist .Die interessante Baugeschichte des Bromberger Canals
lichlm Jabhrgange 1853 von Romberg’s Bauzeitung verdffent-
t worden, und kann deshalb hier {ibergangen werden.
BQ_Mittwoch, den 12. Juli fihrte uns der Zug nach
lin: zuriick, und unterwegs hielten wir nur bei den Rut-
::.'E“geﬂ in der Nihe von Miasteczko an. Die bereits friiher
bahnchauaseebauten, und in neuerer Zeit beim Bau der Eisen-
0 in grifserem Maafsstabe vorgekommenen Erdrutschun-
T > Yon denen eine der bedeutendsten bei Apolda, an der
r Bahn vorgekommen, und in den Heften 9 und 10
nebegﬂll‘ganges 1851 dieser Zeitschrift mitgetheillt ist, und
W Welcher die grofsen und zahlreichen Rutschungen der
Ei:zphﬁlischen Eisenbahn zu nennen sind, bilden fiir den, mit
pite] bahnbagten beschiiftigten Ingenieur ein so wichtiges Ka-
o l;e und sind bis jetzt erst so wenig in technischen Schrif-
v bandelt, dafs es wiinschenswerth erscheint, alle bis jetzt
eao?:ﬁ Mmenen grifseren Rutschungen veriffentlich zu sehen;
dieUrde dabei aufser den Mitteln zur Abhiilfe, besonders anf
. -TSachen der Rutschungen und ihre vorherigen Erkennungs-
‘€0 dag Augenmerk zu richten sein. Wir kinnen der in

Augenschein genommenen Rutschung nur mit kurzen Worten
Erwihnung thun. Wie gewdhnlich, so ist auch bei dieser Rut-
schung eine schriiggelagerte Thonschicht, auf welcher die da-
riiberlagernde Erde zu gleiten anfingt, sobald das Gleichge-
wicht in derselben gestort wird. Derartige Storungen entste-
hen entweder durch Schiittung eines Dammes, oder durch die
Ausfiihrung eines Abtrages. Im ersteren Falle wird ein Theil
der aunf der schriigliegenden Thonschicht ruhenden Erdmasse
iiberlastet, und mufs sich durch Rutschung ein neues Gleich-
gewicht suchen, im zweiten Falle warden einem Theile der auf
der schriigen Thonschicht lagernden Erdmassen, welche sich
gegenseitig abstiitzen und im Gleichgewichte befinden, die un-
terhalb liegenden stiitzenden Massen entzogen und die oberhalb
des Erdschnittes gelegene Masse kommt in’s Rutschen.

Die Hauptrutschung bei Miasteczko liegt in einem Damme
von circa 18 Fufs Hoéhe. Die Bahn ist hier an den Abhiin-
gen des Netze-Thales entlang gefiibrt, und der erwiihnte Damm
liegt zwischen 2 Abtriigen in vortretenden Bergspitzen, welche
zwischen sich eine Senke von circa 70 Ruthen Linge in der
Bahnlinie einschliefsen. Diese Senke hat da, wo der Bahn-
damm aofrubt, ein geringes Seitengefillle, welches unterhalb
in einer Entfernung von 20 bis 30 Ruthen in die horizontale
Linie des Netzebruches ausliiuft, oberhalb aber allmihlig gri-
fser wird und in die steilen Bschungen der Berge aufsteigt,
welche diese Senke halbmondférmig umgeben,

Als nach Vollendung der im Damme liegenden Briicke
der Damm - geschiittet war, zeigte sich nach einigen Monaten
eine starke Bewegung in demselben, welche an einzelnen Ta~
gen mehrere Fufs betrug. Die Briicke wurde in einzelnen
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Theilen férmlich auseinandergerissen. Dafs die Rutschung auch
unterhalb des Dammes bis unter die Oberfliiche der Erde sich
fortsetzte, zeigten die hier entstehenden wellenfsrmigen Er-
hebungen.

Die angestellten Bohrungen und ein abgeteufter Brunnen
liefsen die Tiefe der Thonschicht unter dem Terrain, den Nei-
gungswinkel derselben gegen den Horizont und ihre Miich-
tigkeit, erkennen. Die iiber der Thonschicht lagernden Erd-
massen waren Lehm. Das Mittel zur Abhiilfe der Rutschung
bestand darin, dals man unterhalb des Bahndammes den in
die Héhe getriebenen Boden durch Aufschiittung belastete, um
das gestirte Gleichgewicht wieder herzustellen.

Dies Mittel zeigte sich in der Folge als wirksam. Die
hierzn erforderliche Erde wurde vom niichsten Berge in der
Art entnommen, dafs man die Bergnase abschnitt. Hierbei
ergab sich, dafs das ganze Terrain bereits frilher in Bewe-
gung gewesen war, denn die verschiedenen Erdschichten im
Innern des Berges waren durcheinander gewiilzt, und guter
Mutterboden, der urspriinglich die Kruste gebildet hatte, fand
sich tief unter der Oberfliche vor. Bevor man nun die Ge-
genschiittung so weit vollenden konnte, dafs sie kriftig genug
war den Damm zu halten, nahte die Zeit heran, in welcher
die Bahn dem Betriebe iibergeben werden sollte. Es wurde
deshalb eine kurze Interimsbahn bergaufwiirts gelegt. Diese
erhielt eine sehr unbedeutende Anschiittung, durch deren Last
das Gleichgewicht nicht wesentlich gestirt werden konnte.
Diese Interimsbahn hat sich auch sehr gut gehalten, wird
aber nicht mehr benutzt, da der eigentliche Bahndamm jetzt
zum Stehen gekommen ist, nachdem die Gegenbelastung grofs
genug geworden war, dem Drucke von oben her geniigenden
Widerstand zu leisten.

Statt der friiher durch die Rutschung zerstirten Briicke
ist an einer anderen Stelle eine neue erbaut, und wird der-
selben das Wasser parallel der Bahn zugefiihrt. Ehe das Was-
ser in den Bahngraben tritt, treibt es eine Siigemiihle. Die
Befiirchtung, dals dieser Bach der thonhaltigen Schicht, auf wel-
cher die Rutschung Statt fand, Wasser zufiihren, und dadurch
die Rutschung verstiirken resp. ernemern kénnte, hat sich nach
angestellten Bohrungen als nicht richtiz erwiesen, da sich iiber
der sehriigen Thonschicht noch ganz trockene, kein Wasser
durchlassende Lehmlager befinden.

Wiihrend auf der Riickreise ein Theil der Gesellschaft in
Kreuz abstieg, um nach Posen za fahren, und ein anderer
Theil in Stettin zuriickblicb, um die dortigen Bauwerke zu
besichtigen, setzte der grifste Theil die Reise nach Berlin ohne
Aufenthalt fort; — doch beschlofs gewils keiner unbefricdigt
die Reise. Wir aber kinnen diesen Bericht nicht schliefsen,
ohne den Gefiihlen, welche alle beseelten, Ausdruck zu lei-
hen; wir fiihlen uns gedrungen, sowohl den Urhebern der
Reise, als aunch allen Denjenigen den innigsten Dank aus-
zusprechen, welche durch zweckmiilsige Anordnungen, auf-
opfernde Thiitigkeit und freundliches Entgegenkommen, der
Reise einen so glicklichen Erfolg sicherten. >

Winterstein.

Erneuerung eines schadhaften Gewdlbeschaftes.

Das ehemalige Katharinenkloster in Stralsund, welches
gegenwiirtig theils als Gymnasium, theils als Waisenhaus und
Gewerhasf:hule benutzt wird, umfalst eine Reihe von Riumen,
welche !mt Kreuzgewslben und zerlichen Sterngewdlben iiber-
deckt sind. Die schlanken Schiifte, welche diese Gewdlbe
stiitzen, bff“ehm simmtlich aus schwedischem Kalkstein, sind
achteckig im Querschnitt und haben 11 Zoll Durchmesser von

Seite zn Seite. Mit Ausnahme dieser Schiifte sind sonst nur
Ziegel zu den Mauern und Gewdlben verwendet.

Einer dieser Riiume nun, der bisher als Klassenzimmer
des Gymnasiums benutzt worden, ist 26 Fufs 9 Zoll im Qua-
drat grofs, und mit vier Sterngewdlben bedeckt, welche durch
cinen freistehenden Schaft in der Mitte unterstiitzt sind. AP
diesem zeigten sich schon seit lingerer Zeit Spriinge, sowohl
am unteren Ende iiber dem Sockel, als auch im Kapitil-

Diese Spriinge waren indefs beim Ausweifsen des Zim-
mers immer von Neuem mit Kalk verstrichen, und somit d‘_’*‘m
Auge entzogen. Im Anfang des vorigen Jahres fand sich
jedoch eine Veranlassung, die schadhaften Stellen zu unter
suchen und es ward beschlossen, den erwiihnten Schaft 8
bald als méglich durch einen nemen, aus schlesischem Granit
angefertigten, zu ersetzen, weil die Spriinge sich weit um-
fangreicher zeigten, als man bisher geglaubt hatte.

Zu diesem Zweck wurde ein eiserner Kasten in For®
einer hohlen, abgestumpften, achteckigen Pyramide, aus Vie'
Theilen bestehend, gegossen. An vier Seiten dieses Kasten®

RN R ”‘".
N

befanden sich angegossene Schuhe zur Aufnahme h('ilzerﬂ?r
Streben. Die Wand des Kastens war 1 Zoll stark, und @°
Verbindung der vier Theile geschah durch Flanschen uP
Schranben. Dieser Kasten war dazu bestimmt, das Gewdl?®
oberhalb des Kapitils zu umfassen, und es befand sich 2"
schen den Rippen des Gewdlbes und der inneren Wandflich®
des Kastens an allen Seiten ein Zoll Zwischenraum, der mit
Gyps ausgegossen wurde. Da der Gyps die Eigenschaft b¢
sitzt, bei der Erhiirtung sein Volumen um ein Geringes n
vermehren, so wurde er zu diesem Zwecke gewiihlt, und
den an ihn gemachten Anforderungen entsprochen. Fiir den
Fall, dafs die zuniichst iiber dem Kapitiil liegenden Zi
schichten bei der Auswechselung des Schaftes beschiidigt e
den sollten, war ein Gewdlbe-Anfangstein mit Rippen,
Ziegelschichten hoch, aus schlesischem Granit angefertigt; ™
deshalb auch zwischen der oberen Fliche des Kapitils 97
dém unteren ‘Rande des eisernen Kastens sieben Zoll 2%
schenraum angenommen. Dieser Stein ist jedoch nicht &
braucht worden, weil die Ziegel unbeschiidigt blieben.

Die Abstiitzung des Gewdilbes geschah nun in folgﬂ'ldfr
Weise. Vier Streben a fafsten mit dem oberen Ende iB d‘:
erwiihnten Schuhe des eisernen Kastens, mit dem unter®
Ende b standen sie auf den Schwellen e. Diese wurden durch
die auf den Fufsboden genagelten Holzer d in ihrer Lag® m;
halten.  Auf den Schwellen ¢, und mit diesen durch eiser”
Réihme f verbunden, lagen die Holzer g, welche mit des*
einen Ende gegen den Fuls der Strebe, mit dem ander?
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8N die Querstiicke & stiefsen. Diese Querhilzer konnten
durch je zwei zu beiden Seiten der Hélzer ¢ liegende Schrau-

(gewohnliche holzerne Hausschrauben), deren Muttern in
en Stiicken % sich befanden, von den Wiinden ab gegen die
Streben geprefst werden.

Simmtliche Schrauben wurden nun moglichst gleichmi-

angezogen, jedoch nicht so stark, dafs ein Heben des

Wolbes dadurch hiitte verursacht werden kinnen. Hierauf
wurde mit der gewihnlichen Kerb-

L ! siige des Zimmermanns die Kalk-
| fuge iiber dem Kapitiil durchge-

\ | siigt, und hierbei zerfiel allmiilig
das Kapitiil in etwa drei grofsere
£\ und eine bedeutende Anzahl klei-
'l_ nerer Stiicke. Beim Fortnehmen
Bl des letzten Stiickes wurde der
] Schaft von mehreren Arbeitern

- umfalst, rutschte jedoch von der

N Basis ab, weil er, wie die neben-
~ stehende Zeichnung zeigt, nur noch

au:t‘ einem kleinen Theile seines Querschnittes stand, und auch
%eine Standfliiche gar nicht winkelrecht bearbeitet war. Die
48is des Schaftes wurde ebenfalls weggenommen, und da
€ anf einem in Schornsteinverband nachlissig aufgefiihrten
Ciler stand, der micht einmal wagerecht abgeglichen war,
Mulsten auch hier ‘die oberen Ziegelschichten neu in Cement
“erlegt werden. In die Fuge zwischen der alten Basis und
‘W Schaft, so wie zwischen Schaft und Kapitil hatte man,
"m die Jothrechte Stellung zu erreichen, Eisenstiicke hinein-
8frichen und die Verbindung durch einen 11 Zoll starken,
Dbis 5 Zoll in den Schaft eingreifenden eisernen Diibel be-
W}rlq_ Die erwihnten Eisenstiicke waren giinzlich verrostet,
dfe Diibel gleichfalls stark vom Rost angegriffen und durch

Vergrofserung des Volumens, welche das Eisen beim Ro-

erleidet, war der Kalkstein, dessen Gefiige sich ohnedies

ungleich zeigte, mehrfach zersprengt.

Die einzelnen Theile der neuen Gewdlbestiitze sind in
Pt”uand-Cement versetzt, die Fugen jedoch kaum bemerk-
bar. e Verbindung der Theile mit einander ist aufserdem
d% kleine, steinerne Diibel in Wiirfelform, von 1 Zoll Seite
bw’i’kt- Die angebrachten Streben und der eiserne Kasten
w""d?n nach vierzehn Tagen entfernt.

Mit der Auswechselung ecines andern schadhaften Schaf-
tes, Welcher bereits in friiheren Zeiten mit eisernen Schienen
't ist, soll fortgefahren werden.

E. v. Haselberg.

f‘mlmmung der Inhalte einiger hufférmiger Kirper.

Wi Von einem gewohnlichen normalen Kegel (Fig. 1)

irg ein hufférmiger Theil ABCD abgeschnitten;
den Inhalt Q desselben zu bestimmen.

Es bezeichne » den Halbmesser der Grundebene des Ke-

8€ls, @ die Neigung der Seiten und f die der Schnittebene

gegen dieselbe, b die Normale WE aus dem Mittelpunkt o
der Grundebene auf die Durchschnittslinie 4B, so sind durch
r, ¢ f und b auch bestimmt

/ ¥

TRy
/
et

p M E "
\.

A

1) die Hohe MS des Kegels=rtge=H
2) der Abstand DE=r—b=a
3) die halbe Sehne AE=EB=V (r*—b2)=k
4) die Normale aus € auf die Grundebene des Kegels =
@
‘Cotga—+Cotgp
5) die Normale aus € anf MS, nimlich
__riga--bigp
CN=—orap =
Wird nun ein veriinderlicher Theil von HN=h, etwa
MF=gz gesetzt und durch F eine mit der Grundebene paral-
lele Ebene im Kegel gedacht, so ist
6) ihr Halbmesser FL=r—az Cotge=¢ und
7) die Normale FJ aus dem Mittelpunkt F auf die Sehne
GE=b—+zCotgf=y; also
8) der Inhalt des Kreis-Abschnittes GKL

=g’arcc03‘—g———-y]f(g’—y’) und daher
9) Q=forarccos L oa — fy-y(e*—y*)oz
h=—o ¢ h=o
Es ist aber, wenn
10) rtga—+btgf durch ¢ ausgedriickt wird,

1) y="25 folglich

12) —e2+2ctga-o+(tg* f—1g?a)o? =P* gesetat
2 l. —_— . c;{"_tﬁ"

13)'/23 :‘ccoi c0z——1itga-e arceos s
%o

ferner ist, weil aus 11

=h; und

e

15) cﬂ__zctgﬁ-g_!_(tg:ﬁ_tg,-a)y|=na gesetzt wird,
t 5
16)ﬁ1’(0’_y’)ax=i§%ﬁ}iﬂy folglich
. c—gtga_ cigafoly, 128 f o
17) 0=— 9_;g_°°arccos —&—"g—ﬁ—+ 5 ‘/'P%)Q 5 yRoy
die beiden ersten Glieder von ¢=r bis ¢=e; das dritte
von y=>h bis y=e genommen.

Da nun C':tgj fir g=e den Werth Eins; fiir o=vr
e
aber den Werth 2 annimmt, so hat man, wenn
LI

18) rare cos -i"; nimlich der Bogen 4D durch B ausgedriickt
wird

?
BH ciga . tga
19) Q="BE 4252 [Coo— 82 [ noy

ot e



i
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Es entspringen hieraus, insofern fiir den Gebrauch nur
reelle Formeln niifzlich sind, verschiedene Rechnungs-Vorschrif-
ten, je nachdem tg?f—tg? ¢=Null, Negativ, Positiv ausfiillt,
also die Schnittebene parabolisch, elliptisch oder hyperbolisch ist.

A. Fiir den parabolischen Schnitt.

Es ergiebt sich leicht

2
'-'_*g_‘:/'zﬁag—_—_(isﬂ_ioar—n-za*) und
2 HES .
:grufy oy = 57.(:)m"—‘ia’) also

s Zi-"“( r26) (2r—b)

Beispiele:
1) zu e=r entsteht

Q =3_”1_S_ _.% r? H
und es ist daher die Differenz zwischen dem hal-

20) Q=

ben Kegel und diesem Korper —*——'—g- r2 H, also un-
abhiingig von 7.

?) zu a=-2~ folgt

Q=2“_1':V3r=H
8) 7 a=-rr also b=—L ergiebt sich
=%r‘nH

B. Fiir den elliptischen Schnitt.
Wird
21) tg2a—tg?B durch 2?; rtgf-+btge durch d und 2tg?

~tg*p durch p? ausgedriickt, so folgt Et—g—u E:BQ =
cq"’[— (n?o—+3ctga)nP-+cip? s.rcsm-——e%tg—“—

tsﬂ = ted .| = .

mad I HDY =G [(uc‘p’ cnligiey
—-Zn'y‘)R—l-Sc‘tg‘utgﬁmsin-’L-%‘iﬁ—]

und werden diese Resultate zwischen den in 19 ange-
zeigten Grenzen genommen und dann in 19 eingefihrt,
so ergiebt sich

‘ BH
2) 0= rd L(cr—l—;:f)tgutgp "tg’umcos_t:f_
Beispiele :

Ist tge=2; tgf=1 und
1) a&L, so folgt

108(24::-{—42]/3—12:)1/3 arccos0,8)

=0,0819.+3
2) a=r; so entsteht

3
Q=15 (86+277—1673)=0,4168.r°

3
3) a=?r' so findet sich

0——(32n+121/3 97y 3)=1,005+r2
C. Fiir den hyperbolischen Schunitt,
T .
a) wenn f=— ist.

2
Es folgt sogleich aus 9

Q=—tgafor amcos—39+btgaﬁ(9 —b2)op

bt b=r
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und hieraus
2) 0="20+18% [ —2rh+b2n|
Beispiele:
1) zu a=%r wird
Q= — 12V 343 In(2+V3)]=0,115H7"
2) zn a=r entsteht
———-Hr

b) fir alle iibrigen Werthe von B bis zu de™

aus tgf=— % sich ergebenden Grenzwert
Wird _
24) tg2p— tg"a durch m? ausgedriickt, so entsteht
et 0g=8 (g —SetgwymP+c?p? In(2eE"

P
+2m o+2mP)]
woraus \
B s g e+ il

e=—r
ih c‘p’l;ga lnd+Mk
6m ¢
folgt; und eben so erhiilt man

tgp b e detgh & ]
tg—m'/j':tay—— Tos(@m kgt e+ 3bem* tgf—3e* 18 £)

+c‘tgatg’ﬁ xnd—ml
2m?®

 Aus 19 ergiebt sich somit, weil
d—mk__ ¢

¢  d-+mk
ritee—+b2tga+2brtgf durch ¢* ausgedrickt wirds

e 2 3 -

) Q=B il e 5
Beispiele:
1) Ist tge=1; tgf==2 und a=r, so wird

— 22 [9m —12-+-2V 3In 2V 8)]=0,38580"

ist, wenn

2) Ist tge=1; tgﬁm—g, so entsteht
ﬂ(Br—bk)-?
3) Ist tga=1; tgf=—3 und a=—
£ fo]gt
Q=15 [2567—252)/3—9V2 In(10—210))
=0,1506-r2

IL. Von einem gewdhnlichen Paraboloid (Fig. 2) wird

ein hufférmiger Theil ABCD abgeschnitten; den i
halt Q desselben zu bestimmen.

Bezeichnet p den Axenparameter der Parabel, a di¢

scisse SN des héchsten Punktes € der Schnittebene iiber

Abr
der
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G:rl.mdebene, f=CED die Neigung beider, h die Axe SM, b
die Normale €N aus € auf SM, r den Halbmesser der Grund-
ebene, so sind durch a, p, h, § auch bestimmt
4 b?*=pa und r2=ph

Wird nun F zwischen N und M genommen, durch F die Kreis-
ebene parallel mit der Grundebene gelegt, der Halbmesser FL
derselben - durch ¢, die Normale FJ auf die Sehne GK durch
¥ und die halbe Sehne GJ=JK durch = ausgedriickt, so ist,
SF durch z bezeichnet,

1) 0*=pz und

2) b+acotgf=c

3) 2cotgf+p=2e gesetat,

4) y=c—azcotgp

d) 52=p* —y?=—c242ez—a2cotg?f; also
= 2 ¥ _yzlo

6) 0 f[g arceos yz]ox

h=—a
folglich, weil
2 2
7)_/2’3 2 arc cos - 9z="7—arc cos L _&t_gffx_ oz
0 2 0 4 2
—&5 %Sz und das erste Glied rechts, zwischen den

Grenzen @ und A sich

. —h
=r—2—harc cos c__:_otg_f ergiebt,

wofiir A gesetzt werden soll; ferner weil

8)/yz$m=-—00tgﬂ/w=€ia:+ cfz,aa: ist, so entsteht

9) 0=4 +‘/‘[__n'i‘;tﬂ - 2—‘ —% . -;+ Cotgﬁ-zs—-c:s]&r

Es ist aber
10) [ 00=31g2p[ —o3+3e [ Zoa—c2f 2]

_11)/%3x=tg’ﬁ[-—-s+e —i-az]

12)‘/xsaz=tg°ﬁ[—§~z’+€fzﬁz]
_13)‘/:‘58.'t=x—'c;gg‘iz 5 e”gag_csf—i;az

19) Loty - are tg "L =S
und werden diese Ausdriicke in 9 aufgenommen, so folgt
nach gehdriger Reduction, wenn

15) 3p2tg 3 B+18petg?f+16c2tgf—2 (16c—ptgf) z +
16Cotgf+x?=C? gesetzt wird, nachstehendes zwischen
den Grenzen @ und % zu nehmende Resultat:

16) Q= [964+2C2 5 —3ptg* fdc+ptgp)*

z

Es wird aber zu =h; s3=BE=Fk und zu z=a; 3=0.
Driickt daher C,? den Werth von C? aus, welcher zu
=—h gehort, so hat man als Resultat

) 0=2: [96A+2c, *k—3ptg?p(de+pigh)? -

[ arc tg h colg,ek— etgg

— arctg -

amﬂgﬁ-—etgﬂ]]

In dem besondern Fall, wenn ﬂ=%, also die schneidende

Ebene nicht elliptisch, sondern parabolisch ist, folgt so-
gleich aus 6

2 b 2bh
18) O=r—2iarcms 7—3,_;

(r1—b2)?
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Beispiele:

1) Ist a=o und tgg=""; fillt also Cin S und Ein
T, so entsteht
0——:,—“-[481"#:&—3!*’!; arctg+——-:-——arctg _Tl)]
=1ir2ah

2) Tst a=0 und tgf=— -; fillt also C in S und
E in D, so wird
0=3 [o—Er‘h (arc't.g _—:— — arctg _—'_0—1-)] =
S5rimh

8) Ist g=-" und fillt E in M, so folgt

Q=5 [24!¢‘n+2hr(3r’+20k’)
— 3(r2+4h2)? arctggTh]

III. Eine Kugel wird durch zwei Ebenen in vier
Theile geschnitten; die Inhalte derselben zu
bestimmen.

Jeder der vier Theile ist eingeschlossen von zwei Kreis-
Abschnitten und einem sphiirischen Zweieck; wird durch die
beiden, allen vier Zweiecken gemeinschaftlichen Eckpunkte
die grofste Kreisebene gedacht, so erscheinen zwei der vier
Theile als Summe, die beiden andern als Differenz zweier
ebenfalls von zwei Kreis- Abschnitten und einem sphirischen
Zweieck begrenzten Theile, fiir welche aber einer der bei-
den Kreis-Abschnitte einem gréfsten Kreise ange-
hért, und die allgemeine Aufgabe reducirt sich daher auf fol-
gende besondere:

Eine Halbkugel wird durch eine Ebene, welche ihre
Grundebene in zwei Abschnitte theilt, geschnitten; die In-
halte dieser Theile zu bestimmen.

Esist erleichternd, denjenigen Theil zu wiihlen, der von den
kleineren Kreis-Abschnitten begrenzt ist; der Inhalt des andern
bestimmt sich dann durch Subtraction von der Halbkugel, auch
ist die Ausfihrung nur fiir die Fille erforderlich, wenn der
Winkel der Schnittebene gegen die Grundebene 47 nicht iiber-
steigt, indem dann, wenn derselbe =>4 ist, die Ergiinzung zum
gewohnlichen Kugel-Abschnitt zuerst zn berechnen ist.

Es sei M (Fig. 3) der Mittelpunkt der Kugel, A der Schei-
telpunkt der Halbkugel, BCDP der Theil, dessen Inhalt 0 be-
stimmt werden soll, D der hichste Punkt desselben iiber der
Grundebene der Halbkugel, D F normal auf MA, ME normal

auf die Durchschnittslinie BC, MN normal auf DE, also N der
Mittelpunkt der schneidenden Ebene BCD, und es soll ) aus-
gedriickt werden durch den Halbmesser r der Kugel, den Ab-
stand ME=c und den Winkel DEP=e.
Durch r, ¢ und ¢ bestimmen sich sogleich

1) CE*=EB?*=r? —c?*=d?

2) MN=ecsine=1b

3) EN=ccosa=c,
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4) DN!=’|2 _b,=rl 2 uﬂd
5) MF=(r, —c,)sina=h
Bezeichnet nun « einen veriinderlichen Theil MG von MF

=h, wird durch G die Ebene, welche der Grundebene der
Halbkugel parallel liegt, gelegt, driickt ¢ den Halbmesser der-
selben, y die Normale GH auf die Sehne KL und z die Hilfte
dieser Sehne aus, so ist

ﬁ) 9 2 = T 2

7) y=c—+zcotge

8) s2=p2 —y2= (d*sin? « — 2¢, sine-z —x?)

1 :
= a(k—»x) (h+2c, sine+z)
oder auch, wenn
9) d*sin*a—2e¢,sine-z —z?* durch w? bezeichnet wird,

= =
10) 5 = =T folglich

11) 0=f[()’arctg§-—yz]8£
h=o
Es ist aber
= 2
12)_fe’arctg?8:c= v
1 f(3r22—2?) (r2eosa-bz) 1
-+ _-,f T . ‘;—‘82‘
und weil das erste dieser beiden Glieder sowohl fir @
=h als auch fir z=o0 verschwindet, so folgt aus 11

13) Q=§f(3r’x—x’) (r?cosa—-bzx) . %8&'

sin?

r3—at
h=—o -~
0080;‘/' ¢ f
— —— Joewdr — —— fwdz
sin? « 8 sine 8
h=ao h—o

woraus, wenn die uniicht gebrochene Function im ersten
Glied in die Form

br2~4-ricosaz—2br2—4r3 (2 regse

b—+trcosa
3.
r+2x o r—2x
gebracht ist, nachstehende, zwischen den Grenzen k und

0 zu nehmende Gleichung, hervorgeht:
2 2 ] 2
14) Q=g f o+ T pp — 2 f1 5 S05x

pER e 3, b—rcosa 2
fzwax sin o j;e3£+r 3 (r=+2)w %
b—-recosa 1
e a
=4 3 (r—=x)w %
Da nun

" At oot i 3c,sinaf:: d?sin’a
e L e

iam
2 w
16) fZo0=—w—c,sina [~z

a3
17)‘/‘mw33=-—%——c,sina wdaz

18)'/;uﬁ)x=-}(c,sinu+x)w+§~(c,’+d=)sin’u Y

¢, Sina—+z

19)‘/% dx=arctg "L

5 |
1

Agin ¥ i o 3
ctg d?*sin® a—-c, rsina—+ (r—c¢, sina )z SR

(rcose—b)w

e O
reosce—>b

v 1

21) —-—(r__r)wa;=

—d*sin*a—-¢, rsine—(r-+c;sine)z .

(recosa—+b0)w 1st,

so folgt, wenn diese Formeln in 14 aufgenommen wer-
den, nach gehiriger Reduction, nachstehendes zwischen
den Grenzen k und Null zu nehmende Resultat:

22) 0=— C'ﬂin’acosa-;:i;a:r;u-x+GOSa-x‘_w

0B esh arctg
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csina csinacosa—+2
w
3 d?sin ? a~crsine cosa—+(r—csinacosa)
3 arcig (rcose —esine) w
rd — d2 §in 2 @07 5in @ 008 &~ (r—-csin a C0SE) Z
-l-?arctg (rcose—-csine)w _—_——'
Es wird aber zu a=h; w=0 und zu a=0; w=4dsIN®
ferner zu a=h; der Zihler der Tangente im zwelle?
und dritten Glied positiv; im vierten wird derselb®=
r,sine (r+4-csinecose—r, sina) also ebenfalls posiivs
der Factor rcos&—csine im Nenner des dritten Glie
des aber positiv wenn r cos @ > ¢sin @; negatiy Wer”
reose<<csine; Null wenn reose=csine ist. Wenn nunt

23) tec?dsin2 @ durch 4; is%li (3r2—c?sin?¢) durch B;

(3r? —c?sin? a)arctg

d*tga—t-cr — d*tga—+-cy
W durch € und m durch D ﬂnusge.
driickt wird, so folgt als Endresultat
3
24) 0=A—B [’%‘ — aretg E-m;ﬂ‘ —-%[:I:—;i—-aretg(}]*
%[;-—-arctgﬂ] und es ist im dritten Glied -+

: T . i
nehmen, wenn tg o<—; aber — wenn tga;"?lﬁt-m

tg a——-% verschwindet das dritte Glied.

Beispiele:
1) Zu c=o folgt 0=3r’e

2) Zu a= 7 entsteht Q=-=-(2r+-¢) (r—e¢)*

3) Zu tga=-1wenn r*+c* =k gesetat wird, folg"

Lictdr or?(r?4-2K7) L i

4 e 3%° e ET"?[ 2
c?—d? -

arctg ———| und hieraus, fir e=d

0 =115 (94277 —16V/3-2)r2=0,04173.r°
4) Die beiden Ebenen, welche eine Kugel zom Hal™
messer Eins in vier Stiicke theilen, bilden unte®
sich einen Winkel von 60° und ihre Durchschnitts
linie liege in der Entfernung 2 vom Mittelpnnkt'
der Kugel. Die Inhalte dieser Theile zu berechner*
a) Wenn die grofste Kreisebene durch die Eckpunkte d€f
sphiirischen Zweiecke den Winkel von 60° halbirt.
Es ist c=32 also d=4 ferner sina=1} und es &

giebt sich hierans nach 23 /8
3)8 278-4-125)/3 273 125
a=23 B==02915 6=r=rpoi—r ve, TR
dann nach 24 die Hilfte des Inhalts des kleinsten d°¥
vier Theile
=%{§ —0,291 arctg %‘—; +1§-a.ml:g""—0-5%E
=0,041569 —0,289416 + 0,288459
=0,040612; also dieser kleinste Theil :
=0,081224; folglich jeder der beiden benachharten Theil®
=1,098967 und der gegeniiber liegende
=1,909628.
b) Fiir diejenige Lage beider Durchschnittsebenen, in Wer
cher der grifste Kreis mit der einen einen Winkel yoo
90° und mit der andern einen von 30° einschliefst-
Mit Benutzung des ersten Resultats in a folgt: der
Inhalt des Kleinsten Theils =0,177205; dann die Inhalt®
der beiden benachbarten Theile =0,258429 und 2,8213%
und der des gegeniiber liegenden Theils =0,931762-

Dr. Lehmus.
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Ueber Anwendung des Eisens heim Gebiiudebau,

(Mit Zeichnungen auf Blatt E’ im Text.)

Die durch den massenhaften Verbrauch des Holzes, na-
mMentlich beim Bau der Eisenbahnen, tiglich hoher steigenden
E'{"]Zpreise, und die gegenwiirtig schon oft eintretende Schwie-
Migkeit, Bauhlzer von geniigend grofsen Dimensionen zu be-
Sthaffen, so wie die Feuergefihrlichkeit und rasche Vergiing-

Cikeit aller damit hergestellten Anlagen, werden ihnlich wie
dies bereits in England und Frankreich geschehen, auch in

utschland bald dahin fiihren, nicht allein bei Zusammen-

Setzung schwieriger Constructionen, sondern auch bei einfa-

Constructionen im Gebiinde- und Briickenbau, das

Holz 5o viel als moglich durch Eisen, namentlich durch ge-
Walztes Form-Eisen zu ersetzen.

. Dals das Eisen trotz seiner allbekannten, vorziiglichen
“genschaften in Beziehung auf die mannichfaltigsten Construe-
Yonen bigher noch nicht allgemeiner angewendet worden, na-
Mentlich bei Herstellung einfacher Verbandtheile, als Balken,

Osten, Sparren u. dgl. m., nimmt eigentlich Wunder, da der
Ulfangreichen Verwendung des Eisens hierbei eigentlich nur
folgende drei Vorurtheile im Wege stehen. Erstens das Vor-
f'ﬂheil, als ob Eisenconstructionen unter allen Verhiiltnissen
mmer mehr kosteten, als die gleichen aus Holz; — zweitens
l‘asjﬁ.'tu'ge, als ob es bei Anwendung von Eisen stets beden-
lend weitliufigerer und schwierigerer Rechnungen als bei der
Holzverwendung bediirfe, um sich der geniigenden Tragfiihig-

:t des verwendeten Eisens zu versichern; — und endlich
drittens dasjenige, als ob es, um solchen Berechnungen iiber-
bagpt geniligende Begriindung zu geben, hiiufig an den dazn
Passenden Versuchen iiber die Festigkeit derjenigen Gattung
Yon Eisen, die der Bautechniker im speciellen Falle benutzen

U und muls, mangele, da ganz richtig, die an andern
rten, meist mit sorgfiltig bearbeiteten Modellen ange-
Stellten Versuche, fiir den speciellen practischen Fall, wo Ei-
%n ohne besondere Auswahl angeschafft und verwendet wer-
mufs, keinen sicheren geniigenden Vergleich zulassen.

“Zur Widerlegung des ersten Vorurtheils sei hier nur, was
'l’ﬁter noch genauer mitgetheilt werden soll, erwiihnt, dafs

den jetzigen Materialien- und Arbeitspreisen in Paris ein

sboden mit eisernen 22 bis 25 Fufs frei liegenden Balken
U 14 Procent billiger zu stehen kommt, als wenn derselbe

Wsboden aus Holz construirt wird. Allerdings sind dort die

E‘“‘JIlprei.se: etwas billiger und die Holzpreise etwas héher als
nittlich in Deutschland, doch ist hier das Verhiiltnifs
bﬁder nicht so verschieden von dem in Frankreich, dafls hier

] iche Eisenconstructionen nicht etwas, wenn auch nur we-
g billiger als gleiche aus Holz kommen sollten. Stéinden

wirklich beide nur im Preise gleich, so hiitte die Anwen-
d}'ﬂg von Eisen immer noch den grofsen Vorzag grofserer Feuner-
“herheit und wahrscheinlich auch liingerer Dauer, wenn das

n hinliinglich vor Rost geschiitzt ist.

Das zweite Vorurtheil hat nun in so fern etwas fiir sich,
;g‘ man bei Anwendung von Eisen die gewiihlte Construction

_der Regel sorgfiiltiger Rechnung unterwirft, um bei grilst-
Woglicher Tragfihigkeit derselben ein Minimum von Material
™ erhalten, withrend man sich bei Anwendung von Holz, wo
“ bei dem geringeren Materialwerth desselben oft nicht dar-

 ankommt, dals etwas zu viel von demselben verbraucht
Wird, sehy hiinfig etwas oberflichlich jeder Berechnung in Be-
and aflf die Stiirke des zu verwendenden Holzes iiberhebt,

Sich dabei ganz allein auf die durch langjihrige Praxis
fsq deten Erfahrungssiitze, und manchmal sogar nur auf blo-

8 Gefiihl verlifst, Unterwirft man aber wirklich einmal eine ein-
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fache Holzconstruction einer besonderen Rechnung in Bezug
auf ihre Tragfihigkeit, so wird solche in Vergleich mit der
Berechnung einer Eisenconstruction, meist dadurch einfacher,
dafs man bei ersterer eben in Riicksicht auf den schon er-
wiihnten geringeren Materialienwerth des Holzes, nur Theile
von oblongem, quadratischen oder dreieckigen Querschnitt ver-
wendet, wiihrend bei der letzteren meist sehr complicirte und
der Rechnung schwer zugiingliche Profile zu Grunde gelegt
werden, ganz allein in der Absicht, méglichst viel von dem
theuren Material zu sparen. Bedenkt man aber, dals man
durch eine ein- oder mehrtiigige Berechnung oft bedeutende
Summen durch weniger verbrauchtes Material ersparen kann,
go wird man finden, dafs selbst bei Holz solche scheinbar
peinliche, oft sogar iiber die Achsel angesehene Berechnung
wenigstens nicht nutzlos gewesen ist.

Das dritte Vorurtheil ist aber in der That nicht ganz
unbegriindet, und wird auch Demjenigen schon aufgestofsen
sein, der Eisenconstructionen gern und mit Liebe anwendet.
Betrachtet man niimlich die von verschiedenen Experimenta-
toren veriffentlichten Versuchswerthe iiber die Festigkeit des
Eisens, so wird man auf den ersten Blick gleich bemerken,
dals jede Eisensorte, aber oft auch ein und dieselbe, sehr ver-
schiedene Zahlenwerthe fiir ihre Festigkeit angiebt. Der Bau-
techniker aber, der in Begriff ist, Eisen anzuwenden, kommt
durch diese verschiedenen Zahlenwerthe in nicht geringe Ver-
legenheit, da ihm meist jeder weitere Anhalt fehlt, sich be-
hufs seiner Berechnung fiir die eine oder andere Versuchszahl
zu entscheiden. Kann er sein Eisen mit einem dhnlichen
vergleichen, so ist er gewifs sehr gliicklich; — kann er aber
kein vergleichbares Eisen darunter auffinden, so mufs er auf
gut Gliick irgend eine Versuchszahl auswiihlen. Bs wird ihn
dann aber immer der Gedanke nicht verlassen, dals er bei
genauerer Kenntnifs der Festigkeit seines Eisens, wahrschein-
lich mehr oder weniger Eisen anzuwenden gehabt haben
wiirde, als er angewendet hat. Dazu kommt noch, dals die
Versuche meist mit sorgfiltiz bearbeiteten Modellen angestellt
werden, und daher andere meist grifsere Zahlenwerthe erge-
ben, als der Bautechniker von seinen ohme Auswahl bezoge-
nen Eisentheilen erwarten kann, Um aber die Festigkeit des
anzuwendenden Eisens durch besonders anzustellende Versuche
zu bestimmen, dazu sind so kostspielige Apparate, und so
zeit- und geldraubende Versuche nothig, dals sich solche nur
bei sehr umfangreicher Anwendung dieses Eisens rechtfertigen
lassen; — fiir gewdhnliche Fiille wird daher der Bautechniker
wegen der groflsen daraus hervorgehenden Kosten von solchen
Versuchen Abstand nehmen miissen, und daher meist in einer
peinigenden Unsicherheit iiber die Stabilitit der von illml er-
bauten Eisenconstruction verbleiben.

Um ihn aber aus dieser Unsicherheit zu reifsen, und ihm
iiberhaupt die Anwendung von Eisen ohne jede weitere Rech-
nung so bequem und mnoch sicherer, als die mit Holz zu ma-
chen, diirfte die Verwirklichung folgenden Vorschlages wesent-
lich beitragen.

Um néimlich irgend ein Form-Eisen auf den Walzwerken
herzustellen, miissen bekanntlich erst jedesmal entsprechende
Walzwellen beschafft werden: eine kostspielige Einrichtung,
an der vorziiglich die Herstellung von Form-Eisen, nach dem
jetzt iiblichen Gebrauch bei der Bestellung, wo fast jedesmal
ganz besonders geformte Eisen verlangt werden, scheitert.
Sind aber einmal solche Walzen vorhanden, so kann es dann
nicht darauf ankommen, die daraus hervorgehenden Form-Eisen
in Bezug auf ihre verschiedenen Festigkeiten sorgfiltigen
Proben zu unterwerfen, besonders in Bezug auf ihren Wider-
stand bei Biegungen. Solche Versuche werden aber, um

38*
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fiir die Praxis anwendbare Resultate zu erzielen, nur an be-
liebigen, von dem vorhandenen Vorrath entnommenen Pro-
bestiicken anzustellen sein, und brauchen die fiir die Praxis
hauptsiichlich wichtigen Versuche in Bezug auf die Festigkeit
gegen Biegung nur bis dahin ausgedehnt zu werden, wo der
am meisten belastete Theil des Eisens anfiingt, iiber die Ela-
sticitiitsgrinze angestrengt zu werden, was dadurch zu erken-
nen ist, dafs das gepriifte Stiick nach fortgenommener Bela-
stung anfiingt eine bleibende Biegung zu zeigen.

Jeder Walzwerksbesitzer wird solche Versuche gern, und
da er Apparate und Arbeitskriifte in geniigender Menge be-
sitzt, mit geringeren Kosten ausfiihren konnen, als es irgendwo
anders geschehen kann; — sollten aber die durch ihn allein
anzustellenden Versuche iiber die Festigkeit des von ihm zu
liefernden Form-Eisens, bei dem oder jenem Consumenten nicht
den vollen Glauben besitzen, so stinde dem wohl nichts im
Wege, dafs sich der Fabrikant diese Untersuchungen durch
eine aus Autorititen in diesem Fache bestehende Commission
beglaubigen liefse. Dies wiirde fiir ihn um so vortheilhafter
sein, da er dadurch in einer stetigen Verbindung mit solchen
Autoritiiten bliebe, und erfahrungsmiifsig zweckmiilsige, den
Anforderungen geniigende Form-Eisen, die dann auf hiiufigen
Absatz rechnen kénnen, in der Regel nur gefunden wer-
den, wenn der Fabrikant seine praktischen Erfahrungen in
Bezug auf Bearbeitung des Eisens in der Walze, mit den theo-
retisch und praktisch begriindeten Ansichten jener Autoritiiten,
in Bezug auf die zweckmiilsigste, den jedesmal vorhandenen
Bedingungen entsprechende Gestalt solcher Form-Eisen in Aus-
tausch bringt.

Auf Grund solecher Untersuchungen wiirde nun der Fa-
brikant einen Preiscourant der von ihm zu liefernden Form-Ei-
sen zu veriffentlichen haben, welcher aufser der gewdhnlichen
Angabe der Kosten und des Gewichtes einer bestimmten Liin-
gen-Einheit, noch genaue Zeichnung ihrer Querschnitte enthielte,
und aufserdem die aus den Versuchen abgeleiteten, beim Ein-
tritt der Elasticitiitsgrenze vorhandenen Widerstandsfiihigkeiten
jeder einzelnen Sorte angebe, und zwar in allen den Richtun-
gen, in welchen solche bei der praktischen Anwendung vor-
ziiglich in Anspruch genommen werden. Zum leichteren und
stets sicheren Verstindnifls dieser Zahlenwerthe muflsten denn
noch die diesen Versuchswerthen zu Grunde gelegten Liingen-
und Gewichtseinheiten, in besonderen Bemerkungen oder Er-
liduterungen deutlich bezeichnet sein, was besonders bei dem
‘Widerstandsmoment gegen Biegung nithig erscheint, da sonst
bei solchem in der Praxis in Bezug auf die anzuwendenden
Lingendimensionen leicht Irrthiimer unterlaufen kénnen.

Will nun ein Bautechniker von den Angaben dieses Preis-
courantes z. B. in Bezug auf relative Festigkeit Gebrauch
machen, so hat er zuvirderst das Biegungsmoment der be-
stiindigen und zufilligen Last, welche die Construction zu tra-
gen haben wird, fiir jeden Theil der Construction an der
Stelle zu bestimmen, wo solches Moment ein Maximum wird.
Dies Maximum des Biegungsmomentes ist dann noch, um der
Construction die fiir die Praxis erforderliche Sicherheit zu ge-
ben, in den Fiillen, wo die Construction heftigen Stifsen un-
terworfen ist, mit der Zahl 2 bis 24 und wo keine Stéfse zu
fiirchten, mit der Zahl 1} zu multipliciren. Zeigt dann ein
in dem Preiscourante verzeichnetes Form-Eisen von entspre-
chendem Querschnitt, innerbalb oder beim Eintritt der Ela-
sticitiitsgriinze eben so grofses Widerstandsmoment in Bezug
auf Biegung, wie das vorhin bestimmte Product, so kann das-
selbe mit noch weit bestimmterer Ueberzeugung von seiner
geniigenden Tragfihigkeit angewendet werden, als wenn des-
sen Widerstandsmoment in Bezug auf Biegung nur durch

Rechnung gefunden wiire, da bei letzterer, wie schon frither
bemerkt, ein fiir den einzelnen Fall immer unsicherer Erfab-
rungs- Coefficient nicht zu vermeiden ist.

Nach dem gewdhnlichen Sprachgebrauch wiirde dies Form-
eisen sogar sechsfache Sicherheit bieten; dies ist jedoch, W”
aber fir die Praxis vollkommen geniigt, in der Wirklichkeit
freilich nur 14- bis 2}fache Sicherheit. Dieser Irrthum It
dem gewdhnlichen Sprachgebrauche riihrt beiliufig daher, dafs
man annimmt, man hitte sechsfache Sicherheit, wenn 4%
das Eisen mit dem 6ten Theile desjenigen Gewichtes belasteh
das den Bruch desselben hervorbringen wiirde. Darmwh.be'
siifse man also noch doppelte Sicherheit, wenn man das Eise?
mit dem halben brechenden Gewicht belastete. Da aber 9%
ter diesem Gewicht in der Regel schon die Elasticititsgrin?®
iiberschritten wird, so schwindet damit auch jede Sicherheit
und wiirde das solcher Gestalt belastete Eisen auch in ei“_er
geniigend lang abgemessenen Zeitdauer der Belastung g€
durchbrechen. Deshalb kann eben in Bezug auf die Siche™
heit der Construction unter keinen Umstinden das brechend®
Gewicht, sondern nur das Gewicht, bei dem die Elasticiti®*"
griinze iiberschritten wird, mafsgebend sein. Ein Zahlenbe"
spiel wird diese Behauptung rechtfertigen: Es sei fiir die be"
den Eisensorten A und B das zerreifsende Gewicht fir ¢
Quadratzoll Querschnitt 60000 Pfund, das Eisen A sei
und weich, und erreiche die Elasticitiitsgrinze bei 20000 pfi
Belastung, das andere dagegen sei stahlartig und hart, O°
liege seine Elasticitiitsgriinze bei 30000 Pfund. Belastet mat
nun den Quadratzoll Querschnitt beider mit 10000 Pfund, wio
dies in der Regel geschieht, so wiirde nach dem gewdhnliche”
Sprachgebrauch fiir beide Sorten sechsfache Sicherheit vorba™
den sein, wiihrend man in der Wirklichkeit jedoch, fiir
Sorte A nur zweifache, und fiir die Sorte B nur dreifache 2"
cherheit besitzt.

Glaubt ein Bautechniker aber, dafs vorstehendes Veff“b
ren in Bezug auf die Auswahl der zu verwendenden For™
eisen ihn immer noch nicht davor schiitzt, dafs unter den #*
beziehenden Eisenstiicken ganz zufiillig schlechtere Stiicke
unterlaufen kénnten, als zu den Ermittelungen der in der?
Preiscourante angegebenen Versuchswerthe benutzt wiirde®
so bleibt es ihm ja immer iberlassen, in dem Lieferungsco®
tracte die Bedingung zu stellen, dafs jedes Stiick dahin 8%
priift werde, dals es wenigstens die mittlere dori ange
Widerstandsfihigkeit besitze. Diese Bedingung wird bei d¢”
Vorhandensein von Apparaten in Hiinden des Lieferanten
grofsen Kosten verursachen, doch erscheint diese Vorsicht ™
ganz gewohnliche Fille wirklich nicht nothig, da Eisen ™
mehr gleichmiifsige Festigkeit besitzt als Holz, und selbst of
mit einem Fehler behaftetes Eisenstiick immer noch mehr
2 bis £ derjenigen Festigkeit zeigen wird, als ein gesund”
besitzt, und damit die Gefahr beseitigt bleibt, dafs durch Ver‘
wendung eines solchen Eisenstiickes die ganze Construct
in Gefahr kommt. ;

Da durch vorstehend angedeutetes Verfahren die masf
sehr schwierige Berechnung des Widerstandsmomentes 308
plicirter Form-Eisen ganz fortfillt, so wird die Anwendung
Eisens, namentlich fiir einfache Verbandstiicke, als bsl‘i
Sparren u. dergl. erleichtert, und gewifs dadurch sehr Ei-
weiter als bisher verbreitet werden. Der Verbranch de® =
sens wird aber auch weit billiger dadurch, denn gegen“ﬁ;:f
miissen, was spiiter ganz fortfallen kann, in den meiste?
len entweder nicht genan passende Form-Eisen durch Han 40
beit in die richtige Form gebracht, oder besondere Wﬂ}be-i‘
fiir jedes einzelne verlangte Form-Eisen hergestellt werde™ ™.
des sehr kostspielige Manipulationen, die natiirlich den
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des Eisens sehr hoch hinauftreiben. Freilich wird der Con-
Sument gezwungen, nur solche Form-Eisen zu verwenden, die
der Fabrikant gerade vorriithig hiilt, da es aber am meisten
im Interesse des Fabrikanten liegt, recht zweckmilsige und
dadurch gangbare Form-Eisen zu besitzen, so stehet nicht zu
befiirchten, dafs dem Consumenten nur veraltete, mit den
lenesten Erfahrungen nicht Schritt haltende Waare angeboten
Werden wird; — die eintretende Concurrenz wiirde den Fa-
brikanten bald nothigen, um nicht seine Kundschaft zu ver-
lieren, die neuesten und besten Sorten Form-Eisen stets vor-
* Tiithig zu halten.

Mancher Leser wird nun zwar immer noch daran zwei-
feln, dafs vorstehender Vorschlag mehr als das langjihrig ge-
fiblte Bediirfnils im Stande sein werde, die umfangreichere
Anwendung des Eisens zn veranlassen; — gegen solche Zwei-
fel sei nun hier erwihnt, dafs dieser Vorschlag keineswegs
allein aus der individuellen Ansicht des Verfassers von dessen
Vortrefflichkeit hervorgegangen ist, sondern dafs ihn dazu das
kiirzlich unter dem Titel: Recueil de fers speciaux, des ex-
Periences faites sur leur resistance et de leurs diverses appli-
Cations dans les constructions avec Notice par Ch. F. Zores,
depositaire d'usines @ fers, forges et fonderies zu Paris er-
Schienene Werk, das eigentlich ein in obenerwiihntem Sinne
Verfalster Preiscourant ist, veranlafst hat; da sich eben bei
der jetzt in Paris schon sehr umfangreich stattfindenden An-
Wendung des Eisens zu gewdéhnlichen Verbandstiicken im Ge-
biudebau, das Erscheinen dieses Werkes als eine Nothwen-
digkeit herausgestellt hat. Dasselbe war sehr wohl im Stande,
das Vertrauen der Bau-Unternehmer zu solchen Eisenconstruc-
tionen zu erwecken, wie es anch als Folge davon fiir zahl-
téichen Absatz der darin aufgefithrten Form-Eisen zu sorgen
Wohl befihigt war.

In dem genannten Werke stellt zuniichst der Verfasser
die einfacheren kleineren Form-Eisen, als Fenstersprossen, Win-
kelbleche u. s. w. zusammen, erliutert sie durch genaue Zeich-
Mungen jhres Querschnittes, und giebt sehr zweckmiifsig gleich
Wter der Zeichnung das Gewicht an, welches die Lingenein-

it eines solchen Form-Eisens hat. Hierauf geht er zur
~arstellung der I-férmigen *) Form-Eisen von den mannichfal-
g8sten Abmessungen und Grofsen iiber; giebt aber hierfiir
Uicht allein das Gewicht fiir die Liingeneinheit und genaue Zeich-
Mung des Querschnittes an, sondern theilt auch umfangreiche
vﬁrauche tiber deren Widerstandsfiihigkeit gegen Biegung mit,
Woraus die Last, die einem solchen Form-Eisen auferlegt wer-
. kann, leicht zu ermitteln ist. Endlich theilt er durch
inchnungen und Erliuterungen eine Menge bei ihm herge-
Stellter Zimmerdecken, Dachverbiinde und #hnliche, aus Eisen
8ebildete Constructionen mit, die in Paris und Umgegend zur
Ausfihrang gekommen sind, oder deren Ausfihrung er nach
Seinen vielseitigen Erfahrungen fiir besonders billig und zweck-
Wilsig halt.

Die interessantesten dieser Constructionen, obschon
Selbst mancher Verbesserung fiihig, und wegen des bei uns
g_“'hl'ﬁuchlicheu, abweichenden Zimmerdecken- und Dachmate-
Tlals Abiinderungen bediirftig, werden immerhin einen guten Fin-
8¢rzeig abgeben, in welcher Art das Eisen auf die wenigst

Stspielige Weise zum Theil durch gewohnliche Handwerker
“l einfachem Gebiiudebau za behandeln sein diirfte.

Auf die Mittheilung iiber die I-formigen Eisen, fiir die
8eh der Verfasser des oben genannten Werkes besondere und
-h\-‘----"—‘—-—-

foste ‘) Da fiir Lesung dieses Zeichens noch kein bestimmter Gebrauch
C“teht, 5o durfe sich wegen Aehnlichkeit des Querschnitts mit dem k-
chen I, der Ausdruck wohl am besten »i-formig® lesen lassen.

wohlbegriindete Vorliebe zeigt, soll schliefslich noch kurz zu-
riickgekommen werden, da sie sich nicht allein als die zweck-
miifsigste und den praktischen Erfordernissen sich besonders
gut anschmiegende Form fiir tragende Verba.m‘ile gezeigt
haben, sondern auch aus den mit ihnen angestellten Versuchen
sich manche allgemeine, fir das Eisen giiltige Erfahrungssiitze
aufs Neue bewiihren.

Betrachtet man niimlich das Ergebnifs dieser Versuche
genauer, so findet man, dafs die daraus abgeleitete Festigkeit
fiir dieselbe Sorte Form-Eisen, obschon solche ohne Auswahl
aus einem grifseren Vorrath herausgenommen war, fast
genau dieselbe bleibt; — ein Zeichen, dafs sorgfiltig, gleich-
miifsig bearbeitetes Eisen, besonders aber gewalztes in Bezug
auf seine Festigkeit constantere Zahlenwerthe ergiebt, als Holz,
wo sich die Festigkeit sehr nach dem Alter der Biume, dem
Stand derselben im Walde und anderen Zufélligkeiten richtet.

Auf ganz practischem Wege wurde dann noch fir diese
Form-Eisen ermittelt, dafs nicht das hierunter dargestellte
Form-Eisen, bei dem der obere und untere Flansch gleiche
Gestalt haben, in Bezug auf gréfste Tragféhigkeit bei dem
geringsten Materialienverbrauch das zweckentsprechendste ist,
sondern das I-formige Form-Eisen, bei dem der obere Flansch,
der bei Biegung zusammengedriickt wird, in dem Verhiiltnils
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grofser als der untere ist, wie Fig. 2. es andeutet. Diese Er-
scheinung findet der Verfasser jenes Werkes ganz richtig in
der vielseitig auch anderwiirts gemachten Erfahrung begriin-
det, dafs das Eisen gegen Zusammendriickung weniger Wider-
stand leistet als gegen Ausdehnung. Wenn er aber anfiihrt,
dafs nach Versuchen zu schliefsen, die im Mirz 1852 in
Paris durch Roussel und andere Architekten mit Eisen ans
den Eisenwerken zu Ars-sur-Moselle in dieser Bezichung ge-
macht wurden, diese Widerstinde wie 17 zu 30 sich verhalten,
8o ist er offenbar in einem Irrthum befangen, da, wie gerade
aus diesen Versuchen folgt, nur die riickwirkende und abso-
lute Festigkeit des Eisens in diesem Verhltnisse stehen; in-
nerhalb der Elasticititsgrenze aber die Widerstiinde gegen
Zusammendriickung und Ausdehnung ein anderes fiir die prak-
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tische Anwendung allein ma(sgebendes Verhiiltnifs zeigen. Dies
Verhiiltnils benannter Widerstéinde innerhalb der Elasticitiits-

grenze diirfte sich nach den durch englische Ingenieure, und
auch durch den Unterzeichneten angestellten Ermittelungen,
nahe zu wie 5:6 stellen. Auf iihnliches Verhiiltnils weisen
auch die auf ganz praktischem Wege ermittelten zweckmilsig-
sten vorstehend dargestellten Formen des I-formigen Form-
Eisens hin.

Wer sich noch genauer iiber die, auch in anderen Bezie-
hungen interessanten Versuche unterrichten will, den verwei-
sen wir auf das oben erwithnte Werk des Herrn Zorts, aus
welchem wir hier nur gesonnen sind, noch die wesentlichsten
- darin anfgefiihrten Eisenconstructionen nach und nach mitza-
theilen, wobei zur leichteren Aunfsuchung in dem Werke selbst

die dort fiir die einzelnen Blitter gewiihlte Bezeichnung bei-
behalten werden soll. P.

Beschreibung zu Blatt 19, Blatt E', Fig. 1—6.

Die hier verzeichneten Balken sind aus 0,160™ (6" 1)
breitem und 0,009* (4") starken Eisen construirt, doch rich-
tet sich ihre Hohe natiirlich, wie auch bei allen spiiter be-
schriebenen Balken, nach Entfernung der Auflager und nach
dem Widerstande, den man dem Fulsboden geben will. Be-
hufs Befestigung ibrer Enden in der Mauer sind diese letz-
teren aufgehauen. Die Balken selbst sind auf den laufenden
Meter einen Centimeter (auf den laufenden Fufs 1:% Linien)
{iberhihet, und liegen von Mitte zu Mitte 0,75™ (2 43") ent-
fernt, welche Entfernung jedoch ebenfalls nach der dem Fufs-
b?den zu gebenden Stiirke verschieden ist; — sie sind durch
CIBCIRG, n verbunden, die aus Quadrateisen von
0,016™ (74" bis 0,018 (8Y") Seite, oder aus Flacheisen
0,020™ (94" breit, und 0,010 (44") bis 0,014™ (63" stark,
oder 0,025" (113") breit, und 0,044™ (62”) bis 0,018" (81")
breit construirt sing,

Diese Querbalken bilden an ihren diufsern Enden Haken,

und halten das Eisen in seiner ganzen Hohe gegen den Druck
der Deckenfﬁllung; — sie sind von Mitte zu Mitte 0,75™ (2,
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42") entfernt, und nehmen auf ihrer obern Seite zwei Iﬁ,'mh'en
von Eisenstangen auf, die 0,008™ (34") bis 0,014™ (6% 1";
Quadrate stark, und dazu bestimmt sind, den GyPS-I'?StT;
zu tragen. Die Enden der Querbalken sind gleichfalls in der
Mauer vergossen. :
Dieser Fulsboden ist der erste und einzig gut construirtes
che man das I-formige Eisen anwendete; er ist solide, kann
ganz voll gewindelt werden, ist leicht und nicht zu theuer.

Beschreibung zu Blatt 20, Blatt E', Fig. 7—13.

Der Fufshoden nach diesem System ist durch Balken VO:;
I-férmigem Querschnitt hergestellt, die in Bezug auf Hohe ““-
gegenseitige Entfernung nach der Weite des zu iiberapa-nne“
den Raumes und der beabsichtigten Widerstandsfihigkeit des
Fufsbodens verschieden sind. Bei den gewdhnlichen Zimmell;'
weiten sind die Balken in ihren Axen einen Meter (3 %)
entfernt von einander gelegt. Ihre Enden sind in der Mauer
durch ein Ankerband mit runder Oese gehalten, das an df’:
Balken durch 2 Niete befesigt ist, und einen runden, 0,029
(111") starken, und 0,60™ (1’ 11”) langen Ankerbolzen Wm=
falst. Die zur Aufnahme der Ankerbiinder in die Balken £¢
bohrten Locher liegen innerhalb der Unterstiitzungen auf der
Mauer oder auf Holzwiinden. !

Simmtliche Querbalken der hier beschriebenen drei Sy-
steme sind wie die Balken selbst durch Anker befestigt, W0
durch die ganze Construction so in sich selbst angespann®
und befestigt ist, dafs gar kein Reifsen derselben zu fiirch:
ten steht.

Erstes System. A. Bewegliche gekripfte Schnalle au$
Flacheisen 0,030™ (1" 13") breit und 0,009™ (41") stark;
dieselbe schmiegt sich genau der Form des Balkens an, und
nimmt zugleich den Haken des Querbalkens B auf, 'der aus
Quadrateisen von 0,014™ (63") bis 0,018™ (81") Seite, 0'-:19"
aus Flacheisen von 0,023™ (104”) bis 0,030™ (1” 13") Breités
und von 0,005™ (21") bis 0,007™ (31") Stiirke besteht. D;e-
ser liegt dicht oberhalb des untern Flansches des I-formig®”
Eisens, auf welchem er ruhet, indem er zwischen der
Schnalle und dem Stege des Balkens durchgehet. Die A%
spannung aller Querbalken in diesem System des Fufsbﬂde“:
geschieht dadurch, dafs die Enden derselben in der le“en
vergossen werden. Zwei oder drei Reihen von Quadrateis®
0,008 (33") bis 0,014 (62") stark, sind frei auf die Quer-
balken gelegt und bilden das Lager fiir den Gyps-Estrich-

Zweites System. C. Bewegliche Schnalle aus ?;03&5
(1” 32") bis 0,040™ (1" 64”) breitem, und 0,007™ (3;") z
0,009™ (4%") starkem Flacheisen. Dieselbe ist auf der flach!
Seite und in der Richtung der Walzfasern umgebogen, ““n
iiber den untern Flanschen der I-formigen Eisen mit 2 Loch;sr_
versehen, um die Querbalken D aufzunehmen, die aus ?,}0 4
(104") bis 0,030™ (1” 13") breitem, und 0,005™ (2:} )mit‘
0,007™ (31") starkem Stabeisen bestehen. Letztere sind
telst Keilen, die durch ein zu diesem Zweck zwischefl Schn
und den I-formigen Balken eingearbeites Loch hind i
hen, straff angezogen. Alle Querbalken ruhen a.llein_ auf die
untern Flanschen des I-formigen Risens, und diene?
Schnallen nur dazu, sie in dieser Lage zu erhalten. ik

Die Anordnung der Eisenstangen fiir den GIYPEPE6
ist dieselbe wie yorhin. : o Biin-

Drittes System. Dieses System setzt sich aus = )
dern zusammen, die aus 0,034™ (17 3%”) bis 0,040 ﬁFlnch‘
breitem und 0,007™ (33") bis 0,000 (44" starkem * "1,
eisen gebildet werden. Dieselben liegen ober- und lmtel: -
der I-formigen Balken, welche sie mittelst der croll‘s"diG S
schmiedeten Schliissel F halten. Letztere gehen durch
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diesem Zwecke in den Bindern gebildeten Licher, und wer-
den in dieser Lage vernietet, nachdem sie die nothige Span-
nung bewirkt haben. Die Querbalken G von eben so starkem
Quadrat- oder Flacheisen, wie in den andern Systemen an-
gewendet, sind mit einer Oese versehen, darch welche der
geschmiedete Keil gesteckt wird, bevor er auf dem obern
Bande vernietet wird. Die Enden der Querbalken ruhen wie
In den beiden andern Systemen auf dem untern Flansch des
I-formigen Eisens.

Die fiir die Aufnahme des Gyps-Estrichs bestimmten Ei-
Senstangen sind eben so angeordnet wie vorhin.

Fig. 4. Querschnitt und Aufrifs der regelmiifsigen Ver-
bindung eines Wechsels fiir Treppen u. s. w. Dieselbe ist
ittelst zweier Winkelbleche bewirkt, die sich der Kehle des
I-Eisens anschmiegen und stark verbolzt sind.

Beschreibung zu Blatt 21, Blatt E’, Fig. 14—19.

Die aus I-formigen Eisen gebildeten Balken sind je nach
der Entfernung der Stiitzpunkte und der néthigen Tragféihig-
keit des Fufsbodens von verschiedener Hohe; — sie liegen
von Mitte zn Mitte 0,80™ (2 63“) bis 0,90™ (2' 10“ 5 ent-
fel’nt, und sind unter sich gehalten durch Querbalken aus

L i

Kleine Schriften und Studien zur Kunstge-

schichte von Fr. Kugler. Mit Illustrationen. 7.
und 8. Lief. Stuttgart 1854.

Diese neuesten Lieferungen der von uns in ihren friiheren
¢ften bereits hier besprochenen Sammlung, enthalten zum
Edfsten Theil die Studien des Verfassers iiber die mittelalter-
e Kunst der preufsischen Rheinlande, und sind uns um so
Villkommener, da sie einen so hervorragenden Kreis des deut-
Sthen Kunstlebens behandeln, und bis jetzt — ihrem iiberwie-
8nden Theile nach — noch gar nicht verdffentlicht wurden.
S kann man zwar von den grifseren Aufsiitzen ,iiber den
Om von Céln und seine Architektur “, ,iiber die &ffentlichen
USeen von Coln und Diisseldorf“ nicht sagen, welche be-
"its frijher in Zeitschriften bekannt gemacht worden sind;
e‘gegen ist der grofste Theil eine Sammlung wohlgeordneter
%&Notizen aus den Reise-Tagebiichern des Verfassers, die
etz zum ersten Male im Verein mit dem bereits Bekannten,
‘lna ¢in, in allen Einzeltheilen sorgfiltig ausgefiibrtes Bild der
ischen Kunstthitigkeit vor Augen stéllen. Dies ist um. so
B You Nutzen, da man, gestiitzt auf eine Menge einzelner
]i:h tionen, gewdhnlich die rheinischen Monumente hinling-
Hay Zu kennen wiihnt, wiihrend doch gerade zwischen den
. ‘4pt-Denkmiilern noch so manche Liicke bestand, die nun
3 Unserer Erkenntnifs auf geniigende Weise ausgefiillt wird.
di:"h dem Wiederabdruck des sehr werthvollen Aufsatzes ,iiber
* Architektur des Colner Domes®, hat der Verfasser durch
Bg:tm@ng zweier Tafeln mit den in wohlthuender Grifse ge-
mﬁt&n Profilen der Gewdlbrippen und Gewdlbtriiger einen
df"l'ﬂ erfreulichen Zusatz gegeben.
¢ Einleitung der eigentlichen Studien machen Notizen
die Denkmiiler mittelalterlicher Kunst zu Kassel, Fritz-
» WO die hichst interessante Stiftskirche besprochen und durch

libey

lar

Quadrateisen von 0,016™ (74" bis 0,020™ (91") Seite. Letz-
tere ruhen frei auf dem unteren Flanschen des I-formigen
Eisens, und sind in eine Flucht gelegt, um die richtige Lage
der Hauptbalken zu halten. Diese Querbalken liegen von
Mitte zu Mitte, so weit man es als nithig hiilt, entfernt, neh-
men zwei Reiben Stangen aus 0,008" (33) bis 0,014™ (62)
starkem Quadrateisen auf, um durch dieselben den Decken-
estrich zu stiitzen, und sind mit den Enden innerhalb der
Mauer vergossen.

Jeder zweite oder dritte Hauptbalken erhiilt an seinen
Enden einen Anker, welcher den Fufsboden und damit die
Mauer, auf welcher derselbe rubet, sehr stark spannt.

Um aber den Fuflsboden auch im entgegengesetzten Sinne
zu spannen, und die I-formigen Eisen gegen Schub des Gyps-
estrichs zu sichern, bringt man in bestimmten Entfernungen
eine Kette von Flacheisen an; — dieselbe geht iiber die
ganze Liinge des Fulsbodens fort, ist an ihren Enden durch
Anker in der Mauer festgehalten, und streicht sowohl iiber
als unter den Balken fort, welche letztere sie mittelst der
an Ort und Stelle vernieteten Wirbel sehr fest hilt, und da-
mit ihr seitliches Ausweichen hindert.

(Fortsetzung folgt.)

e Rkt n -r.

eingestreute Zeichnungen erliiutert wird, Marburg, Wetzlar,
dessen Stiftskirche uns im Grundrifs und einer Menge von
Details vorgefiihrt wird, Altenberg und Limburg, beide
an der Lahn u. s. w.

Nach dieser Einleitung, die uns unter einer Menge bedeut-
samer kiinstlerischer Eindriicke an den Rhein bringt, treten
wir diesem selbst entgegen und werden zuerst mit seiner Ar-
chitektur bekannt. Zuniichst stellt sich der romanische Styl
dar, getrennt in die drei Gruppen von Trier, Coln, Koblenz
sammt den Umgegenden. Hier ist nun alles Material in ge-
driingter Kiirze, mit jener frischen Uebersichtlichkeit des Reise-
Tagebuches gegeben, jedoch in méglichst strenger chronologi-
scher Folge. Wir erhalten eine klare Anschauung von den Ent-
wickelungs-Stufen jenes Styles am Rheine, der hier in seiner
Kindheit noch vorwiegend an rémische Traditionen sich anlehnt,
wie vorziiglich die vielfache Anwendung mehrfarbiger Steine,
des Karnieses, korinthisirender Kapitiile, ja selbst des Eier- und
Perlenstabes, wie an der Stiftskirche zu Echternach bekundet.
Sodann ftritt schon friih das kubische Kapitiil auf (im 11. Jahr-
hundert z. B. an Maria auf dem Kapitol zu Céln), und der
rheinische Styl entfaltet in immer reicherer Durchbildung seine
imposante, vorziiglich dem malerischen Princip hinneigende
Schinheit: seine Kreuzthiirme mit der ganzen, an Centralbauten
anklingenden brillanten Chor-Entwickelung, wie an den Haupt-
Kirchen zu Céln, dem Miinster zu Bonn und in besonderer
Schiirfe der Kirche zu Schwarz-Rheindorf; jenen reichen Gal-
lerienschmuck , und die ebenfalls durch Emporen belebte Dis-
positionen des Innern; endlich die ungemein mannichfaltigen,
oft bis ins Phantastische spielenden, iibergeschmiickten Bauten
des Ubergangsstyles. Was sodann den gothischen Styl betrifft,
so ist er nicht allein in grofsartigster Weise durch den Dom
zu Coln, in originellster durch die Liebfrauenkirche zu Trier,
in wiirdig-ansprechender durch die Abteikirche zu Altenberg
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und die Minoritenkirche zu Cln vertreten: sondern wir ler-
nen auch eine Unzahl von anderen, mehr oder minder hervor-
zuhebenden Kirchen kennen, deren Bedeutung zumeist in ihrem
Verhélils zu einander und zqy Jenen grofsen Haupt-Denkmii-
lern zu suchen ist. Dalfs der gothische Styl in den Rheinlanden
zuerst auf deutschem Boden sich niederliefs, ist bekannt und
durch die Beispiele von S, Gereon in Cdln, der Liebfrauen-
kirche in Trier genugsam bekundet. Allein dafs er eben so
schuell sich entwickelte, in jihem Aufschwung seinen Culmina-
tionspunkt erreichte, um dann eben 80 schnell — weit schneller
als an einem andern Ort in Deutschland — die Kennzeichen
des sinkenden Styls anzunehmen, das erkennen wir Jjetzt erst
. recht klar an Kirchen wie S. Wendel, welche, 1360 beendet,
bereits den Pfeiler ohne Kapitillgesims und das Netzgewilbe
zeigt. Charakteristisch ist ferner, wie in friiherer Zeit am Rhein
die niedrigen Seitenschiffe ausschliefslich herrschen, wihrend im
Laufe des 14. Jahrhund. die Seitenschiffe meistens die gleiche
Hohe mit dem Mittelschiffe annehmen und somit die ganze
Disposition der sogenannten Hallenkirchen erhalten.
An diese hchst ausfiihrlichen Notizen schliefsen sich nicht
minder sorgfiltig aufgezeichnete Nachrichten iiber die architek-
tonisch-dekorative Kunst, die Skulptur, Malerei, das kirchliche

Prachigerith und den Biicherschmuck dieser aufsemrdenwcg
kunstthiitigen Gegenden, auf welche wir hier nur andeuten

hinweisen. Doch machen wir besonders auf die zahh‘*":when
Nachrichten iiber eine Menge von Gemiilden der alteolnischen
Schule aufmerksam,. eine Gabe, dic um so erwiinschter ist, d“
sie den Vortheil consequenter, gleichmiifsiger Beobachtung b}e-
tet, wiithrend bekanntlich in solchen Dingen das Auge verschie
dener Forscher manchmal sehr Verschiedenes erblicken, wo-
durch oft Ungleichmiifsigkeit in der kunstgeschichtlichen Ge-
sammtbehandlung solcher Schulgruppen Platz greift. :

Sodann folgen Berichte und Kritiken aus den Jahren 1_84

— 1843, aus deren reichem Schatze wir besonders die ubf"
Puttrich’s Denkmale der Baukunst in Sachsen, Schmidt‘s
Baudenkmale von Trier und Umgegend, Gally - Knight's
normannische Architektur in Frankreich, England, Unter-Italien
und Sicilien, 8. Boisserée’s Dom zu Céln, Strack’s alt-
griechisches Theatergebiiude hervorheben. Den Schlufs bilden
wieder sehr werthvolle Reisenotizen iiber Friinkische Denkmi-
ler, Wiirzburg, Esslingen, Heilbronn u. a. Auch djesma-l. findet
man eine grofse Anzahl von Illustrationen, vorzugsweise 41°

chitektonischer Details, von des Verf. Hand radirt, in den Text

gedruckt. L.
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