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Amtliche Bekanntmachungen.

Personal - Verdnderungen bei den Baubeamten.

Des Konigs Majestéit haben
dem Regierungs- und Baurath Schildener zu Breslau den
Charakter als Geheimen Regierungsrath, ferner
dem Bauinspector Criiger zu Schneidemiihl und
dem Bauinspector Sauer zu Wesel, dem letzteren bei seinem
Ausscheiden aus dem Staatsdienst,
den Charakter als Baurath verliehen.

Dem Eisenbahn-Bauinspector Simon zu Ratibor ist die Stelle
des technischen Mitgliedes der K. Direction der Wilhelms-

bahn definitiv iibertragen worden.
Der Regierungs- und Baurath Oppermann ist zum Mitgliede
der Direction der Oberschlesischen Eisenbahn ernannt.

Ernannt sind ferner:

der die Militair-Baubeamten-Stelle zu Céln verwaltende Bau-
meister Mértens zum Land-Baumeister,

der Baumeister Herm. Eduard Runge zum Kreis-Baumeister
zu Creutzburg,

der Baumeister Schmundt zum Kreis-Baumeister in Ro-
senberg,

der Baumeister Franz Gustav Afsmann zum Land-Bau-
meister und Hiilfsarbeiter bei der K. Regierung zu Danzig,

der Baumeister Dresel zum Kreis-Baumeister in Wesel,

der Baumeister Passarge zum Kreis-Baumeister in Strasburg,

der Baumeister von Zschock zum XKreis-Baumeister in Dt.
Crone,

der Baumeister Langerbeck zum Kreis-Baumeister in Olpe,

der Baumeister Lademann zum Eisenbahn-Baumeister bei
der K. Direction der Ostbahn zu Bromberg und

der Baumeister Ruchholz zum Eisenbahn-Baumeister bei der
K. Eisenbahn-Direction in Elberfeld.

Versetzt sind:

der Kreis-Baumeister Basilewski von Danzig nach Carthaus
und

der Kreis-Baumeister Clotten von Olpe nach Ahrweiler.

Der Baurath Rosenbaum zu Breslau ist auf seinen Antrag
aus dem Staatsdienste entlassen.

Gestorben sind:
der Regierungs- und Baurath Jacobiny zu Bromberg,
der Bauinspector Plantico zu Konigshiitte,
der Kreis-Baumeister Thiele zu Dt. Crone und
der Kreis-Baumeister Schlichting zu Strasburg.

Bauwissenschaftliche Mittheilungen.

Original - Beitrdge.

Das Wannen-Badehaus zu Bad Oeynhausen bei Rehme.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 19 bis 24 im Atlas und auf Blatt E im Text).

In der Nihe der Konigl. Saline Neusalzwerk in
Westphalen wurde in den Jahren 1829 bis 1842 unter
Leitung des Berghauptmanns K. v. Oeynhausen jene
berithmte Bohr-Arbeit ausgefithrt, deren Tiefe (2220 Fuls
unter der Terrain-Oberfliche, 1994 Fufs unter dem Ni-
veau des Meeres) A. v. Humboldt in seinem Kosmos
als die grolste bezeichnet, bis zu welcher Menschen un-
ter den Meeresspiegel eingedrungen sind. Die Absicht
dieser grofsartigen Arbeit war auf die Erbohrung reicher
Salzsoole oder eines Steinsalzlagers gerichtet, um eine
bessere Siedesoole fiir die Saline zu gewinnen.

Man hatte die ganze Tiefe des Bohrloches noch
lange nicht erreicht, als die aus demselben abfliefsende,
noch sehr schwache Soole, um ibrer angenehmen Tem-
peratur willen, von den Bohr-Arbeitern schon zu Bédern
benutzt wurde. Spiter, als die Quelle, aus grolserer
Tiefe hervordringend, reicher, wirmer und kohlensiure-
haltiger geworden war, wurde den benachbarten Land-

Zeitschr. f. Bauwesen, Jahrg. VIIIL

leuten unter Vorbehalt des Widerrufes gestattet, das
iiber ihre Grundstiicke abfliefsende warme Wasser zur
Die demniichst ent-
standenen, nur mit den nothdiirftigsten Erfordernissen
ausgestatteten Badehzuser erfreuten sich einer so bedeu-
tenden Frequenz, dafs in denselben schon im Jahre 1843
mehr als 20000 Bider verabreicht wurden, und dafls die
ausgezeichneten Heilkriifte der dem Meereswasser #hn-
lichen, jedoch mit 26 Grad R. ausstrémenden und an
Kohlenséiure sehr reichen Soole auch in der Ferne zur

Anlage von Biidern zu benutzen.

allgemeineren Anerkennung gelangten.

Durch den Fortbetrieb der Bohr-Arbeiten wiirde
nun zwar der urspriingliche Zweck, die Auffindung eines
Steinsalzlagers, ohne Zweifel erreicht, gleichzeitig aber
die Existenz des Soolbades, dessen Wichtigkeit auch der
Staats-Regierung nicht entgangen war, bedroht worden
sein. Im Jahre 1844 beschlofs deshalb das Konigl. Fi-
nanz - Ministerium, die Heilquelle zur Griindung eines
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Kur-Ortes zu benutzen, und die Fiirsorge fiir dessen
angemessene Entwickelung dem obengedachten Dirigen-
ten der Bohr-Arbeiten, Herrn v. Oeynhausen, zu iiber-
tragen. Dem unabliissigen Eifer dieses ausgezeichneten
Mannes ist es binnen wenigen Jahren gelungen, gleichzei-
tig mit der vorliufigen Einrichtung einer betrichtlichen
Zahl von Wannenbéidern, eines geriiumigen Kursaales
mit Nebengebiuden und Garten-Anlagen, auch sehr ans-
gedehnte Grund-Erwerbungen zur Anlage eines den
Bade-Ort umgebenden Parkes unter &ufserst schwierigen
Verhiltnissen moglichst giinstig auszufithren, und dadurch
cin Vertrauen auf das Gedeihen des ganzen Unterneh-
mens zu sichern, welches hingereicht hat, viele Privatleute
zum Bau von Logirhéiusern fiir Kurgiste zu veranlassen.

In Anerkennung der grofsen Verdienste des Herrn
von Oeynhausen um das Bad, geruhte des Konigs
Majestit im Jahre 1848 zu bestimmen, dafs dasselbe
fortan den Namen ,Oeynhausen fithren solle.

Inzwischen hatte die Frequenz des Bades dergestalt
zugenommen, dals die Zahl der vorliufig eingerichteten
‘Wannen nicht mehr hinreichte und der Bau eines grofse-
ren Hauses mit circa 80 Wannen nebst gut ausgestat-
teten Kintritts- und Wartesiilen fiir nothig erachtet
wurde. Demselben sollte sich eine Trinkhalle anschliefsen,
in welcher kimstlich bereitete Mineralwasser verabreicht
werden, und die durch eine bedeckte, seitwiirts offene
‘Wandelbahn mit den Park-Anlagen in Verbindung steht.

Ferner war durch fortgesetzte Beobachtungen der
Higenschaften der Soole, sowie durch vielfache praktische
Erfahrungen von Seiten der Aerzte, festgestellt worden,
dals die aus der Soole entwickelten warmen Diinste
vermittelst passender Bau-Einrichtungen als ein eigen-
thiimliches, sehr wirksames Heilmittel zu benutzen seien,
und es wurde deshalb aufser dem vorgedachten Hause
auch der Bau eines abgesonderten Dunstbades beschlossen.

Im Jahre 1854 wurde der von dem Unterzeichneten
entworfene, zu 72226 Thir. veranschlagte, auf Blatt 19
bis 24 dargestellte Bauplan des Wannen-Badehauses zur
Ausfithrung genehmigt.

Die Lage des Bauplatzes war durch ortliche Ver-
hiltnisse, unmittelbar neben der von Minden nach Her-
ford fihrenden Chaussee in der Nihe der Eisenbahn-
Station, bedingt. Sie gewithrt den Vortheil, dafs das
hier in der Mitte des neuen Bade-Ortes gelegene, von
drei Seiten von Park-Anlagen umgebene Haus in Be-
ziehung zu der Ausflufs - Oeffnung  des Bohrloches eine
Hohenlage erhalten konnte, die ein hinreichend schnelles
Einstrsmen der warmen Soole in die Badewannen ge-
stattet.

Die Soole wird dem Badehause aus dem in siid-
licher Richtung etwa 100 Ruthen entfernten Bohrloche
durch 6 Zoll weite holzerne Rohren zugefithrt. Thre
Quantitit belduft sich nach einer Messung im Jahre 1847
auf 54 Cub.-Fuls, nach andern auf 60 Cub.-Fufs pro
Minute. Die Weite des Bohrloches betriigt bis 1052 Fufs

Tiefe 9 Zoll, weiter abwirts 6 Zoll. In den unter der
Erde resp. in gemauerten Caniilen liegenden holzernen
Leitungsrohren vermindert sich die Temperatur der Soole
um etwas weniger als 1 Grad R., so dafs dieselbe mit
25) Grad Wirme in die Badewannen eintritt.

Bei der Anwendung von Metall, Glas oder gebrann-
tem Thon zu den Rohren wiirde die Abkiihlung grolser
geworden sein, weshalb dem Holze der Vorzug gegeben
wurde. Der Abflufs der zum Baden gebrauchten Soole
erfolgt von dem Hause abwiirts in nordlicher Richtnng,
unter dem Eisenbahndamme hindurch, nach einem Canal,
welcher zum Betrieb der Wasserrider der Saline dient
und sich mit dem in der Nihe befindlichen Werra-Flusse
vereinigt.

In der perspectivischen Ansicht (Bl 19) ist die ar-
chitektonische Gesammtwirkung des Hauses darzustellen
versucht, wihrend aus dem Situationsplane (Bl 20) die
Eintheilung des Hauses und der dasselbe umgebenden,
in den Park iibergehenden Garten-Anlagen ersichtlich ist.

An der Siidseite der Chaussee gelangt man, in der
Mitte, durch einen mit Blumen und Wasserbassin ge-
schmiickten Vorhof iiber zwei breite Rampen nach dem
Haupt-Portal des Gebiéudes, an der Ost- und Westseite
aus den Promenaden des Parkes tiber schmalere Rampen
nach den Nebenthiiren der Fliigel, in welchen sich die
Bider befinden. Die Rampen sind mit sanfter Steigung
angelegt, um das Auffahren der gelihmten Kurgiiste in
Rollsesseln moglichst zu erleichtern. Durch drei von
korinthischen Siulen getragene Bogen-Oeffoungen des
Haupt-Portales gelangt man nach einer Vorhalle von ob-
longer Grundform, an deren schmalen Seiten zwei be-
queme Ruhesitze sich befinden, und deren Riickwand
durch Statuen in halbrunden Nischen geschmiickt ist.
Eine Thiire in der Mitte der Riickwand fiihrt nach der
30 Fuls im Durchmesser weiten Rotunde, welche den
Eingang zu den drei Haupt-Abtheilungen des Gebé‘mdes,
namlich an der Ostseite nach dem Wartesaal und den
Biidern der Ménner, an der Westseite nach den Bédern
der Damen, und an der Siidseite nach der Trinkhalle
vermittelt. Die Fulshéden der Vorhalle und der Rotunde
sind mit einem Mosaikpflaster aus der Thonwaaren-Fabrik
des Herrn March zu Charlottenburg belegt. Die Ro-
tunde ist an den Winden gleichfalls mit Statuen in
halbrunden Nischen geziert und mit einer massiven
Kuppel iiberwolbt, durch deren Scheitel das Licht von
oben niederfillt. Von der Rotunde aus, links und rechts,
gelangt man zwischen zwei ionischen Séulen nach den
beiden Wartesilen, deren Fenster der Kﬁhlung wegen
nach Norden gerichtet, die aber, fir den Fall des Ein-
tretens rauher Witterung, durch Heizvorrichtungen im
Kellergeschofs zu erwirmen sind. Neben dem Warte-
saal der Minner befinden sich zwei kleine Lesecabinets,
neben denen der Damen vorn ein Toilettencabinet und
hinten das Biireau zum Billetverkauf, zu welchem die
Miinner von der Trinkhalle aus gelangen.
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Aus jedem Wartesaal fithrt ein Gang nach den
Fligel-Gebiiuden, in denen sich die, von einem 15 Fuls
breiten, 160 Fufs langen, durch hochstehende Fenster-
reihen erhellten und mit Sandsteinfliesen belegten Cor-
ridor aus zuginglichen Badecabinets befinden. An den
Enden jedes Fliigels sind zwei grofsere Badecabinets je
mit einem Salon, von denen die an der Nordseite zu
Wannenbéidern fiir distinguirte Personen, die an der
Stidseite aber zu Douche-Cabinets bestimmt sind, so an-
geordnet, dafs sie dem Aeulseren der Fliigel - Gebiiude
einen passenden architektonischen Abschlufs gewiihren.

Ueber den Riiumen, welche die Rotunde umgeben,
ist ein niedriges Halbgeschols zur Wohnung eines Unter-
beamten und zur Aufbewahrung des Leinenzeuges der
Anstalt eingerichtet; dasselbe ist durch eine Wendel-
treppe von der Trinkhalle aus zuginglich.

Unter den Warteséilen und unter den Réumen, welche
die Rotunde umgeben, sind gewdlbte Keller angelegt, zu
denen man durch Treppen in den Fliigel-Gebiuden ge-
langt, und welche zum Reinigen und Trocknen der
Wiische, sowie zur Bereitung der kiinstlichen Mineral-
wasser etc. benutzt werden. Jenen Treppen gegeniiber-
liegend, befinden sich kleine Ridume mit eisernen Appa-

Die Trinkhalle

ist durch ionische Marmorséiulen in einen quadratischen

raten zum Wirmen der Badewische.

Mittelraum und drei oblonge Seitenriiume zerlegt. Zwi-
schen den Siulen linkerhand stehen Schenktische, auf

welchen die Mineralwasser an die Brunnengiste verab- -

reicht werden, und hinter denselben sind die Apparate
zur Bereitung des Mineralwassers durch eine 7 Fuls
hohe decorirte Holzwand verdeckt. Der Mittelraum der
Trinkhalle oftnet sich an der Siidseite in drei von ko-
rinthischen Pilastern getragenen Bogen-Oeffnungen nach
der Wandelbahn, welche bei 27 Fuls Breite in einer
Linge von 205 Fufs durch Blumenbeete bis nach den
Park-Anlagen sich ausdehnt. Dieselbe wird durch ein
von Bogenstellungen getragenes leichtes Dach vor Regen
und Sonnenhitze geschiitzt, und soll auf einen Theil
ihrer Linge mit Verkaufsliden und dariiber liegenden
Wohnzimmern fiir eine Anzahl von Galanteriewaaren-
hindlern in Verbindung gebracht werden.

Aus dem Grundrisse auf Bl. 21, den geometrischen
Ansichten und Profilen auf Bl 22, 23 und 24, sowie
aus den Detailzeichnungen auf Bl E. im Text ist die
Axchitektur und Construction des Gebiiudes, ingleichen
die Einrichtung der Badecabinets mit ibren Rohrleitun-
gen und Wannen im Wesentlichen ersichtlich, und bleibt
hier dariiber nur Folgendes noch hinzuzufiigen.

In jedem Fligel befinden sich, aulser den 4 grofse-
ren sogenannten Pavillon-Cabinets, 34 kleinere, also zu-
sammen 76 Cabinets, von denen 68 Stiick 12, Fuls
lang, 7% Fufls breit, halbkreisformig tiberwolbt, bis zum
Scheitel gemessen 12% Fuls hoch, mit gewshnlichen hol-
zernen Fulshoden versehen und je durch ein Fenster
erhellt sind. Die Pavillon-Cabinets sind 14 Fuls lang,

9L Fuls breit, mit Kreuzgewélben tiberdeckt und 15 Fuls
hoch. Die an den siidlichen Enden der Fliigel befind-
lichen, mit steinernen Fulsbéden versehenen, zum Douchen
bestimmten Cabinets sind durch kreisfsrmige Oberlichte,
die nordlichen aber durch gekuppelte Fenster (Bl 24)
erhellt, und haben Parquet-Fulsboden erhalten.

Ueber den Gewslben der Douche-Cabinets befinden
sich Behilter zur Aufnabme des gewéhnlichen stifsen
Brunnenwassers, welches theils zu kalten Douchen, theils
zur Versorgung der Waschtoiletten in den Badecabinets
verwendet wird.

Die mit Parquet-Fulshoden belegten Salons zwischen
je zwel Pavillon - Bidern werden durch erkerartig im
Halbkreis ausgebaute Fenstergruppen erhellt; sie sind
gleich den tibrigen Cabinets von dem breiten Corridor
zuginglich, konnen aulserdem jedoch auch von den
Garten-Anlagen durch kleine Treppen erreicht werden.
Ueber der Decke jedes dieser Salons befindet sich eine
galerieartige Communication zwischen den Seitendéichern
der Fliugel-Gebiude.

Wenn das Bediirfnils sich herausstellen sollte, so
konnen siimmtliche Cabinets mit Oefen versehen werden;
bisher hat man sich jedoch damit begniigt, nur einige
derselben heizbar einzurichten. Die Liiftung der Cabi-
nets erfolgt theils durch Oeffnung der oberen Fenster-
stiicke, theils durch Dunstrohren, welche im Scheitel der
Gewolbe nach den Dachréiumen ausmiinden (Bl 22).

Die Soole wird aus den neben den Hufseren Lang-
winden der Fligel gestreckten, 4} Zoll weiten holzernen
Rohren durch 1% Zoll weite kupferne Rohren den Wan-
nen durch ein am Boden befindliches Gummiventil auf-
wiirts zugefithrt (s. BL E). Dieser Einrichtung liegt die
Absicht zum Grunde, die in der Soole enthaltene
Kohlenséure so langsam als moglich sich entwickeln zu
lassen. Bei dem Einstrémen der Soole abwiirts in die
‘Wannen wiirde ein bedeutender Verlust an Kohlens#ure
eintreten und dadurch die Wirksamkeit der sogenannten
ruhigen Bader sehr geschwiicht werden. Der zum Ein-
lassen der Soole bestimmte Hahn ist so construirt, dafls
er bei einer bestimmten Stellung die Absperrung des
Zuflusses aus den Versorgungsrohren und gleichzeitig
den Abfluls der gebrauchten Soole aus der Wanne ver-
mittelt. Durch diese Vorrichtung, welche nach Umstiin-
den von den Badewiértern oder von den Badenden selber
zu handhaben ist, sowie durch das Oeffnen der tiber der
Riickwand der Badewanne befindlichen, mit einem
Gummischlauch versehenen Douche-Réhre ist man in
den Stand gesetzt, gleichmiifsig fliefsende, oder auch
lebhaft schiumende Bider herzustellen, worauf von den
Aerzten grolses Gewicht gelegt wird. Das abfliefsende
Wasser wird durch gemauerte Caniile unter dem Fuls-
boden der Cabinets vermittelst thonerner Rohren nach
aufsen in verdeckte Canile geleitet.

Die Wannen sind 4 Fufls 11 Zoll lang, 2 Fuls
3 Zoll in der Mitte breit, 2 Fuls tief, zum Theil aus

9*
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Holz, zum Theil aus Porzellanplatten in Cement ver-
setzt, gefertigt. Séammtliche Holzwannen, sowie ein Theil
der Porzellanwannen, sind bis zur Halfte ihrer Tiefe in
den Boden eingesenkt und mit einem abgerundeten Sitz-
rande versehen, so dals den Badenden beim Awus- und
Einsteigen eine Krleichterung daraus erwichst. Die

Grundrifs.
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Wannen in den nérdlichen Pavillon-Béidern, in den vor-
stehenden Figuren im Grundrils und in den Durch-
schnitten besonders dargestellt, sind 5 Fufs lang, 3 Fuls
breit und 2 Fuls tief, gleichfalls aus Porzellanplatten
gefertigt, ganz in den Boden eingesenkt und mit Trep-
penstufen zum Hinabsteigen versehen; ebenso sind meh-
rere von den kleineren Porzellanwannen in jedem Fliigel
ganz in den Boden eingesenkt und mit Treppenstufen
versehen. In der Mitte iiber jeder Wanne hingt eine

starke Schnur mit Handhabe, und seitwirts der Griff
einer Klingelschnur herab, um den Badenden das selbst-
stindige Aussteigen und das Herbeirufen der auf dem
Corridor befindlichen Dienerschaft zu erleichtern.

Fiir den Fall, dafs einzelne Kurgiste die bestindige -
Anwesenheit eines Dieners in dem Baderaum selber
wiinschen sollten, ist in einzelnen Cabinets, wie die ne-
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a Wanne aus Holz resp. Porzellanfliesen. e, e Stiihle.
b Schrank fiir die Douche -Vorrichtungen.  f Bank fiir einen
¢ Sopha. d Toilettentisch mit Spiegel. Diener.

benstehende Skizze zeigt, ein schmaler Vorraum zum
Aufenthalt fiir denselben abgeschnitten.

Das Mobiliar der Cabinets ist aus polirtem Eichen-
holz mit Rohrgeflecht gefertigt; aulserdem ist fiir Spiegel
und Waschtisch nebst Porzellangeschirr gesorgt. Das
befestigte Waschbecken erhilt durch Bleirshren den Zu-
und Abflufs von gewdhnlichem Brunnenwasser.

Das Gebiude ist unter Oberaufsicht des Regierungs-
und Bauraths Kawerau und unter specieller Leitung
des Land-Baumeisters Robert Cremer so weit ausge-
fithrt, dals die beiden Fliigel-Gebéiude nebst Wartesiilen,
Rotunde und Vorhalle im Mai 1857 der Benutzung haben
tiberwiesen werden kénnen. Zu den Mauern sind Ziegel
mit Mortelputz, zu den Gesimsen, freistehenden Pfeilern,
Thiir- und Fenster - Einfassungen Sandsteine aus den
Briichen von Obernkirchen, und zur Belegung der Diicher
theils Zink-, theils Schieferplatten verwendet. Die Wand-
Malerei und sonstige Ausstattung der Rotunde, der
‘Wartesiile und Pavillon-Bider nebst Salons ist etwas
reicher gehalten, als die der breiten Corridore und der
anliegenden kleineren Cabinets.

Im Laufe des Jahres 1858 wird der Bau der Trink-
halle gleichzeitig mit dem, nahe an dem vorgedachten
Canal, nordlich von dem Badehause zu errichtenden
Dunstbade zur Ausfithrung kommen. Zu dem letzteren
ist der Plan von dem Land-Baumeister Cremer unter
Benutzung einer von dem Unterzeichneten entworfenen
Skizze ausgearbeitet worden. Die specielle Leitung der
Bau-Ausfithrung sowohl des Dunstbades wie der Trink-
halle ist zur Zeit dem Baufiihrer Schirrmacher itber-

tragen.
Busse.
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Die Wagen-Reparatur-Werkstatt auf dem Bahnhof zu Potsdam.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 25 bis 28 im Atlas und auf Blatt 7 und G im Text.)

Die Werkstatt zur Reparatur der Wagen der Berlin-
Potsdam-Magdeburger Eisenbahn war bis jetzt auf dem
Bahnhof zu Berlin in verschiedenen Geb#uden unterge-
bracht. Dieselbe war zwar allmilig mit dem immer
wachsenden Betricbe nothdiirftig vergrolsert, sie entsprach
jedoch nicht mehr den Bediirfnissen, wihrend die dazu
benutzten Riumlichkeiten fiir andere Zwecke dringend
gebraucht wurden. ,

Fiir den Bau einer grofseren zusammenhingenden
Werkstatt wurde schlielslich der Bahnhof Potsdam ge-
wiihlt, wo einerseits die Beschaffung eines vortheilhaft
gelegenen Bauplatzes leichter zu ermdglichen war als bei
Berlin, und wo andrerseits bereits die Werkstiitten fiir
Locomotiven - Reparatur sich befanden, wihrend zugleich
daselbst der Sitz des Directoriums ist.

Der Bau wurde im Herbst 1855 (sobald die Erwer-
bung des erforderlichen Terrains es gestattete) in An-
griff genommen, und war im October 1856 so weit
vorgeschritten, dafs die Werkstatt bezogen werden konnte.
Dieselbe wurde im Laufe des Herbstes und Winters
vollig vollendet, wie die mitgetheilten Pline sie darstellen,
mit Ausnahme des Lackirschuppens (B) auf Blatt 25,
welcher, zur Zeit noch nicht ausgefithrt, nur eine in
Aussicht genommene Vergrolserung andeutet.

‘Wie aus dem Situationsplan auf Blatt F ersichtlich
ist, bildet die neue Werkstatt- Anlage ein fiir sich ab-
geschlossenes Ganzes auf dem o6stlichen Theil des Bahn-
hofs, und ist mit diesem durch zwei Geleise verbunden,
welche in den durch einen Bretterzaun abgeschlossenen
gerdumigen Werkstatthof fiihren.

Zur Vertheilung der Wagen auf die verschiedenen
Sténde ist darin eine Schiebebiihne K von 24 Fuls Linge
ond eine 24 Fuls im Durchmesser haltende Drehscheibe
H (auf Blatt F im Text) angelegt. Diese Dimensionen
geniigen fiic den grifsesten vorkommenden Radstand der
achtridrigen Wagen, welcher 23 Fuls 7 Zoll betriigt.

Die auf dem Hofe eingelegten Geleise werden theils
zur Aufstellung der zur Reparatur kommenden Wagen,
theils zur Aufstelling von Achsen benutzt; auch werden
auf denselben geringere Reparaturen, welche im Freien
sich ausfithren lassen, bewerkstelligt.

Die eigentliche Werkstatt - Anlage erforderte zu-
niichst einen bedeckten Raum, in welchem eine grifsere
Anzahl von Wagen gleichzeitic zur Reparatur aufgestellt
werden kann. ;

Hieraus ergab sich die Anordnung eines grofsen
Werkschuppens, dessen Construction und Abmessungen
aus den Zeichnungen auf Blatt 25, 26 und 27 ersichtlich
sind. Bei einer Tiefe von 124 Fufls im Lichten und
192 Fuls Linge enthilt derselbe 22 Stiinde fiir Wagen

grofster Dimension (35 Fuls Lénge incl. Buffer). In |

dem mittleren Raum befindet sich die Schiebebiihne, ver-
mittelst welcher die Wagen auf die verschiedenen Stéinde
gebracht und nach Bediirfnifs in denselben leicht um-
gewechselt werden kénnen. Zur guten Erleuchtung des
so tiefen Raumes ist ein einfallendes Licht im Dache iiber
dem mittleren Theil angelegt. Dasselbe besteht aus grofsen,
3¢ Fuls und 6} Fufls halbrunden, 2 Zoll starken Rohglas-
platten, welche, zu beiden Seiten des Firstes, fast in der
ganzen Linge des Gebiiudes angeordnet sind. Die Glas-
platten liegen, wie die Details auf Bl. 26 zeigen, in
Falzen der auf den Sparren und dem First angebrachten
holzernen Auffutterungen, und werden duarch tibergelegte,
resp. an der Unterkante schubartig iibergreifende Bleche
gehalten, gegen welche sie mit Kitt verstrichen sind.

An den Umfassungswiinden des Werkschuppens ist
aufserhalb der Wagenstinde auf hinléinglichen Platz zur
Aufstellung von Werkbiinken Riicksicht genommen.

Diese Anordnung des Schuppens bedingt einen im
Verhéltnifs zur Zahl der Wagenstéiinde sehr grofsen Raum,
indem nur zwei Drittel desselben zur eigentlichen Auf-
stellung der Wagen beputzt wird, wihrend circa ein
Drittel lediglich fiir die Wagenbewegung mittelst der
Schiebebiihne dient. Man hat sich jedoch nach reif-
licher Erwigung fiir diese Einrichtung entschieden, weil
sie den Vortheil gewihrt, dafs in dem Schuppen nur
ein nach aulsen fithrendes Thor nsthig wird, wihrend
bei anderen derartigen Anlagen, wo die Schiebebiihne etc.
im Freien befindlich ist, fiir jedes Geleis resp. Stand ein
Thor erforderlich ist, wodurch ein sehr grofser Theil der
besten Arbeitsplitze weggenommen wird. Jeder Wagen
kann hier ohne Beriihrung des Nachbarwagens reparirt
und umgewechselt werden ; auch steht jeder in Repara-
tur befindliche Wagen vollstindig im Licht, was nicht
der Fall wire, wenn mehrere Wagen hinter einander
auf ein Geleis gestellt werden miifsten. Aus dem freien
mittleren Theil des Schuppens ist ferner der ganze Raum
gut zu iibersechen und sind die in demselben beschiftig-
ten Arbeiter leicht zu beaufsichtigen.

Zehn Wagenstiinde sind mit Revisionsgruben ver-
sehen, sonst aber ist der ganze Schuppen, mit der Ober-
kante der Schienen in gleicher Hohe, mit Bohlen ge-
dielt. An dem nérdlichen Ende des Schuppens schliefst
sich rechtwinklig gegen denselben, durch Thore und Ge-
leise mit ihm verbunden, an die westliche Langfront ein
Gebiude an, in dessen Erdgeschofs sich die Lackir-
Werkstatt 4 mit Stéinden fiir vier (sechsridrige) Wagen
befindet, zu deren kiinftig nothwendiger Vergrs(serung,
gegeniiber, wie schon oben erwiihnt wurde, entsprechend
die Lackir-Werkstatt B (s. Blatt 25) in Aussicht ge-
nommen ist.

Aufserdem befinden sich in dem erstgenannten Ge-
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biude im Erdgeschofs das Biireau und zwei Riume,
welche als Magazin fiir kleinere Gegenstéinde dienen.
In dem oberen Geschols sind gleichfalls noch zwei der-
gleichen Réume und die Werkstétten fiir Tischler und
Sattler angelegt. Der gerdumige Boden dieses Gebiudes
ist zur Aufbewahrung von feineren und leichteren Nutz-
hélzern bestimmt.

Am stidlichen Ende des Werkschuppens liegt seit-
wiirts davon, durch eine bedeckte Passage mit demselben
verbunden, die Schmiede und Dreherei. An der gedach-
ten Passage befindet sich das Zimmer fiir den Portier,
und peben diesem der Haupt-Eingang fiir die Arbeiter
der Werkstatt.

Die Schmiede enthilt dreizehn Feuer, deren Ge-
blise durch eine unter dem Fulsboden liegende Wind-
leitung von einem gleichfalls unter dem Fulsboden be-
findlichen Ventilator bei ¢ (siche Zeichnung Blatt 25)
betrieben werden. Die Feuer an den Giebelwinden sind
indessen noch aufserdem mit Handblasebilgen versehen.
Die specielle Anordnung der Schmiedefeuer ist aus der
Zeichnung auf Blatt G ersichtlich.

Neben der Schmiede befindet sich unter demselbeﬁ ]

Dache, jedoch mit verschiedener Construction, wie aus
Blatt 25 und 27 ersichtlich, die Dreherei mit den ver-
schiedenen Arbeitsmaschinen, deren Disposition auf Blatt
25 zu ersehen ist.
Raume auf vier guflseisernen Séulen, von denen die beiden
zuniéichst der Schmiede (Blatt 25, « =) gleichzeitig zu
Krahnen benutzt sind, um die Achsen und Réder auf
die vier hierzu bestimmten Drehbiéinke 3, 4, 3, 6 (Blatt
25) zu heben.

Ein Geleis fithrt aus dem Hofe nach der Dreherei
hinein, und verbindet mit derselben (Blatt F im Text)
vermittelst einer 12 Fuls im Durchmesser haltenden
Drehscheibe verschiedene, fiir Aufstellung von Achsen ete.
bestimmte Geleise.

An Schmiede und Dreherei schliefst sich der Ma-
schinenraum mit Werkfithrerstube und Kesselhaus. Letz-
teres ist fiir zwel I essel (Blatt 25) eingerichtet, von denen
bisher jedoch nur einer fiir den Betrieb der Maschine
aufgestellt ist. Dieser Kessel ist fiir 3} Atmosphiren
Ueberdruck construirt und speiset die zum Betriebe der
Dreherei und des Ventilators aufgestellte Dampfmaschine
e von circa 16 Pferdekriften. Die Linge des Kessels
betrigt 15 Fuls bei 6 Fufs Durchmesser, der Dom hat
eine Hohe von 3 Fuls und einen Durchmesser von 3 Fuls.
In dem Kessel liegt die runde Feuerbiichse von 3 Fufs
6 Zoll Durchmesser und 4 Fufs 6 Zoll Linge, an welche
sich zwei Feuerrohre von 14 Zoll Durchmesser und 10
Fufls 6 Zoll Linge anschlielsen. Die Heizfliche betrigt
incl. der #ufseren Canile im Ganzen 39,455 OFuls.

Die Dampfmaschine macht bei 3 Fufls Hub und 12
Zoll Kolbendurchmesser bei dem gewohnlichen Betriebe
35 Umdrehungen in der Minute, und ist so angeordnet,
dals das Schwungrad gleich auf der an der Mittelwand

Das Dachgespérre ruht in diesem

durchgefiihrten Hauptwelle der Dreherei befindlich ist.
Die Uebertragung der Bewegung auf die Wellca an den
Langwénden geschieht mittelst conischer Réder. Der
Ventilator wird durch einen iiber das Schwungrad lau-
fenden Riemen in Bewegung gesetzt, und macht derselbe
1200 Umdrehungen in der Minute.

Der von der Maschine verbrauchte Dampf wird zur
Heizung der Dreherei verwendet, indem derselbe, sobald
er den Cylinder verlifst, in 5 Zoll weite gulseiserne
Rohren stromt, welche an den Umfassungswinden herum
gefithrt sind; aus den beiden Enden dieser Rghren wird
der Dampf durch kupferne, 1} Zoll weite Rohren zum
Dache hinausgefithrt. Diese Heizung hat sich in dem
vergangenen Winter als vollkommen ausreichend bewihrt,
und wurde durch die verlingerte Leitung des ausstro-
menden Dampfes kein nachtheiliger Gegendruck gegen
den Kolben bewirkt. Das in den eisernen Réhren sich
ansammelnde condensirte Wasser wird an den tiefsten
Stellen derselben durch diinne kupferne Rohren in Senk-
brunnen abgeleitet.

In #hnlicher Weise soll durch einen zweiten Dampf-
kessel kiinftic die Heizung des grofsen Werkschuppens
und der Lackir-Werkstitten bewirkt werden.

Von der grélseren Drehscheibe H im Werkstatt-
hofe ist noch ein Strang auf den fritheren Wirthschafts-
hof des Rittergutes Potsdam gefiihrt, welcher sich gleich-
falls im Besitz der Eisenbahn-Gesellschaft befindet, und
sind in den dortigen Geb#iuden die Magazine zur Auf-
bewahrung der grofseren Materialien eingerichtet.

Die Schiebebithnen, deren Couvstruction aus den
Zeichnungen auf Blatt 28 im Atlas ersichtlich ist, sind
beide ganz gleich construirt, und weicht der Unterbaun
derselben nur in sofern von einander ab, als im Schuppen
der hélzerne Fufsboden bis zur Oberkante der Schienen
reicht und fiinf Canile von 2 Zoll Breite und 10 Zoll
Tiefe fir die Quertriiger ausgespart sind, wihrend bei
der im Freien befindlichen Biihne der Zwischenraum
zwischen den Schienen bis zur Unterkante derselben aus-
gepflastert ist, wodurch die Caniile eine geringere Tiefe
erhalten. Zur bequemen Reinigung sind dieselben hier
3 Zoll breit angelegt, und sind an den beiden Enden
eines jeden Canals zur Ableitung des sich sammelnden
Wassers kleine Senkgruben angebracht.

Sammtliche Gebiude sind im Rohbau ausgefiihrt,
Der grofse Werkschuppen, urspriinglich von Fachwerk
construirt, ist unter den hier obwaltenden Verhiltnissen
in den Aufsenfronten einen halben Stein stark massiv
verblendet worden, und mit einem Pappdach versehen;
die iibrigen Gebiude hingegen, bis auf den Verbindungs-
bau zwischen Lackir-Werkstatt und Schuppen, welcher
ein flaches Zinkdach erhalten hat, sind mit Schiefer ein-
gedeckt.

Die ganze Anlage wird Abends durch 125 Gas-
flammen erleuchtet. {

Die Art des Zusammenbanges der verschiedenen
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Werkstiitten, wie sie diese Anlage bietet, so wie auch
die einzelnen Einrichtungen im Innern der Gebidude haben
sich seit ihrer Benutzung als ganz zweckmilsig gezeigt,
und namentlich diirfte sich fir dergleichen Anlagen die
Anordnung der Gebiude um einen Hof in ihnlicher
Weise empfehlen, da die dadurch gewonnene Concen-

trirung der einzelnen Werkthitigkeiten nicht allein ein
schnelles Ineinandergreifen derselben gestattet, sondern
auch den leitenden Technikern eine bequeme Uebersicht
gewihrt, und die Aufrechterhaltung einer regelmilfsigen
Aufsicht und strengen Ordnung erleichtert.
Bollmann.

Nachrichten iiber die Stréome des preufsischen Staats. *)

(Fortsetzung.)

3) Der Weichselstrom.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 29 bis 86 im Atlas und auf Blatt # und 7 im Text.)

1. Allgemeine und topographische Beschrei-
bung des Stromes, von den Quellen bis zu den

Mindungen.
(Vergl. Uebersichts-Karte Blatt A im Text.)

Drei Quellen, im Karpathen-Gebirge auf der Nord-
seite der Beeskiden, in einer Hohe von 2000 Fufs iiber
dem Meere, unter 492 Grad nordlicher Breite und 562
Grad gstlicher Linge gelegen, bilden den Ursprung der
‘%Veic};sel. Diese Quellen, zu Biichen sich aushildend
und die Namen schwarze, kleine und weilse Weichsel
fithrend, vereinigen sich bei dem Dorfe Weichsel. In
dem weitern Laufe ninimt der Strom 45 grofsere Kliisse
und 87 Biche auf, und miindet in 3 Hauptarmen:
Nogat, unterm 37. Grad §stl. Linge ins Frische Haff; die
alte Weichsel, fast unter demselben Meridian, ebenfalls
ins Frische Haff; Danziger Weichsel, in 2 Miindungen
36; und 365 Grad ostlicher Linge in die Danziger Bucht.
Die erste Stromspaltang liegt an der Montauer Spitze, fast
unterm 54. Grad, die zweite am Danziger Haupt unter
54; Grad nordlicher Breite. Hiernach liegen die Quel-
len und Miindungen des Stromes nahezu unter demsel-
ben Meridian. Der ganze Lauf des Stromes hat eine
Lénge von pptr. 140 Meilen, withrend die directe Ent-
fernung der Quellen von den Miindungen 70 Meilen be-
trigt. Das Stromgebiet der Weichsel umfafst eine
Fliche von 3300 OMeilen, von welchen 1634 C1Meilen
im Gebirge und Hochlande und 1666 0 Meilen im Flach-
lande liegen.

Der obere Lauf, von 7 Meilen Lénge, ist eingeengt
in schmale Thiler, die von steilen felsigen Réindern be-
grenzt werden.

Sodann durchzieht der Strom, bis zur Miindung
des San, das polnisch-galizische Plateau, sich mehr und
mehr von dem ihm begleitenden Karpathen-Zuge ent-
fernend. Bei Krakau liegt der Spiegel des Stromes
noch 670 Fufs iber dem Meere. An den Krakauer
Bergen sind die Thalrinder noch meistens steil und
felsig, besonders oberhalb Krakau; an dem Sandomierz-
Gebirge flachen sie sich mehr ab und hegrenzen eine

breite Thalsohle, die erst unterhalb der Miindung des
San durch das Nihertreten der Berge schmiler wird.
Von Krakau ab beginnt die Schiffbarkeit der Weichsel,
jedoch nur mit kleinen Stromgefifsen, und nur bei aus-
reichenden Wasserzufliissen. Zwischen San und Wieprz
nimmt die Breite des Stromes wesentlich zu. Die Thal-
rinder sind hier hoch, steil und bewaldet, und nihern
sich dem Strom bis auf } Meile. Die Zuflisse des
San, welcher einen Lauf von gegen 50 Meilen, ein
Stromgebiet von 317 O Meilen hat, und bis Sanok hin-
auf schiffbar ist, vermehren die Wassermenge des Stro-
mes oft pltzlich und erheblich. Bei seinem starken Fall
fithrt er seine Wassermassen in sehr kurzer Zeit der
Weichsel zu, und triigt vorzugsweise mit zu den hohen
‘Wassererhebungen in den unteren Stromgegenden bei.
Mit der Aufnahme des Wieprz hat die Weichsel
die letzten Hohenziige, die links von den Sandomierz-Ge-
birgen, rechts von dem Niedoborze herkommen, durch-
brochen, und tritt nun in die Fruchtebene Polen’s. Von
dem Pilica bis zur Mindung des Bug, bei Modlin, sind
beide Hochufer, von Modlin bis Thorn ist jedoch nur
das linkseitige Hochufer flach und kaum erkennbar.
Von der Miindung des Bug wird der rechte Thal-
rand steil und hoch, und tritt nahe an die Ufer bis
unterhalb Thorn. Oberhalb dieser Stadt erheben sich
auf dem linken Ufer bewaldete Hohen, welche mit einigen
Unterbrechungen sich bis unterhalb Schwetz fortsetzen.
Oberhalb Fordon durchbricht der Strom den preus-
sischen Landriicken in einem tiefen, von fruchtbaren
Niederungen erfiillten Thale. Die Thalriinder erscheinen
hiufig als steile hohe, meist sandige Winde; hohe Ufer
fehlen von nun an gewdhnlich, und werden durch Deiche
ersetzt. Unterhalb Mewe ist der Durchbruch vollendet,
aber die Thalrinder bleiben noch bis Marienburg am
rechten Nogat-, bis Dirschau dem linken Weichselufer
sehr nahe, und treten erst hier zuriick, indem sie Raum
geben zu einer grofseren Erweiterung des Deltas.

*) Vergl. Jahrg. VI, p. 307 und Jahrg. VII, p. 525.
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Von den im Eingange erwiihnten 45 grofseren Ne-
benfliissen der Weichsel miinden 22 auf dem rechten,
23 auf dem linken Ufer. Die bedeutenderen davon sind
auf dem rechten Ufer: der Dunajec mit 27 Meilen Lénge
und 135 OMeilen Flufsgebiet; der San mit 43 Meilen
Linge und 317 OMeilen Flufsgebiet; die Wieprz mit
30 Meilen Linge und 179 OMeilen Flufsgebiet; der mit
dem Narew vereinigte Bug mit 71 Meilen Liinge und
1174 OMeilen Flufsgebiet. Auf dem linken Ufer: die
Pilica mit 32 Meilen Linge, 162 OMeilen Flufsgebiet.

Der Bug ist mithin der bedeutendste aller Neben-
flisse. Er durchzieht grofse Sumpfwaldungen, hat daher
ein geringes Gefillle und sendet der Weichsel nicht in
dem Maalse schnell, als der San, seine Wassermassen
2u. Wihrend das Wasser der Weichsel gelblich ge-
firbt ist, tritt das Wasser des Bug geklirt in den
Hauptstrom, und erhélt sich auf 2 Meilen Liinge in die-
sem Zustande, ohne sich mit dem Wasser der Weichsel
zu mengen. Der Bug ist zwar schiffbar, die Beschif-
fung ist jedoch mit grofsen Schwierigkeiten verbunden,
da der Flufs sich héufig in viele Arme theilt und die
Schifffahrtsbahn oft veriindert.

Die Richtung der Hauptquelle der Weichsel auf
7 Meilen Liinge ist im Allgemeinen nordlich, dann in
vielen kleinen Kriimmungen bis oberhalb Krakau &stlich,
bis zur Miindung des San ost-nord-stlich, dann meist
bis zur Miindung des Wieprz nérdlich, mit einer Ab-
weichung nach Nord-Ost zwischen Solec und Pulawi,
bis zum Bug nordwestlich, bis zar Miindung der Pzura
west-siid-westlich, im grofsen Bogen bis zur Braa nord-
westlich, bis Graudenz nordéstlich, bis Montauer Spitze
nord-nord-gstlich, bis zum Danziger Haupt nordlich, bis
zur Ostsee nordwestlich.

2. Specielle Beschreibung des Stromes im
preulsischen Gebiet bis Montauer Spitze.

(Vergl. Uebersichtsplan Blatt J im Text.)

a) Von der polnischen Grenze bis Thorn.

In das preufsische Gebiet tritt die Weichsel bei
dem auf dem linken Ufer gelegenen Dorfe Otloczin.
Der Strom eilt hier in einem von ihm geschaffenen
tiefen Thale fast parallel mit dessen meistens, besonders
auf dem linken Ufer, bewaldeten Rindern fort, sein
Hochgewiisser bis an die Thalréinder verbreitend, welche
gegen Thorn sich auf 260 Ruthen nihern, und sich am
weitesten gegen Ostrowo, néimlich um 520 Ruthen, von
einander entfernen. Dieser Enge des Thales ungeachtet,
liegen in demselben bis 150 Ruthen breite uncingedeichte
Niederungs-Lindereien: bei Otloczin, Czernewitz, Ostrowo,
Zlotterie, Rudack; im Inundationsgebiet: die Dorfer
Czernewitz, Ostrowo und ein Theil des Dorfes Rudack.
Selbst eine Insel gegen Schilnow, Wolfs-Kampe genannt,
ist bei ihrer hohen Lage bewobnt, obgleich sie von den
Hochgewissern iiberfluthet wird.

3) Der Weichselstrom. 144

Bei der Ruine des Schlosses Zlotterie, aus der Zeit
der deutschen Ordens-Ritter, ergiefst sich der Drewenz-
Flufs in die Weichsel, nachdem er einen Lauf von
18 Meilen Linge in siidostlicher Richtung gemacht und
die Gewisser aus seinem Gebiet von 100 OMeilen auf-
genommen hat. Er ist schiffbar in einer Linge von
einer Meile bis Leibitsch hinauf, wo ein weiteres Vor-
dringen durch die Miihlenwerke verhindert wird.

b) Von Thorn bis Steinort.

Gegen Thorn liegt die Insel, Bazar-Kampe genannt,
und den Strom in zwei Arme theilend, welche bis zum
Jahre 1854 mittelst Pfahlbriicken iiberschritten wurden.
Seit dém Jahre 1855 ist nur die Briicke itber den link-
seitigen Arm unterhalten, auf dem rechtseitigen, nahe
an 100 Ruthen breiten Hauptstrom-Arm aber eine flie-
gende Fihre eingerichtet, welche unter den glinstigsten
Umstinden bei mittleren und hoheren Wasserstiinden den
Weg von einem Ufer zum andern in 4 Minuten zuriick-
legt, wogegen bei niedrigen Wasserstiinden und ungiin-
stigen Windrichtungen 10 Minuten dazu erforderlich sind.

Gleich unterhalb Thorn erweitert sich das Thal der
Weichsel bedeutend, die Hohenrinder desselben treten
auf beiden Seiten trichterférmig zuriick, und entfernen
sich ! Meile unterhalb Thorn schon } Meile weit von

einander. Wihrend der linkseitige bewaldete sandige
Thalrand der allgemeinen Richtung des Stromes folgt,
weicht der rechtseitige Rand mehr zuriick, bei Steinort
aber wieder an die Weichsel tretend, so die Thorner
Stadt-Niederung umschliefsend, deren #Hufserster recht-
seitiger Hohenrand im entferntesten Punkte von der
Weichsel, bei Schlofs Birglaw, 1 Meile von dem link-
seitigen Hochufer der Weichsel entfernt ist. Letzteres
tritt, nachdem es die Nieszewker Niederung umschlossen,
beim Koniglichen Forstrevier Gniewkowo dicht an die
Weichsel und begleitet dieselbe bis Gotau in einer Linge
von 1 Meile. Der nicht befestigte Fuls dieses 80 Fuls
hohen, lediglich aus Sand bestehenden Ufers, wird durch
Strémung und Wellenschlag unterwaschen und, der
Stiitze beraubt, stiirzen die Massen hinab, die der Strom
verschlingt. Gegen Gotau weicht das Hochufer vom
Strome zuriick, um an seiner sanft abfallenden Lehne,
in ihrer ganzen Lingen-Ausdehnung, die Dorfer Gotau
und Dt. Przylubie aufzunehmen und Raum zn geben 2
einer zwar kleinen aber fruchtbaren Landfliche. Bei
Pol. Przylubie néhert sich das Hochufer, noch sanfter
nach dem Strome hin abfallend, letzterm wieder und
verfolgt denselben in paralleler Richtung bis zum Beginn
der Langenauer Niederung, Steinort gegeniiber, zwischen
sich und den 100 Fufs hohen bewaldeten steinigen und
sandigen Steinorter Bergen ein Hochwasser-Profil von
nar 330 Ruthen lassend. Die Steinorter Berge setzen
jedoch nur auf 500 Ruthen Linge ihre Wand dem
Strome, aber mit jahrlichem grofsem Verluste, entgegen.
Auch sie geben fortgesetzt grofse Sandmassen an den
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Strom ab, legen jedoch auch Steine am Fufse zur Ver-
wendung bei den Strombauten nieder.

Die Nieszewker Niederung.

Die Nieszewker Niederung hat eine Linge von
1 Meile, und eine grofste Breite von beinahe } Meile.
Sie wird nur in ihrer vorderen, nach dem Strom hin lie-
genden Hiilfte von dem Hochwasser iiberfluthet, denn
die zweite Hilfte erhebt sich sanft nach dem hohen
Thalrande hin, und wird von Strom-Gewissern nicht
erreicht. Die beiden Dorfer Gr.- und Kl.-Nieszewken
liegen im Ueberschwemmungsgebiet. Zum Schutz der-
selben besteht ein Deich, dessen 6 Fuls breite Krone
bis zu 20 Fufs Pegelhohe reicht und dessen Boschun-
gen 14 und 2fiilsig sind. Er beginnt an der Zielieniec-
Miihle, geht } Meile abwiirts fort, schliefst weder ober-
halb noch unterhalb wasserfrei an, und ist {iberhaupt
erst soweit ausgebildet, dafs er den Hoflagen gegen die
Eismassen, so wie den Lindereien gegen hshere Som-
mer-Wasserstinde einigen Schutz gewihrt, wogegen er
der Ueberfluthung der Liéndereien durch Hochwasser
noch keine Schranken setzt. Die Hochgewisser er-
gielsen sich vielmehr bei der Zielieniec-Miihle in die
Niederung, durchstromen letatere und treten am untern
Auslauf des Deiches wieder in den Hauptstrom, den
aus demselben aufgenommenen Sand oft in grofser Menge
zuriicklassend.

Die Thorner Niederung.

Das Deich-System der Thorner Stadt-Niederung
ist in sofern als viel vollkommener anzusehen, als der
Deich an dem in nordsstlicher Richtung sich von der
Weichsel entfernenden Thalrande in wasserfreier Hohe
beginnt, in einer im Allgemeinen der Weichsel parallelen
Richtung mit einer 12 Fufs breiten, 22 bis 25 Fuls am
Pegel hohen Krone bis gegen Bésendorf in einer Liinge
von 2 Meilen fortlduft, hier die Deichkrone zwar die
geringere Hohe von 16 bis 18 Fuls am Pegel annimmt,
in dieser Hohe aber bis ans Ende der Niederung 1 Meilen
weit fortgeht und daselbst an eine zwischen der 'Weichsel
und dem Dorfe Czarnowo liegende bewaldete Erdkuppe,
der Kichbusch genannt, anschliefst. Der Fuls dieses
Deiches ist auch da, wo er an den Strom tritt, durch
Deckwerke und 32 Schutzbuhnen von durchschnittlich
5 Ruthen Linge, aulserdem durch mehrere Stromre-
gulirungswerke, von denen weiterhin die Rede sein wird,
gesichert. 'Wenn hiernach zwar der Deich gréfstentheils
eine wasserfreie Liage bei dem eisfreien Zustande des
Stromes hat, so wird die Niederung doch bei allen
Hochwasserstinden iiberfluthet, indem bei héheren Was-
serstinden als 16 Fuls das Wasser nicht nur iiber die
unteren niedrigen Deiche, sondern auch zwischen dem
Eichbusch und dem Dorfe Czarnowo, wo gar keine
Verwallungen bestehen, in die Niederung tritt. Der
Schutz, welchen die iiberhaupt 6420 Ruthen langen

Zeitschr. f. Bauwesen. Jahrg, VIIL

Deiche gewihren, ist mithin kein vollkommener. Die
Binnengewiisser der Niederung nehmen ihren Abzug
theils durch die im Deiche beim Eichbusch liegende
Schleuse, theils durch den offenen Theil der Niederung
zwischen dem Eichbusch und dem Dorfe Czarnowo.
Die Niederung, von dem Deiche und dem Hghenrande
begrenzt, umfafst zwar eine Fliche von 1} OMeilen; der
grolste nordastliche Theil derselben erhebt sich aber iiber
die Hochgewiisser in sanfter Ansteigung nach dem um-
schliefsenden Hohenrande, dessen weiteste Entfernung
von dem Weichsel-Deiche  Meilen betriigt. Die Inun-
dationslinie liegt dagegen nur durchschnittlich ; Meile
von dem Deiche entfernt. In dieser Inundationsfliche
liegen 11094 Morgen preufs., welche bei der Deichun-
terhaltung nach dem Statut vom 3. Januar 1855 con-
curriren, und zu welcher 8 Ortschaften gehéren. An-
dere 5000 Morgen, unter 3 Ortschaften vertheilt, welche
nur bei aufserordentlich hohen, durch ungewdhnlich
miichtige Eisversetzungen erzeugten Wasserstinden der
Ueberschwemmung unterliegen, sind von der Deichunter-
haltung fiir jetzt noch ausgeschlossen.

¢) Von Steinort bis Montauer Spitze.

Bei dem Durchbruch des Landriickens, bald unter-
halb der Stadt Schulitz, entfernt sich der linkseitige
Thalrand vom Stromufer zur landseitigen Umschliefsung
der Langenauner Niederung.

Die Langenauer Niederung.

Die Langenauer Niederung hat eine Linge von
12 Meilen und eine Breite von } Meile, nimmt 4 Ort-
schaften auf, ist sehr fruchtbar, gegen héhere Sommer-
wasserstinde durch einen 1} Meilen langen schwachen
Deich, dessen Krone mit einem Wasserstande von 16 Fufs
correspondirt, geschiitzt, und dessen Fufs nothdiirftig
durch Buhnenwerke gesichert ist. Bei dem Dorfe Char-
netzke tritt die Brahe in diese Niederung und miindet
bei Dt. Fordon in die Weichsel. Sie hat einen Lauf
von 17% Meilen Linge, ein Flufsgebiet von 60 OMeilen
und ist schiffbar bis Bromberg.

Weniger weit als das linke, tritt das rechtseitige
Hochufer unterhalb der Enge gegen Steinort zuriick;
von Dt. Fordon laufen beide Hochufer in paralleler
Richtung in Entfernungen von 500 bis 600 Ruthen ne-
ben einander fort, bis gegen Czarze einerseits und Ko-
szellez andererseits. In diesem Stromtheile liegen daher
auch nur schmale, durch Deiche nicht, sondern hin und
wieder nur durch vorliegende 'Weidenstrauch-Léindereien
(hier Kampen genannt) gegen Abbruch geschiitzte Nie-
derungsflichen, von denen auf dem rechten Ufer Grofs-
Kampe, auf dem linken Ufer Palsch und Loskow inso-
fern die bemerkenswerthesten sind, als sie im Inunda-
tionsgebiet der Weichsel liegen und bei Eisgang oft in
grofse Noth gerathen. Die Ortschaft Hiithung, welche
gleichfalls im Inundationsgebiet lag, ist in den letaten
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Jahren bis auf zwei Gebdude bei den Eisgingen zer-
stort, und hat sich deshalb nach der wasserfreien Hohe
zuriickgezogen.

Von Dt. Fordon bis kurz unterhalb Stadt Fordon
bestreicht der Strom den hohen Uferrand, welcher aus
festem Lehm und Thon besteht. In einer Linge von
! Meile leidet letzterer sehr stark durch Abbruch, da
der Fufls durch Werke nicht gesichert ist. Unterhalb
Fordon liegt gegen Nicponie und Palsch die ; Meile
lange Insel: Ostrometzkoer Viehkampe genannt, welche
mit hohen Pappeln bestanden ist, frither auch bewohnt
war, durch das Abholzen des gréfsten Theils der Schutz
gewiihrenden Biume aber unbewohnbar geworden ist.

Gegen Czarze und Koszellez weichen die Héohenztige
zu beiden Seiten zuriick. Es offnet sich ein grofses
Thal, welches gegen Unislaw 1 Meile, am Ende der
Culmer Amts-Niederung gegen Althausen 3 Meilen breit
ist. In diesen Breiten erstreckt sich dasselbe bis unter-
halb Mewe bei Kl. Garz linkerseits und  Kittelsfihre
rechterseits, wo die Hohenziige sich noch weiter von
einander entfernen, zur landseitigen Umgrenzung des
ausgedehnten Deltas.

In diesem 13! Meilen langen Thale eilt der Strom
in mehrfachen Windungen seinen Ausfliissen zu, beriihrt
auf 350 Ruthen Linge das theils aus Sand, theils aus
Lehm bestehende linkseitige Hochufer gegen Koszellez,
das hohe lehmige linkseitige Ufer unterhalb der Miin-
dung des 16 Meilen langen, die Niederschlige von
42 OMeilen Fliche fithrenden Schwarzwassers, die Sand-
berge bei Stremoszin auf dem rechten Ufer, das thonige
Ufer gegen Stadt und Festung Graudenz, deren Kehle
am Fufse durch zahlreiche Schutzbuhnen und Deckwerke,
in den Boschungen durch Rasen in einer Linge von
500 Ruthen befestigt ist, wogegen der ganze iibrige
Theil jeglichen Schutzes entbehrt. Unterhalb der Festung
Graudenz tritt der Strom an die Liehne des 130 Fuls
hohen Bingsherges, nachdem er die Ossa von 8 Meilen
Linge mit 37 O Meilen Flufsgebiet aufgenommen hat.

Die Bingsberge enthalten in ihrer dem Strom zu-
gewendeten Lehne zwar grofstentheils feste Erdarten,
dennoch aber sind sie, weil auch Quellen sie durchzichen
und der Fuls der Lehne nicht befestigt ist, dem Angriff
des Stromes in hohem Maalse ausgesetzt.

Von den Bingsbergen durchschneidet der letztere in
schriiger Richtung das Thal, indem er sich vom rechten
nach dem linken Thalrande bei Neuenburg wendet; er
setzt dann, nachdem er hier die Montau, welcher eine
Flufsentwickelung von 6 Meilen Linge und 6 O Meilen
Flufsgebiet zukommt, aufgenommen, am Fufse des Thal-
randes bis Fiedlitz in einer Linge von 1} Meilen- sei-
nen Lauf fort, aus dem meistens sandigen Thalrande, in
demselben Maafse wie bei Stremoszin, Graudenz und
den Bingsbergen, grofse Massen verschlingend.

Bei Fiedlitz das linkseitige Hochufer verlassend,
wendet der Strom sich wieder der Mitte des Thales zu,

erreicht den linkseitigen thonigen Thalrand unterhalb
Mewe, hier den Ferseflufs aufoehmend, welcher eine
Linge von 11} Meilen und ein Flufsgebiet von 19 O Mei-
len hat.

Unterhalb Mewe verlifst der Strom diesen Thal-
rand, wendet sich dem rechtseitigen Hochufer zu, wel-
ches er gegen Weifsenberg an der Nogat erreichte, ehe
die alte Miindung der Nogat durch Coupirungs-Deiche
geschlossen war.

Bei Weilsenberg ergiefst sich die alte Nogat, nach-
dem sie sich bei Marienwerder mit der Liebe vereinigt
hat, in die Nogat. Die vereinigte Liebe und alte Nogat
hat einen Lauf von 8! Meilen und ein Flulsgebiet von
21 OMeilen. Das Thal von Czarze bis zum Delta ist
mit ausgedehnten fruchtbaren Niederungen reich erfiillt.
Sie sind theils durch Deiche geschiitzt, entbehren an-
derntheils dieses Schutzes ginzlich.

Die Culmer Amts-Niederung.

Von Czarze abwirts breitet sich auf dem rechten
Ufer die am Strom 1} Meilen lange, gegen Unislaw
8 Meilen breite Culmer Amts-Niederung aus. Der sie
schiitzende Deich beginnt wasserfrei am Thalrande bei
Czarze, zieht in nordlicher Richtung quer in das Thal
hinein bis zum Weichsel-Ufer, hier sich fast unter einem
rechten Winkel stromabwirts wendend, das Ufer bis
gegen Supponiner Kampe verfolgend, dann aber Suppo-
niner-, Wolfs- und Kokotzkoer Kampe stromwirts las-
send. Erst an der Grenze von Borowno tritt er wieder
heran an das Strom-Ufer und verfolgt dasselbe bis Bien-
kowko, wo er endet, ohne sich an die wasserfreie Hohe
gegen Althausen anzuschlie(sen. Die Niederung ist da-
her unten offen und dem Riickstau von hier unterworfen.
Der Deich hat eine Linge von 3120 Ruthen; seine
Hohe correspondirt mit 25 bis 26 Fufs Wasserstand;
die Boschungen sind wasserwiits 13 bis 3fiilsig, land-
wiarts 1 bis 2 fiilsig. :

Dijese Niederung umfafst 25000 Morgen, welche
unter 35 theils auf der Hohe, theils in der Niederung
selbst gelegene Ortschaften vertheilt sind. '

Durch das Statut vom 9. Juli 1851, durch welches
die Deichverhiltnisse regulirt sind, ist auch vorgeschrie-
ben, die Niederung durch einen mit einem Siel versehe-
nen Deich, von Bienkowko bis zur wasserfreien Hohe
unterhalb Althausen, vollstindig abzuschliefsen

Die Niedwitzer und Klein-Schwetzer Niederung,

Auf dem linken Ufer, Czarze gegenitber, beginnt
unterhalb Koszellez eine 3 Meilen lange Niederung, an
deren unterm Ende die Stadt Schwetz liegt. Der obere
Theil, mit den Ortschaften Supponinec, Grabowo, Gra-
bowko, Trempel, Topolno, Topolinken, Christkowo, bil-
det einen im Mittel 250 Ruthen breiten Landstrich, der
durch Deiche nicht geschiitzt ist, Unterhalb Christkowo
jedoch gestattet das weitere Zuriicktreten des Thalran-
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des eine weitere Erstreckung der Niederung, ihrer Breite
nach, welche gegen Kossowo und Niedwitz auf 600 Ru-
then anwichst. In dieser breiten Fliche liegen 10500 Mor-
gen Niederungsland.

Die zu einem Theil dieser Fliche von 6852 Mor-
gen gehorigen Ortschaften unterhalten einen 2372 Ruthen
langen Deich, welcher an der wasserfreien Hohe bei
Grucznow beginnt, auf dem linken Ufer des Grucznower
Miihlenfliefses bis an’s Weichsel-Ufer lduft, von hier,
sich scharf wendend, parallel mit letzterm bis Glugowko
4 Meile oberhalb Schwetz fortzieht. S#mmtliche Liin-
dereien dieser Niederung sind dem Riickstau ausgesetzt,
und auch die Stadt Schwetz selbst liegt im Ueberschwem-
mungsgebiet der Weichsel. Der Deich, welcher mit
einem Wasserstande von 26 Fuls am Pegel correspondirt,
12 Fufs Kronenbreite, vorherrschend 3fiifsige wassersei-
tige Boschung hat, wihrend die landseitigen 12 bis 2 fiifsig
sind, ist durch zahlreiche Buhnen und Deckwerke, wo
der Strom denselben bestreicht, sonst auch durch ausge-
dehnte mit Weidicht bestandene Vorldnder geschiitzt.
Eines so kriftigen Schutzes entbehren aber die Ufer der
iibrigen Theile dieser Niederung; nur wenige Uferstrek-
ken liegen im Schutz solcher Vorlénder, wenige sind nur
nothdiirftig durch Schutzwerke gesichert, weil den Be-
sitzern der Lénder die Mittel mangeln, die néthigen Ver-
theidigungswerke anzulegen und zu unterhalten.

Es liegt im Plane, die Klein-Schwetzer Niederung
durch Ziehung eines unteren Schlufs-Deiches von Glu-
gowko bis zur wasserfreien Hohe bei Bickersetz voll-
stiindig zu schliefsen, in diesem Schlufs-Deich ein Siel
zur Abfiihrung des sich in die Niederung ergielsenden
Dworziskoer Miihlenflie(ses und der Niederschlige aus
der Niederung zu errichten, im Schutze dieses Deiches
aber eine Chaussee am Féihr-Anlandungsplatz bei Glu-
gowko bis Przechowo zu fiihren, und es auf diese Weise
moglich zu machen, den F#hr-Anlandungsplatz bei Glu-
gowko auch bei hoherem Wasserstande zu erreichen,
der jetzt durch die Ueberfluthungen, schon bei einem
‘Wasserstande von 10 bis 11 Fuls am Pegel, nach allen
Richtungen hin abgeschnitten wird. Bei 15 Fuls Was-
serstand tritt das Wasser auch in die niedrigen Strafsen
der Stadt Schwetz, bei 18 Fufs bis an den Markt, den
hochsten Punkt der Stadt; bei 22 Fuls aber wird auch
der ganze Markt tiiberfluthet. Gegen die Zerstorung
durch die Eismassen ist die Stadt bisher durch eine
starke Mauer, welche den oberen westlichen Theil der
Stadt einschliefst, geschiitzt gewesen. Ein erheblicher
Theil dieser Mauer ist jedoch den zerstérenden Wirkun-
gen des Eises im Frithjahr 1855 unterlegen, nachdem sie
Jahrhunderte lang denselben Trotz geboten hatte. Die
Bedringnisse, in welche die Stadt in den letzteren Jah-
ren durch Eisgang und hohen Wasserstand gerathen,
hat bereits mehrere Bewohner derselben bewogen, die
Stadt zu verlassen und schiitzendes Obdach auf dem
linken wasserfreien Ufer des Schwarzwassers zu gewin-

nen. Die Verwirklichung des Plans, die ganze Stadt
dahin zu translociren, wird eifrig verfolgt.

Unterhalb Bienkowko treten ausgedehnte Weiden-
strauchlindereien, welche sich bis zur Miindung des Ne-
benarmes der Weichsel, Trinke genannt, erstrecken, vor
den untern ganzen offenen Theil der Culmer Amts-Nie-
derung. An diese Lindereien, nur durch die Trinke
getrennt, schlielst sich die mit Eichen dicht bestandene
Insel Nonnenkampe: Durch den Nebenarm Papowka
von der Nonnenkampe geschieden, folgt “der Ostrow,
ein 'Weide-Terrain der Stadt Culm.

Die Culmer Stadt-Niederung.

Am Fufse der Stadt Culm &ffnet sich die 22 Meilen
lange, bis 2 Meilen breite, durch Deiche geschiitzte Cul-
mer Stadt-Niederung, welche aus zwei Theilen, der
grofsen stidtischen und der Eichwalder Nie-
derung besteht. Die Eindeichung der ersteren geht
vom Fufse der Stadt abwirts ! Meile weit fort und
schliefst sich an einen Hohenzug (Sanddiine), der Bor-
reck genannt, an, welcher auf 700 Ruthen Liénge die
Stelle des Deichs vertritt. Am Auslaufe desselben, ober-
halb des Dorfes Koeln, beginnt wieder der Deich, der
nach einem Zuge von 350 Ruthen sich an den Hasen-
miihlberg anschliefst. Letzterer bildet den Kopf eines
900 Ruthen langen Hohenzuges, der Podwitzer Wald
genannt, der oberhalb des Dorfes Podwitz endigt. Ein
kurzer Deich von 90 Ruthen Linge verbindet diesen
Héhenzug mit dem auf einer Anhghe gelegenen Dorfe
Podwitz. Unterhalb dieses Dorfes zieht der Deich nur
noch einmal, bei 200 Ruthen Entfernung vom Dorfe,
durch eine 40 Ruthen lange Anh&he unterbrochen, bis
unterhalb des Vorwerks Rondsen hin, wo er sich mit
der wasserfreien Hohe vereinigt. Im Schlufs-Deich da-
selbst liegt eine 15 Fuls weite Schleuse zur Abfiihrung
der Binnengewisser. Diese Deiche correspondiren in
ihrer Krone mit 25 bis 26 Fuls Wasserstand, mit Aus-
nahme eines 30 Ruthen langen Theils des untern Schlufs-
Deiches, welcher nur eine Héhe von 18 Fuls am Pegel
hat und dazu bestimmt ist, das héhere Wasser in die
Niederung treten zu lassen und dieses, so wie das durch
Durchbriiche etwa eingedrungene Wasser, in den Strom
Der bezeichnete Theil des Schlufs-
Deiches ist zu einer grofsern Hohe bisher nicht gebracht,
weil die oberen Deiche sich noch nicht in vollkommen
wehrbarem Zustande befinden und Deichdurchbriiche
daher noch immer zu befiirchten sind.

Aufserhalb dieser Niederung, dem Strom nébher,
liegt die Eichwalder Niederung. Der sie schiitzende
Deich zieht vom Hasenmiihlberge bei Kollenken in nord-
ostlicher Richtung nach dem rechten Ufer des Haupt-
strom-Armes, verfolgt letztern bis unterhalb Dorposch

zuriickzufiihren.

und wendet sich dann in siidgstlicher Richtung nach dem
Deiche der grofsen stidtischen Niederung, mit dem er
sich gegen Schonsee verbindet. Der untere Schlufs-Deich,
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von Dorposch ab, ist erst im Laufe des Jahres 1855
vollendet. Bis dahin war di¢ Eichwalder Niederung un-
ten offen und daher der Ueberfluthung ausgesetzt. In
diesen Schlufs-Deich soll zur Abfithrung der Nieder-
schlige im Polder ein Rohrenstrang mit einer Klappe
an der untern Miindung gelegt werden.

Nach vollstindiger Schliefsung der Eichwalder Nie-
derung ist der Deich der grofsen Niederung von dem
Hasenberge bis zum Anschlufs des Eichwalder Deiches
gegen Schonsee entbehrlich geworden, weshalb auch die
in dieser Deichstrecke im Friithjahr 1855 entstandenen
Durchbriiche nicht wieder geschlossen sind. Der Deich
der Eichwalder Niederung entspricht einem Wasserstande
von 26 Fufs. Simmtliche Deiche beider Niederungen
haben 10 bis 12 Fuls breite Kronen, gréfstentheils 3 fiilsige
wasserseitige, 1} bis 2 fiilsige landseitige Béschungen. Der
Fufls derselben ist durchweg durch Bubnen und Deck-
werke geschiitzt.

Die Deiche der Culmer Stadt-Niederung, mit Kin-
schlufs der Eichwalder, haben eine Gesammtlinge von
5913 Ruthen. Beide Niederungen enthalten vom Deich
bis zum Hohenrande 32500 Morgen, wovon 22500 Mor-
gen der Ueberschwemmung unterliegen. Sie sind unter
34, theils auf der Hohe, theils in der Niederung gele-
gene Ortschaften vertheilt.

Das Statut vom 6. Juli 1853 regelt die Deichver-
hiiltnisse dieser Niederungen. Vor dem Deich der grofsen
Niederung strecken sich bei Culm, auf dem rechten Ufer
der Trinke beginnend, die grdfstentheils werthvollen, der
Stadt Culm gehorigen Schweine- und Lippe-Wiesen hin,
bis zur sogenannten Kleinen Weichsel, ein Nebenstrom-
Arm, welcher die grofse Ortschaft und Insel Ostrower
Kampe auf der Siidseite umstromt, withrend sie auf der
Nordseite ihre Grenze am Hauptstrom findet. Zum
Schutz der Gebiiude auf dieser Insel gegen den Eisgang
dient ein Deich an der Kl. Weichsel von 600 Ruthen
Liénge, welcher von den Interessenten jedoch mangel-
haft unterhalten wird, weshalb der Deich sowohl als die
Gebiude grofse Beschidigungen hiufig erfahren. Wenn
gleich der Deich auch der Strémung quer tiber die Insel
nach dem Hauptstrom hin Schranken setzt, so lange er
Widerstand leistet, so vermag er, da er die Insel nicht
eingchlie(st, eine vollstéindige Ueberfluthung derselben bei
hohen Wasserstiinden nicht abzuwenden. Die Bewohner
der Insel gerathen sonach auch oft in grofse Grefahr.

Die Schwetz-Neuenburger Niederung.

Die Schwetz- Neuenburger Niederung, auf dem lin-
ken Ufer, hat ihren Anfang vom Thalrande bei Nieder-
Sartowitz unterhalb Schwetz, und erstreckt sich 22 Mei-
len abwirts, ! bis & Meilen breit, bis Neuenburg. Im
Schutze ihres Deiches liegen 41000 Morgen, welche 50
theils auf der Hohe, theils in der Niederung gelegenen
Ortschaften angehoren.

Der Deich, 9073 Ruthen lang, wasserfrei bei Nieder-

Sartowitz anschlie(send, liegt hart am Strom-Ufer von
Jungensand bis Neunhuben in einer Linge von 1250 Ru-
then. Zahlreiche Deck- und Buhnenwerke schiitzen ihn
hier gegen die Angriffe des Stromes. Unterhalb der
Grenze von Neunhuben zieht er im Schutz weitgreifen-
der Vorlidnder fort bis zum hohen Thalrande bei Neuen-
burg, nur auf kurze Strecken bei Bratwin, Montau und
Treul mit seinem durch Schutzwerke gesicherten Fuls
an den Strom tretend. Das Statut vom 27. December
1854 regelt die Deichverhiltnisse der Niederung. Sie
wird von der Montau durchstromt, welche bei Kl. Schwen-
ten eintritt, sich bei Neuenburg in die Weichsel ergielst
und simmtliche Binnengewiisser aufnimmt, deren Ablei-
tung in die Weichsel durch eine auf Blatt 29 dargestellte,
im untern Schlufs-Deich errichtete Schleuse erfolgt, de-
ren Unterthore sich beim Ansteigen der Weichsel schlie-
fsen. Die durchschniitlich 12 Fuls breite Krone des
Deichs correspondirt mit einem Wasserstande von 27 Fufs.
Die wasserseitigen Boschungen sind grofstentheils 2 fiifsig,
ein Theil derselben 3fiifsig, wogegen die landseitigen
Boschungen nur eine 13fiilsige Anlage habeu.

Wihrend des Schlusses der Unterthore der Schleuse
dur¢h den hohen Stand der Weichsel ist der Abflufs des
‘Wassers des Montau-Flusses gehemmt und steigt desto
hoher, je linger der hohe Wasserstand der Weichsel
dauert. Um die Ueberschwemmung der Liindereien
durch den Aufstau des Flusses zu verhiiten, bestehen

hinreichend hohe Verwallungen, welche noch weiter aus
gebildet werden sollen, dergestalt, dafs sie Bassins zur
Aufnahme des ‘Stauwassers umschliefsen.

Die Marienwerdersche Niederung.

Die ausgedehnteste aller Niederungen des Marien-

~ werder Regierungs-Bezirks ist die Marienwerdersche Nie-

derung, auf dem rechten Ufer gelegen. Sie erstreckt
sich von den Bingsbergen bei Wolz bis Weilsenberg in
einer Liinge von 5} Meilen, bei einer Breite von } bis
3 Meilen und einer Fliche von 70000 Morgen, welche
unter grofstentheils in der Niederung selbst liegende Ort-
schaften vertheilt sind. Sie zerfillt in 5 verschiedene
Niederungen: die Wolzer, Marienwerdersche Amts-, Ma-
rienwerdersche Stadt-, ostlich Mewesche und Rudner-
weider Niederung.

Der Deich dieser Niederung beginnt an der wasser-
freien Hohe der Bingsberge, liuft im ununterbrochenen
Zusammenhange bis unterhalb des Dorfes Rudnerweide,
tiberschreitet hier die frithere Miindung der Nogat, ver-
einigt sich sodann mit dem Communications-Deich und
geht bei Montauer Spitze, die Nogat wieder durch-
schneidend, nach dem Thalrande bei Weilsenberg. Lietz-
terer Deichtheil bildet den Schlufs-Deich, in welchem
ein massives Siel zur Abfihrung der Binnengewiisser
liegt und dessen Unterthore sich schliefsen, sobald hoher
‘Wasserstand in der Nogat eintritt, Das Stauwasser der
alten Nogat, welche die Niederung durchstromt, wird
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withrend dieser Zeit durch Verwallungen in den Ufern

gehalten.

Die Linge des der Wolzer Niederung
zukommenden Deiches von den Bings-
bergen bis zur untern Grenze von
Wolz betrigt . RIS

des Deiches der Marienwerderschen
Amts-Niederung bis zur untern Grenze
von Gr. Grabai. .. . aviies . fegsao 4702 »

des Deiches ‘der Marienwerderschen
Stadt-Niederung bis zur untern Grenze
des Dorfes Ziegellack . . . . . . 1600 ,
des Deiches der dstlich Meweschen Nie-
derung bis zur untern Grenze des Dor-
febt Sehadewinlel ©° . (it U L U ETB0 By
des Deiches der Rudnerweider Niede-
rung bis zur Hohe bei Weilsenberg . 2200
Die Gesammtlinge betriigt hiernach . 12177 Ruthen.
Diese Deiche haben eine 12 bis 14 Fufs breite, mit

27 bis 315 Fuls Wasserstand am Pegel zu Kurzebrack

correspondirende Krone. Die wasserseitigen Boschun-

835 Ruthen,

gen sind mit wenigen Ausnahmen 3 fiilsige, die landsei-
tigen Boschungen dagegen nur 14 bis 2fiifsig. Der Fuls
der wasserseitigen Boschungen ist durchweg, wo ihn
vorliegende Strauchlindereien nicht schiitzen, durch Deck-
und Buhnenwerke vollkommen gesichert. Die Niederung
wird von der Liebe, welche sich gegen Marienwerder
mit der alten Nogat, einem ehemaligen Stromarm der
Weichsel vereinigt, durchstromt. Diese Fliisse nehmen
die simmtlichen Binnengewésser auf und fithren sie durch
das vorgedachte massive Siel in die Nogat.

Der Marienwerderschen Stadt-Niederung gegeniiber
liegt auf dem linken Ufer die nicht eingedeichte Eich-
walder Niederung von 1 Meile Linge, in der Mitte
450 Ruthen breit, nach beiden Seiten hin spitz zulaufend.
Das Konigl. Forstrevier Eichwalde, mit hohen Pappeln
bestanden, nimmt einen Theil derselben ein. Die iibrigen
Flichen gehéren zu ‘den Dorfschaften Fiedlitz, Eich-
walde, Minsterwalde, K1. und Gr. Aplinken und Jese-
witz. Die Dorfer selbst, mit Ausnahme des Dorfes
Eichwalde, am Thalrande gelegen, sind gegen Ueber-
schwemmungen und Gefahren 'beim Eisgange nicht voll-
stindig geschiitzt. Das Dorf Eichwalde ist mit Aus-
nahme weniger Hauser im Frithjahr 1855 durch die
Eismassen vollstindig zerstort.

Ein gleiches Schicksal hat das im Ueberschwem-
mungsgebiet gelegene Dorf Aufsendeich, auf dem rechten
Ufer, Mewe gegeniiber, erfahren. Auch von diesem
Dorfe sind nur noch einige Geb#ude vorhanden.

Die Falkenauer Niederung,

Unterhalb Mewe breitet sich auf dem linken Ufer
die Falkenauer Niederung in einer Linge von 2 Meilen,
einer Breite von I bis 2 Meilen aus.

Sie hat einen Flicheninhalt von 17110 Morgen, zu

welchen 19 Ortschaften gehéren, von denen 12 in der
Niederung und 7 auf der Héhe liegen. Ein Deich ven
4632 Ruthen Liinge schiitzt dieselbe vollstéindig gegen
Riickstau, weil er am Thalrande unterhalb Czeppeln be-
ginnt und; an diesen Rand bei Schlanz sich anschliefst.
Unfern des Thalrandes bei Schlanz liegt im Deiche eine
holzerne Schleuse, welche das der Niederung von der
Hohe zustrémende, sowie das Niederschlags-Wasser in
derselben, der Weichsel zufiihrt. Bei ansteigendem Was-
ser im Strom schliefst sich das untere Thor der Schleuse.
In der nichsten Zeit wird diese alte Schleuse durch
eine massive, welche auf Blatt 30 dargestellt ist, ersetzt
werden. Der untere Theil dieser Niederung hat die tiefe
Lage von 4 bis 5 Fufs iber 0 am Pegel. Er leidet
daher bei anhaltend héheren Wasserstinden im Strom
an Mangel an Abwiisserung, weshalb eine Dampfmaschine
von 30 Pferdekriiften mittelst Auswurfrades die Niede-
rung entwiissert, sobald jene hoheren Wasserstinde die
natiirliche Entwisserung verhindern.

Die Deiche haben durchweg 14 Fuls Kronenbreite,
wasserseitig 2fiifsige, landseitig 3fiifsige Anlage. Die
Krone correspondirt mit einem Wasserstande von 29 Fuls.
Ausgedehnte Vorléinder schiitzen den Fufs des Deiches;
wo sie aber fehlen, ist derselbe durch Bnhnen und Deck-
werke armirt.

Das Deichstatut vom 4. August 1854 regelt die
Deichverhiltnisse.

Die Rosenkranzer Niederung.

An der Nogat, auf dem rechten Ufer derselben,
liegt unterhalb Weilsenberg die 630 Morgen enthaltende
Rosenkranzer Niederung. Ein Deich von 507 Ruthen
Linge schiitzt dieselbe nur gegen hohere Sommerwas-
serstinde, weil die untere Hilfte desselben nur mit einem
Wasserstande von 15 Fufls am Pegel correspondirt. Die
obere Hilfte ist 5 Fuls hoher und hatte vor Schlie(sung
der alten Miindung der Nogat durch Coupirungs-Deiche
den Zweck, die Gebiude des Dorfes Rosenkranz gegen
den Andrang des Eises zu schiitzen. Der Deich be-
ginnt an der wasserfreien Hohe unterhalb Weilsenberg
und schliefst sich am untern Ende der Niederung an
den gleichfalls wasserfreien Judenberg an. In der Nihe
des letztern befindet sich am Deiche ein Siel zur Ab-
leitung der Binnengewdisser nach der Nogat.

Die Uschnitzer Niederung.

An die Rosenkranzer Niederung grenzt endlich die
nur durch den sogenannten Judenberg von derselben ge-
trennte, durch Deiche nicht geschiitzte Uschnitzer Nie-
derung mit den Dorfern Kl und Gr. Uschnitz und mit
einem Fliachen-Inhalt von 900 Morgen. Sie ist der
Ueberfluthung in ihrer ganzen Ausdehnung mit Ein-
schlufs der Dorflagen unterworfen.

Alle vorbeschriebenen Niederungen haben eine ziem-
lich gleiche Hohenlage von 8 bis 12 Fufs iiber 0 des
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Pegels. In der Regel erheben sich die Flichen in der
Niibe der Deiche, also unfern des Uferrandes, am mei-
sten, mithin bis zur Hohe von 12 Fufs am Pegel. Von
hier aus findet eine Senkung nach der Mitte der Nie-
derung, auch hiufig iiber dieselbe hinaus, statt, bis zu
den Hauptabwisserungs-Canilen. Ueber letztere hinaus
erhebt sich das Terrain in sanfter Steigung in mehreren
Gegenden iiber den héchsten Wasserstand, sich also
jeglicher Ueberschwemmung entziehend und in fortge-
setzter gleichmiifsiger Erhebung an die Thalrdnder sich
anschlie(send, Fille, welche namentlichi n der Thorner
Stadt-, der Nieszewker-, Culmer Stadt- und Marienwer-
derschen Niederung vorkommen. Die Vorlinder und
Inseln erheben sich im Allgemeinen héher als die Bin-
nenléinder, sie entsprechen einem Wasserstande von 12
bis 18 Fufs. Die Dorflagen im Ueberschwemmungs-
gebiete dagegen gehen meistens iiber diese Hohen um
mehrere Fuls hinaus, ohne jedoch bei ungewdhnlichen
Ereignissen wasserfrei und gefahrlos zu bleiben.

Nachfolgende Uebersicht von den Niederungen und
deren Deichen diirfte hier am Orte sein:

. Davon i
Bezeich- i Grétse } i Wk Linge
Name der Niederungen. pung.der |derselben. }_tgﬁgegrg:_ d_er
Ufer. " gesotzt. Deiche.
Morgen. | Morgen. | Ruthen.
Otloczin ., . . . . .| links 930 650 0
Schilne .o bosmme b dlesrechis 350 350 0
COzernewitz links 600 600 0
Ostrowo . . . . . rechts 220 220 0
Zlotterie .rechts 1000 600 0
Rudac links 900 600 0
Nieszewken f links 6900 3700 425
Thorner Niederung . | rechts 47750 16800 6420
Géothau . : i links 1375 1375 0
Langnau . . . .. .. .| links 4375 2875 1500
Steinort, Gr. Kampe . .| rechts 2300 2200 200
Nicponie, Nieder-Gontz .| links 2200 1700 0
Schlonz- Hiitung . .| rechts 950 | 950 0
Culmer Amts-Niederung . | rechts 25000 17380 3120
Supponinek Christkowo . links 6000 | 3900 0
Klein-Schwetzer Niederung | links 10500 9000 2372
Nonnen-Kampe bis Lippe-
Wiesen . w erin]., vechts 2700 2700 0
Culmer Stadt-Niederung,
mit Einschlufs der Eich-
walder Niederung rechts 32500 | 22500 5913
Ostrower Kampe .| rechts 1687 1687 600
Schwetz-Neuenburger Nie- |
QO s o v ool Hinks | 41000 o | 9073
Marienwerdersche Nieder. | rechts 70000 0 | 12177
Eichwalder Niederung . . 5 links 2400 2300 0
Biilawe, oberhalb Mewe .| links 870 870 0
Aufsendeich LS rechts 600 ‘ 600 0
Ostrow, unterhalb Mewe . | links 270 | 270 0
Falkenauer Niederung . .| links | 17110 0 4632
Rosenkranzer Niederung .| rechts 630 | 630 | 507
Uschnitzer Niederung . .| rechts 900 | 900 | 0
‘ 281817 85357 46339
l = 13% | = 3% = 23}
[OMeilen. | [(JMeilen. | Meilen.
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3. Die Natur des Stromes.
Lange.

Es ist bereits angefiithrt, dafs die Linge des Stromes,
in seinen Kriimmungen gemessen, von der polnischen
Grenze bis zur

Briickenstelle bei Thorn. 2% Meilen,
von hier bis Steinort . . 42
bis gegen Czarze .o, & i 2280
bis Montauer Spitze . < fidkaaty,
in Summa 222 Meilen betrigt.

»

Beschaffenheit des Strombettes. Gefille.

Das Strombett besteht aus Sand. Nur in den
oberen Stromgegenden, bis gegen Culm, fithrt der Strom
Kies in geringen Quantititen in der Grolse einer Hasel-
nufs, der sich auf den Sandfliichen zuweilen in Schichten
von 3 Zoll Dicke niederlegt und ein vortreffliches Ma-
terial zu den der Ueberstromung, ausgesetzten Stein-
pflastern liefert. In verlassenen, vorzugsweise aber in
abgeschlossenen Stromliufen, legt der Strom bei Hoch-
wasser Schlicklagen bis 1 Fuls Michtigkeit und dariiber
nieder, mit welchen auch die bis zu einem Wasserstande
von 12 Fuls liegenden, sowohl nackten als auch mit
Weidicht bestandenen Lindereien bedeckt werden, in
geringerm Maalfse jedoch, je hoéher dieselben hervortre-
ten und je grofser die tiber sie hinweggehende Stromung
ist. Auf den Sandfeldern im Haupt-Stromarm finden keine
Schlickablagerungen statt.

Das Gefille der Weichsel in den einzelnen Strom-
strecken ist zum Theil abhﬁ,\ngig von der Lage, Hohe
und Ausdehnung der Sandfelder und wird daher in ge-
wissen Strecken bald grofser bald geringer. Aus diesem
Grunde wechselt beim Beharrungszustand des Stromes
auch zu verschiedenen Zeiten die Differenz der Wasser-
stinde an den verschiedenen Pegeln, indem diese Dif-
ferenz, wenn sie in einem Jahre beispielsweise 1 Fufs
6 Zoll betrug, in andern Jahren sich auf 2 Fufs oder
auf 1 Fufls herausstellt; oder, wenn in einem Jahre ein
oder mehrere Pegel beim Beharrungszustand gleiche
Wasserstéinde zeigten, im andern Jahre Differenzen in
obiger Grilse bemerkt werden.

Nach wiederholt ausgefithrten Nivellements hat der
Strom:

Fuls Zoll Linien

von der polnischen Grenze bis zur Briik-
kenstelle in Thorn, also anf 2! Meilen
Lé’mge,...........“iﬁ
mithin auf 100 Ruthen Liinge 2,955 Zoll
relatives Geefille;
von der Briickenstelle bei Thorn bis zum
Pegel bei Glugowko auf 93 Meilen ., 54 5 10
mithin auf 100 Ruthen Lénge 3,348 Zoll
relatives Gefille;
vom Pegel zu Glugowko bis zum Pegel
zu Graudenz anf 82 Meilen’, i, gogpe 9 9
Latos 826610 1
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Fuls Zoll Linien
Transport 82 10 = 1
mithin auf 100 Ruthen Linge 2,760 Zoll
relatives Gefille;
vom Pegel zu Graudenz bis zum Pegel
bei Kurzebrack 4} Meilen . . . . 17 9 3
mithin auf 100 Ruthen Linge 2,505 Zol
relatives Gefille;
vom Pegel zu Kurzebrack bis zum Pegel
zu Montauer Spitze 23 Meilen .
mithin auf 100 Ruthen Linge 2,838 Zoll
relatives Gefiille;
auf 222 Meilen daher 113 ~ 8 1,
wonach also das durchschnittliche  relative Gefille auf
die Meile fast genau 5 Fuls betrigt.

Das Gefille vom Pegel zu Kurzebrack bis Montauer
Spitze bezieht sich auf den Zustand vor der Schlielsung
der Nogat-Miindung durch Ziehung der beiden Cou-
pirungs-Deiche. Dals das relative Gefille in dem letzten
Stromtheile nicht ebenfalls geringer als im vorhergehenden
ist, vielmehr wiichst, ist dem Umstande zuzuschreiben,
dals die Nogat ein grofseres Gefille als die ungetheilte
Weichsel hat, und daher in der Nihe der Miindung
schon eine verhiltnifsmilsig grofsere Senkung des Was-
serspiegels eintrat.

Die mittlere Geschwindigkeit des Stromes ist bei
niedrigem W asserstande im Stromstrich auf 2} bis 3 Fuls,
bei héherem, namentlich bei steigendem Wasser, auf 51
bis 6 Fufs in der Secunde anzunehmen, denn die Hoch-
gewiisser durchlaufen einen etwa 120 Meilen langen Weg
von Krakan in 5 bis 7 Tagen, in welchen Fillen dem
Strom eine Geschwindigkeit von durchschnittlich 53 Fuls
in der Secunde zukommt.

t3iew—o0%-9

Wassermenge.
Die Wassermenge, welche der Strom fithrt, ist er-
mittelt:
am Pegel zu Kurzebrack bei den Wasserstinden:
von 2 Fuls 10 Zoll, auf 14623 Cubf. pro Secunde,

von 3 .o 10, A L TOS8 " »
von 4 DEeie ot ARHD0CES & 5
von4 , 4 , , 20500 , @, »
von 4 - .ee {1 (ead s 21Ot - »
VO 0" i g 5 29Ugi = &
NON L 108 {iesae e ar 44491 % 2

”
wogegen bei einem Wasserstande von 20 Fuls am Pegel
eine Wassermenge von 200000 Cub.-Fuls in der Secunde

angenommen werden kann.

Wasserstinde.

Der bekannte niedrigste Wasserstand fand am 21.
und 22. September 1842 statt, und betrug 4. Zoll unter
Null am Pegel zu Kurzebrack.

Die hochsten Wasserstinde bei freiem Abflufs traten
am 3. September 1813 mit 22 Fufs 2 Zoll und am
1. August 1844 mit 21 Fuls 5 Zoll ein, waren aber am

27. Marz 1855 beim Eisgange 27 Fuls 6 Zoll, 1 Meile
oberhalb des bezeichneten Pegels 30 Fuls. Hiernach er-
giebt sich im Maximum eine Differenz des niedrigsten
und héchsten Wasserstandes bei freiem Abflufs von
22 Fuls 6; Zoll, bei Eisgingen von 30 Fuls 4% Zoll.
Der mittlere 'Wasserstand ist auf 6,6 Fuls am Pegel zu
Kurzebrack ermittelt.

Bei freiem Abflufs des Wassers ist ein Steigen des-
selben bis 3 Zoll in der Stunde, bei der Ldsung von
Eisversetzungen aber von 10 Fuls in gleicher Zeit beob-
achtet worden.

Eisgéange. Ursache der hohen Wasserstinde.

Bei anhaltendem Frostwetter stellt sich die Eisdecke
im Strome in einigen Tagen, indem sich Scholle an
Scholle legt. Die Eisdecke erlangt in strengen Wintern
eine Stirke von 3 Fuls. Wenn aber wihrend der Eis-
fahrt im Spiitherbst oder Winter die Temperatur héufig
wechselt, dann erfolgt die Stellung in anderer, oft Ge-
fahr drohender und weiterhin nither bezeichneter Weise.

Die vielfach verbreitete Ansicht, dals in Folge der
Entwaldungen in Polen und der Melioration lindlicher
Grundstiicke die Gewiisser jetzt im Frithjahre in grofser
Menge und frither als sonst der Weichsel zugefiihrt
werden, und dafs daraus sich die hohen Wasserstinde

bei dem Eisabgange in den letzteren Jahren erkliren, ist
unbegriindet.

Der Weichsel kommt, wie schon - angefithrt, ein
Stromgebiet von 3300 OMeilen zu, aus welchem sie die
Niederschlige aufnimmt. Die Entwaldungen in Polen
erstrecken sich nicht auf hunderte von [ Meilen; eigent-
liche Entwaldungen, um die Fldchen in Ackercultur zu
legen, kommen vielmehr nur in #ufserst geringem Maalse
vor. Aus den dortigen Wildern, welche man nicht
forstwirthschaftlich wie in Preulsen behandelt, werden
nur die stéirksten Holzer entnommen und auf der Weich-
sel verfls[st, weil der Verkaufspreis der schwicheren Hél-
zer in den unteren Stromgegenden die Transportkosten
nicht deckt. Die Wilder bleiben also nach wie vor
Wiilder, und wo ein plstzliches Abtreiben derselben vor-
kommt, werden sie der Natur iiberlassen, die wieder
jungen Aufschlag erzeugt und die Flichen zu Wildern
heranbildet. — Bei diesen Verhiltnissen ist in der That
nicht abzusehen, wie jene sogenannten Entwaldungen
einen mefsbaren Einflufs auf die Wasserstande in der
Weichsel haben sollten.

Eben so wenig Gewicht kann in dieser Beziehung
auf die Melioration gelegt werden, an welche man in
Polen wenig denkt, und welche in Preufsen sich grofs-
tentheils nur auf Vervollstommnung der bereits bestehen-
den Entwiisserungsgriben erstreckt, indem die Haupt-
Entwiisserungsgriben schon in der Vorzeit ausgefiihrt sind.

Die Ursachen der hohen Wasserstiinde bei dem Ab-
gange des Eises in den Jahren 1829, 1846 und 18355

sind in ganz anderen Umstinden zu finden.
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Aus der am Schlusse dieses Aufsatzes sub 4 ange-
fiigten Beilage, welche ein allgemeines Bild von dem
Verhalten des Stromes bei den Eisstellingen und Eis-
gingen wihrend der Jahre 1809 bis 1856 giebt, geht
hervor, dafs auch schon in fritheren Jahren eben so oft
als in neuerer Zeit der hochste Wasserstand beim Auf-
bruch des Eises stattgefunden.

Es gehort aber zu den ungewdhnlichen Erscheinun-
gen, dals die Temperatur wihrend des Eisganges im
Spitherbst oder Winter in dem Maafse wechselt, dafs die
Bildung des Eises bald eintritt, bald aufhért, dafs bei dem
ersten Eintritt des Eisganges eine Stellung des Eises in
den unteren Stromgegenden erfolgt, die Temperatur dann
iiber Null geht, die Eismassen aus den oberen Strom-
gegenden von dieser Eisversetzung aufgenommen werden,
mehrere Tage spiter in Folge wieder eingetretenen

bei Pléonendorfer Schleuse am

- Bollenbude am 19. ejusd. bei 3
- Dirschau am 7. December bei 19
- Montauer Spitze am 9. Januar  bei 17
- Kurzebrack am 15. ejusd. bei 18
- Graudenz am 17. ejusd. bei 17
- Culm am 18. ejusd. bei 11
- Thorn am 18. ejusd. bei 6
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Frostwetters die Bildung neuer Eismassen vor sich geht,
welche sich an die unteren Eisversetzungen lehnen, den
Strom weiter hinauf mit Eis belegen, nach einigen Ta-
gen wieder Thauwetter eintritt, ein solcher Wechsel
sich mehrere Male wiederholt und auf diese Weise sich
an verschiedenen Punkten Eiswehren im Strome bilden,
letzteren in dem grofsten Theile seiner Liinge bis zu be-
deutender Hohe aufstauen und von Hochufer zu Hoch-
ufer, von Deich zu Deich, mit Eismassen anfiillen.

So waren die Verhiltnisse in den Wintern von 1828
auf 1829, von 1845 auf 1846, von 1854 auf 1855.

Die in der Beilage B gegebene Tabelle zeigt den
Verlauf der Stellung des Eises vom Jahre 1854 auf 1855.

Aus derselben geht hervor, dafs bei Reduction der
Wasserstinde auf den Graudenzer Pegel der schliefs-
liche Eisstand erfolgte:

In gleicher Weise ergeben sich die niedrigsten Wasserstinde wihrend des Eisstandes

bei Plonendorfer Schleuse am 28. Januar bei 10 Fuls 11 Zoll — 10 Fuls

- Bollenbude am 27. ejusd. bei 1 -
- Dirschau am 31. ejusd. bei 10 -
- Montauer Spitze am 31. ejusd. bei 11 -
- Kurzebrack am 31. ejusd. bei 12 -
- Graudenz am 28. ejusd. bei 10 -
- Culm am 29. ¢jusd. bei T -
- Thorn am 19. ejusd. bei 5 -

In nebenstehender Skizze (die Linie durch die Null-
punkte der auf den Graudenzer Pegel reducirten Pegel
horizontal gedacht) wird durch bbbb die Linie zur An-
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schauung gebracht, welche sich bei der Stellung des
Eises bildet, sowie durch aaaa die Linie der Eisdecke
beim niedrigsten Wasserstande wihrend des Eisstandes.
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Hohen -Maalsstab.

Aus diesen Darstellungen geht unzweifelhaft hervor,
dals nicht die Zufliisse aus den oberen Stromgegenden,
sondern hauptsiichlich die den Abfluls hindernden Eis-
versetzungen, welche sich in den Monaten December
1854 und Januar 1855 bildeten, die hohen Wasserstéinde
bis iiber Culm hinaus erzeugt, und wihrend des Win-
ters auf einen Wasserstand von 10 Fufs 7 Zoll bei Grau-

denz, 12 Fufs 1 Zoll bei Kurzebrack, 11 Fufls 6 Zoll
bei Montauer Spitze und 10 Fuls 1 Zoll bei Dirschau
erhalten haben.

Es ist auch durch Messungen zwischen Montauer
Spitze und Graudenz festgestellt, dafs die Eismassen
daselbst, vom Wasserspiegel gemessen, bis 20 Fuls tief,
und griifstentheils bis aufs Strombett hinabreichen. Dafs
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bei der Fortbewegung so bedeutender Kismassen im
Friihjahre Stockungen entstehen und hierdurch das Was-
ser hoch angespannt werden muls, selbst bei méfsigen
Zufliissen, liegt auf der Hand. Stellt sich daher das
Eis bei hohem Wasserstande, ist der Eisstand von lan-
ger Dauer und der niedrige Wasserstand wihrend des-
selben ein hoherer, dann ist der Aufbruch des Kises
Gefahr drohend. Fehlt nur eine dieser Bedingungen,
dann ist ein im Allgemeinen gliicklicher Eisgang zu
hoffen.  Plstzlich strenger Frost wiithrend des Eisab-
ganges kann aber dennoch Gefahr bringende Eisver-
setzungen zur Folge haben.

Die Wasserstinde bei den Bisabgingen sind aber
keinesweges geeignet zur Beurtheilung der Frage: ob im
Laufe der Zeit in Folge der angeblichen Entwaldung
in Polen und der ausgefiihrten Meliorationen die Quan-
titit der Gewiisser, welche der Weichsel innerhalb einer
gewissen Zeit zustromt, gréfser geworden ist.

Es ist schon angefiihrt, dafs die Quellen der Weich-
sel unter 49?2 Grad, die Miindungen derselben unter
54} Grad nordlicher Breite liegen. Hieraus -erkléirt es
sich, dals sehr hiiufig die Eismassen in den oberen Ge-
genden an Festigkeit verlieren und der stromenden
Kraft des Wassers weichen, sehr h#ufig auch daselbst
die Schneemassen schmelzen und die Quellen lebendiger
fliefsen, ehe noch die Eismassen in den unteren Strom-
gegenden in demselben Maafse zum Abgange vorbereitet
sind, Rs tritt hierzu das stirkere Gefille, und daher
die grofsere Geschwindigkeit und Kraft des Stromes in
den oberen Stromgegenden. Alle diese Umstinde ver-
einigen sich daher, ein Andringen der Eismassen der
oberen auf die der unteren Stromgegenden, demniichst
in Folge des Widerstandes, welchen hier das kriftigere
Eis bietet, erhebliche Wasseransammlungen zu bewirken.
Bei dem endlichen Weichen der Eismassen aber entla-
den sich jene Wasseransammlungen, in die unteren Ge-
genden hinabstiirzend und die hohen Fluthen gleich-
zeitig mit dem Abgange des Kises erzeugend, und zwar
um so hohere Wasserstiinde, je gréfser der Widerstand
ist, welchen hier die Eismassen bieten. Hiufig aber
herrscht auch in den unteren Stromgegenden im Friih-
jahr anhaltend eine héhere Temperatur als in den oberen.
Die Eismassen setzen sich dann hier frither in Bewe-
gung als dort, die nachfolgenden oberen Eismassen er-
leiden in ihrem Laufe keine Verzogerungen, und die
Hochgewiisser treten erst ein, nachdem der Strom vom
Eise frei ist. Bei solchen Verhiltnissen muls es in-der
That unméoglich erscheinen, zu beurtheilen, ob die Ge-
wisser frither als sonst der Weichsel zustromen oder
nicht, Dennoch schopft die allgemeine Stimme ihr Ur-
theil aus solchen Vorgiingen und erklirt sich fir die
erstere Alternative, hauptsiichlich gestiitzt auf die Wahr-
nehmungen beim Eisabgange im Frithjahr 1855.

Die betreffende Tabelle A4 weist zwar nach, dafs seit
der Zeit von 1809 ab in dem Jahre 1855 der hochste
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bekannte Wasserstand stattgefunden hat. Wenn frither,
bis zum Jahre 1809 hinauf, so hohe Wasserstinde nicht
eingetreten sind, so erklért sich dies nicht allein aus
dem Umstande, dals Ereignisse #hnlicher Art, wie im
Herbste 1854 beim Setzen des Eises zu den seltneren
Erscheinungen gehoren, sondern auch, dafs die Deiche
frither eine weit geringere Hohe hatten und daher auch
bei Eisversetzungen und dadurch erzeugtem hohen Was-
serstande frither tiberflutheten und durchbrachen als jetzt,
der Wasserspiegel zwischen den Deichen also nicht eine
solche Hohe erreichen konnte, als im Jahr 1855.

Die stattgefundene Erhchung der Deiche kann kei-
nen Vorwurf begriinden, die Interessen der Niederung
fordern sie vielmehr gebieterisch; sie muls so lange er-
folgen, bis vollstéindige Sicherheit fiir die Niederungen
erzielt ist. Dies Ziel kann und wird erreicht werden,
denn die Hohe der Wasserstinde durch Eisversetzungen
haben ihre Grenze. Wo diese liegt, mufs die spitere
Zeit lchren, jetzt kann dieselbe nur vermuthet, aber
nicht im Voraus bestimmt werden.

Die filschliche Behauptung, dals die Gewiisser
frither, und in grofserer Menge als sonst, der Weichsel
zustromen, lifst eine noch weitere Priifung zu. Wenn
die Behauptung richtig wiire, dann miifsten die Nieder-
schlige innerhalb des Weichselstrom-Gebietes auch im
Sommer, wo der freie Abfluls des Wassers im Strom
kein Hindernifs findet, von den angeblich entwaldeten,
also kahl gewordenen Oberflichen, sowie von den me-
liorirten Terrains frither als sonst abfliefsen und das Bett
der Weichsel erreichen. Zur Verdunstung wiirde we-
niger Zeit gestattet sein, es miilste also eine Zunahme
nicht nur in der Héhe der hochsten Sommerwasser-
stéiinde, sondern auch in der Wassermenge, welche der
Strom fiihrt, sich bemerkbar machen. Hieraus nur allein
ist es moglich, den Beweis oder Gegenbeweis jener
mehrfach gedachten Behauptung zu fithren.

Zur Fithrung des Gegenbeweises dienen die in der
Anlage sub C und D hinzugefiigten beiden Tabellen.
Bei niherer Priifung derselben ergiebt sich Folgendes:

1) Es waren die mittleren Wasserstiinde am be-
deutendsten im Jahr 1816 = 9,735 Fuls, im Jahr 1829
= 9,526 Fufs, im Jahr 1844 = 9,522 Fuls, im Jahr
1855 = 9,781 Fuls;

2) die mittleren Wasserstinde von 1847 bis 1856
geringer als von 1809 bis 1816, von 1817 bis 1826,
von 1837 bis 1846;

3) die hochsten Wasserstinde bei freiem Abfluls
des Wassers von 1847 bis 1856 geringer als 1809 bis
1826, 1827 bis 1836, 1837 bis 1846;

4) die durchschnittlich hochsten Wasserstinde von
1847 bis 1856,

@) im Monat Mai geringer als in den gleichen Mo-
naten 1817 bis 1826, 1837 bis 1846, fast gleich
mit 1809 bis 1816;
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'b) im Monat Juni geringer als 1809 bis 1816, 1817
bis 1826, fast gleich denen von 1837 bis 1846;

¢) im Monat Juli geringer als 1817 bis 1826, 1837
bis 1846, fast gleich denen von 1809 bis 1816;

d) im Monat August geringer als 1809 bis 1816, 1817
bis 1826, 1837 bis 1846;

e) im Monat September geringer als 1809 bis 1816,
1817 bis 1826, 1837 bis 1846.

Nur im Jahrzehnt von 1827 bis 1836 sind die
durchschnittlich héchsten Wasserstinde in den Monaten
Mai bis incl. September geringer gewesen, als im Jahr-
zebnt von 1847 bis 1856.

5) Die Summe der Wasserstinde und daher auch
die mittleren Wasserstéiinde von 1847 bis 1856 waren:

@) in den Monaten Mai geringer als in den gleichen
Monaten 1809 bis 1816, 1817 bis 1826, 1837
bis 1846;

b) in den Monaten Juni geringer als 1809 bis 1816,
1817 bis 1826, 1837 bis 1846;

¢) in den Monaten August geringer als 1809 bis
1816, 1817 bis 1826, 1837 bis 1848;

d) in den Monaten September geringer als 1809 bis
1816, 1817 bis 1826, 1837 bis 1846, fast gleich
denen von 1827 bis 1836.

6) Der hoéchste Sommerwasserstand vom Jahr 1809
bis 1813 betrug 22 Fuls 2 Zoll,

vom Jahr 1814 bis 1856 = 21 Fuls 6 Zoll.

Hiernach ist iiberall weder eine Vermehrung der
‘Wassermenge noch eine Erhohung der Wasserstinde
bei freiem Abfluls des Wassers bemerkbar, es konnte
vielmehr eine Verringerung behauptet werden, denn letz-
tere ergiebt sich in der That, wenn man das Jahrzehnt
von 1827 bis 1836 ausschliefst.
tritt eine Verringerung hervor, wenn man dem Umstande
Rechnung trigt, dals im Winter von 1854 auf 1855
lange Zeit hohe Wasserstinde durch Eisversetzungen

Noch augenscheinlicher

und nicht durch ungewdhnliche Zufliisse erzeugt sind.

Endlich ist noch der gleichfalls verbreiteten An-
sicht: dafs im letzten Jahrzehnt hohe Wasserstiinde ofter
als frither eingetreten sind, zu gedenken. Auch diese
Ansicht beruht auf Irrthum: denn in dem Jahrzehnt
von 1847 bis 1856 ging der hochste Wasserstand beim
Eisgang iber 18 Fuls in den Jahren 1849, 1850, 1854
und 1855;

im Jahrzehnt von 1817 bis 1826, in den Jahren
1818, 1821, 1822;

im Jahrzehnt von 1827 bis 1836, in den Jahren
1827, 1828, 1829; -

im Jahrzehnt von 1837 bis 1846, in den Jahren
1837, 1838, 1839, 1841, 1845, 1846.

Bei freiem Abflufs des Wassers ging der Wasser-
stand im Jahrzehnt von 1847 bis 1856 iiber 14 Fufs
hinaus in den Jahren 1850, 1853, 1855;
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im Jahrzehnt von 1817 bis 1826 in den Jahren
1817, 1819; :

im Jahrzehnt von 1827 bis 1836 in dem Jahre 1830;

im Jahrzehnt von 1837 bis 1846 in den Jahren
1837, 1838, 1839, 1841, 1844, 1845, 1846.

Hiernach ist hauptsichlich der Mangel an Erinne-
rung die Quelle jener mehrgedachten irrthiimlichen, aber
weit verbreiteten Ansichten.

In dem Winter von 1821 auf 1822 trat kein Eis-
stand in der Weichsel ein; in den tibrigen Jahren, von
1809 ab, war die geringste Dauer des Eisstandes im
Jahre 1852, 18 Tage, die lingste Dauer im Winter
1844 bis (845, 123 Tage; die durchschnittliche Dauer
des Eisstandes ist aber auf 2! Monate ermittelt.

Beschaffenheit der Ufer-Schifffahrts-Hindernisse.

Die Ufer des Stromes, wo derselbe nicht an die
Thalréinder tritt, bestehen theils aus festem Schlickboden,
theils aus einem Gemenge von Schlick und Sand, theils
nur aus Sand. Die letztere Erdart wird in den Ufern
jedoch seltener angetroffen.

Mehrere Ufer sind von in der Vorzeit niedergeleg-
ten Biumen durchzogen, welche bei Uferabbriichen zu
Tage treten und der Schifffahrt Gefahr drohen. Andere
Baumstimme befinden sich im Bett des Stromes, wer-
den, sobald der Strom aus irgend einer Veranlassung
dasselbe angreift, plotzlich gehoben und oft auf héher
gelegene Theile des Strombettes geworfen, so dafs sie
mit ihren Aesten und Stimmen in den Tiefgang der
Schiffe greifen und letztere in Gefahr setzen zu schei-
tern, was, der grofsten Aufmerksamkeit ungeachtet,
welche auf diese Gegenstinde gerichtet wird, nicht im-
mer zu vermeiden ist. Oberhalb Fordon, in der Gegend
von Roffa, zieht ein Steinriff, die Teufelsbriiche genannt,
vom rechten Ufer nach der Mitte des Stromes hin,
welches in fritheren Jahren der Schifffabrt viel Schaden
zufiigte.

In neuerer Zeit ist es gelungen, dieses, sowie an-
dere Steinriffe, in den oberen Gegenden des Stromes
theils durch Sprengung und Herausschaffen der Steine,
theils durch Verlegung der Schifffahrtsbahn unschédlich
zu machen. Gefihrlich fir die Schifffahrt waren ferner
eine grofse Anzahl von Rammpfihlen, welche in dem
im dritten Decennio dieses Jahrhunderts coupirten recht-
seitigen Strom-Arm gegen Grabau stehen, und von einem
Festungsbau herriihren, welcher unter Friedrich dem
Grofsen im Inundationsgebiet der Weichsel begonmen,
aber wieder aufgegeben wurde, als die Eisgiinge ihre
zerstorenden Wirkungen auf die Werke ausgetibt hatten.

Vorziiglich aber die Sandfelder sind es, welche in
den nicht regulirten Stromstrecken den Schifffabrtsver-
kehr oft Wochen lang bei niedrigen Wasserstinden hem-
men, insbesondere da, wo die Mittel- und Hochwasser-
Profile zu grofse Ausdehnung haben, wie z. B.
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unterhalb Schulitz, wo das Hochwasser-Profil 400 Ruthen, das Mittelwasser-Profil 220 Ruthen,

unterhalb Sartowitz
oberhalb Graudenz
gegen Treul

betréigt, und an andern Orten, wo die Sandfelder nur ein
Fahrwasser von 2 bis 3 Fuls iiber sich lassen, wihrend
die beladenen Oderkihne ein Fahrwasser von mindestens
3 Fuls ndthig haben, um ihre Fahrt ungehindert fort-
setzen zu konnen.

Das grofste Hemmnils der in Rede stehenden Art
lag frither gegen Culm, wo das weiteste Hochwasser-
Profil von 600 bis 1000 Ruthen vorhanden ist, und das
Mittelwasser-Profil eine Ausdehnung von 300 Ruthen
hatte. Der Strom ist hier aber mit grofsem Erfolge
regulirt, und erhilt sich jetzt bei den niedrigsten Was-
serstinden eine Schifffahrtstiefe von 10 Fuls.

Aber nicht nur die Schifffahrt wird durch solche
Unregelméfsigkeiten gehemmt, sondern auch die Eisver-
setzungen und in Folge derselben die Gefahren der Nie-
derungen sind denselben zuzuschreiben; denn bei der
insbesondere bei niedrigen Wasserstéinden stattfindenden
Eisfahrt werden die Eismassen durch die hochliegenden
Sandfelder angehalten und zur Ruhe gebracht, die nach-
folgenden Massen schieben sich unter und iiber einander,
es bilden sich so die Eisversetzungen, die den Abfluls
des Wassers hemmen und dasselbe unter Umstinden
80 hoch anspannen, dafs es die Deiche tiberfluthet und
durchbricht, und in weiter Ausdehnung seinen verheeren-
den Lauf fortsetzt.

Zu diesen Eisversetzungen trigt nicht minder die

grofse Zahl der in den nicht regulirten Stromstrecken
liegenden Inseln bei, welche hiiufig unter sich so wie
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zwischen sich und den beidseitigen Ufern so wenig Oeff-
nung lassen, dals grofse Eistafeln letztere nicht passiren
konnen und durch die Gewalt der Strémung auf die
Ufer und Inseln geschoben werden, hier aber vermdge
des dadurch erhaltenen Widerstandes sich festsetzen.
Die nachfolgenden Eismassen schieben sich unter solche
Eistafeln, sodann aber oberhalb der letztern iiber und
unter einander, so die Eisversetzungen bauend. Derglei-

chen Eisversetzungen entstehen aber selten in den enge-
ren Hochwasser-Profilen mit angemessenen Mittelwasser-
Profilen, weil hier Sandablagerungen keine Ruhe finden,
die Sandmassen vielmehr durch die in solchen Profilen
bei Hochwasserstinden stattfindende starke Strémung
schnell durchgefithrt werden. Das engste Hochwasser-
Profil liegt unterhalb Graudenz zwischen den Bingsber-
gen und dem Hauptweichsel-Deich der Schwetz-Neuen-
burger Niederung in einer Breite von nur 175 Ruthen,
die tibrigen engsten Hochwasser-Profile wechseln zwischen
190 und 250 Ruthen, die weiteren und weitesten zwischen

250 und 1000 Ruthen.

4. Verkehrsverhédltnisse.
Die Weichsel wird von Flufs-Segelschiffen aller Art,
sowie von Dampfschiffen befahren, auch zum Flsfsen von
Holz (Kiefern und Eichen), in Tafeln verbunden, aus

Polen, Galizien nnd dem preufsischen Gebiet kommend,

benutzt. Es sind passirt:

bei Thorn 1846 zu Thal 768 beladene Schiffe, 27 unbeladene Schiffe, 0 Dampfschiffe, 2527 Holzflo(se

1856 - 1165 - - 34 - - 20 - 2248 -
+ 397 - i oo { - -+ 20 - — 279 -
daselbst 1846 zu Berg 319 bel. Schiffe, 109 unbel. Schiffe, 0 Dampfschiffe
1856 - 669 - 1 108 - - 19 -
Gurlne weeit einioficag. | Jaige tygibyas o
bei Dirschau 1846 zu Thal 1427 bel. Schiffe, 109 unbel. Schiffe, 2042 Holzflo(se
1856 - 1473 - - e 492 == - 1785 :
ML pgtan S gt gl HGLH £ Die Dampfschiffe

daselbst 1846 zu Berg 920 bel. Schiffe, 521 unbel. Schiffe

1607

- - -

1856

427

werden bei Dirschau
nicht notirt.

sl ggr

Hieraus ergiebt sich eine Zunahme des Verkehrs
mit Segel- und Dampfschiffen. In fritherer Zeit, na-
mentlich bis gegen Ende des zweiten Decenniums dieses
Jahrhunderts, hatte der Verkehr auf der Weichsel ge-
ringere Bedeutung.

Es lag daher auch nicht geniigende Veranlassung

94

vor, im Schifffahrts-Interesse erhebliche Kosten auf die
Regulirung des Stromes zu verwenden, welcher bis dahin
nur neben den- eingedeichten Niederungen durch die
Deichpflichtigen in gewissen Schranken gehalten wurde,
withrend derselbe aufserhalb dieser Grenzen seiner Natur
itberlassen war.. Nur vereinzelt trat das Bestreben der

5
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Uferbesitzer hervor, die Ufer gegen Abbruch zu schiitzen.
Unter solchen Umsténden konnte es nicht befremden,
wenn bei niedrigen Wasserstiinden das Fahrwasser in
sehr vielen Stromsectionen fehlte, und oft Hunderte von
Stromgefiifsen und Flofsen Wochen lang auf seichten
Stellen vor Anker lagen, einen hoheren Wasserstand zur
Fortsetzung ihrer Fahrt abwartend; ein Uebelstand,
welcher freilich auch jetzt noch nicht iiberall beseitigt
ist. Die Strombahn ging damals von einem Ufer zum
andern, aus einem Arm in den andern, zerstdrte Inseln
und Vorlinder hier, und bildete neue dort.

5. Die Regulirung des Stromes.
Grundsitze.

In dieser Liage befand sich der Strom, als der Ge-
heime Ober-Bau-Rath Severin im hoheren Auftrage
den generellen Plan zur Regulirung der Weichsel im
Jahre 1829 entwarf. Es wurde danach angenommen,
den Strom fiir den mittleren Wasserstand auf 100 Ruthen
Breite durch Coupirungen und Einschrinkungs- Werke
einzuengen. Die zu erreichenden Uferlinien wurden nach
Maalsgabe der damaligen Stromlage in angemessenen
Kriimmungen bezeichnet, allgemeine Vorschriften iiber
die Ausfiihrung des Planes gegeben. Hiernach ist und
wird noch verfahren, dabei aber der veriinderten Strom-
lage und den inzwischen gemachten Erfahrungen Rech-
nung getragen.

Um das vorgesteckte Ziel zu erreichen, erschien
es nothwendig, dahin zu wirken, dafs der Strom die
grofse Menge von Neben-Armen verlassen und einen
Arm zur Abfithrung der Wassermassen bis zum mittle-
ren Wasserstande verfolgen mulste; demniichst aber war
an den Ausbau des ungetheilten Stromes zu gehen.

Diese Grundsiitze sind bei den Regulirungs-Arbeiten,
von Thorn abwiirts, leitend gewesen. Von der polnischen
Grenze bis Thorn ist dagegen noch nichts zur Regulirung
des Stromes geschehen; derselbe befindet sich dort viel-
mehr noch in seinem Naturzustande, mit Ausnahme ver-
einzelter Anlagen bei Czernowitz, wo gefihrlicher Stein-
riffe wegen einige Einschriinkungswerke angelegt sind,
um erstere einzuschliefsen und gegen sie die Schifffahrt
sicher zu stellen.

Von Thorn bis Nieszewken.

Bald unterhalb Thorn theilt sich der Strom, wie
Blatt 31 zeigt, in 3 Arme. Der rechtseitige Arm lag
am Fulse des Thalrandes, der linkseitige zwischen der
Stronzker Kampe (Insel) und dem Ufer von Klein-
Nieszewken. Bald unterhalb der Confluenz dieser Arme
spaltete der Strom sich an der Kosziniezer Kampe (In-
sel) unterhalb der obern Spitze der letztern noch ein-
mal, die Alt-Thorner Kampe abschneidend. Endlich
lag eine Spaltung zwischen der Kosziniezer und Jerosch-
ker Kampe. In Folge dieser Unregelmiifsigkeit des
Stromes legten sich, zum grofsten Nachtheil fiir die

Schifffahrt, hohe ausgedehnte Sandfelder im Strom nieder.
Es wurde daher hier zur Regulirung des Stromes ge-
schritten. -Zunéichst kam es darauf an, den rechtsei-
tigen Arm an der Ziegelei-Kampe, wie den linkseitigen
Arm an der Stronsker Kampe, durch Coupirungen zu
schlie(sen, welche ausgefiihrt wurden. Hiernach ver-
mehrte sich die Wassermenge im Hauptarm; auch . die
Stromung wurde grofser, die Sandfelder in denselben
leisteten der Stromung weniger Widerstand. Um aber
Angriffen der Ufer des Hauptstromes durch die ver-
stirkte Stromung vorzubeugen, wurden nun die Ein-
schrinkungswerke im Hauptarm angelegt. Bald nach
Ausfithrung jener beiden Coupirungen folgte die Anlage
der Coupirungen der beiden rechtseitigen Arme zwi-
schen der Kosziniezer Kampe und dem Deich gegen
Przisieck, so wie der Coupirung des Armes zwischen
der Kosziniezer und Jeroschker Kampe. Die Ufer des
Hauptstrom-Armes wurden demniichst nothdiirftig durch
Einschrinkungswerke gegen die vermehrte Stromung ge-
schiitzt, die in angemessener Hohe mit 6 Fuls am Pegel
correspondirenden, durch die Strombauten in den Armen
und zwischen den Einschrinkungswerken erzielten Al-
luvionen mit Weiden bepflanzt. Zum vollstéindigen Aus-
bau des Hauptstromes fehlt, wie die Zeichnung ergiebt,
noch eine grifsere Zahl von Einschrinkungswerken,
welche nach und nach zur Ausfithrung kommen werden.
Das niichste Ziel fiir die Schififfahrt, ein zu allen
Zeiten hinreichendes Fahrwasser zu schaffen, ist erreicht.
Die Unterhaltung der Werke ist, bei ihrer zum Theil
entfernten Liage von einander, aber kostspielig. Die
durch Einschrinkungswerke nicht gesicherten Ufer wer-
den durch die Adjacenten nothdiirftiz durch Vertheidi-
gungswerke von geringen Dimensionen geschiitzt.

Von Nieszewken bis Gitau.

Der nichstfolgende Neben-Arm, zwischen der Ka-
trinker Kampe und dem Gursker Ufer, ist gleichfalls
durch eine Coupirung geschlossen und vollstiindig mit
Hiilfe von Pflanzungen zur Verlandung gebracht. Ge-
gen Schmolln liegen in der Mitte des Stromes drei Kam-
pen, die Gniewkower Kampen genannt. Der Neben-Arm
zwischen denselben und dem rechtseitigen Schmollner
Ufer ist durch eine Durchlage von Sinkstiicken verhindert,
sich zu vertiefen und die Hauptstrombahn aufzunehmen

Zur Beforderung der Verlandung dieses Armes ist
ferner oberhalb der Miimdung desselben ein Kinschrin-
kungswerk bis zur Normal-Uferlinie vorgeschoben, wel-
ches in der Verbindung mit der oberhalb gelegenen Ka-
trinker Kampe, sowie der bezeichneten Durchlage, die
erwartete Wirkung hat. Die Durchlage besteht aus
einer Schwelle von Sinkstiicken, welche, dicht an ein-
ander schliefsend, 10 Fufs breit, 3 Fufs stark, von einem
Ufer zum andern reichen, beiderseitig mit Faschinen-
Packwerken iiberbaut und 2 bis 3 Ruthen in die Ufer
hineingezogen sind, um einem Umschneiden der Wurzeln
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zu begegnen. Weiterhin wird von der Construction und
dem Nutzen dieser Durchlagen die Rede sein.

Von Gotau bis Steinort.

Eine grofse Unregelmé(sigkeit hatte der Strom, und
hat derselbe zum Theil noch, von Gotau bis unterhalb
Schulitz und Steinort, wie aus Blatt 32 hervorgeht. Die-
ser Stromtheil war fiir die Schiffer ein Labyrinth, durch
welches sie, kundiger Fiihrer ungeachtet, nur selten, ohne
zu verirren, zu dringen vermochten. Es entstand die
Aufgabe, hier schnell und mit wenigen Kosten der
Schifffahrt eine moglichst geregelte Bahn zu schaffen.

Bei der grofsen Ausdehnung dieser Stromsection
von 12 Meilen, bei der erheblichen Zahl von Neben-Ar-
men, welche zu schliefsen waren, bei der Ausdehnung
dieser und der nothigen Hinschrinkungswerke, wiirden
unerschwingliche Kosten erforderlich gewesen sein, wenn
die Regulirung in der sonst iiblichen Methode hitte in
kurzer Zeit ausgefithrt werden sollen. Man mulste also
auch hier zu dem einfachsten und am wenigsten kost-
spieligen Mittel seine Zuflucht nehmen. Bei der grofsen
Breite des Stromes, bei der grofsen Zahl von Neben-
Armen, batte kein Arm grofse Tiefe. Eine geringe
Erhebung des Bettes eines der Arme mulste dem andern
Arme merklich mehr Wasser schaffen. Von diesem Satz
geleitet, erfolgte in Stelle der Coupirungen in den Ne-
ben-Armen die Ausfithrung von Durchlagen; in Stelle
der Einschriankungswerke die Ausfiihrung von Grund-
lagen, welche letztere dieselbe Construction wie die
Durchlagen haben und sich von denselben nur dadurch
unterscheiden, dafs sie die Fundamente der kiinftigen
Einschrinkungswerke bilden.. Beide Gattungen der Werke
erhielten eine Hohe wvon 3 bis 12 Fufs vom Strombett
ab gerechnet, je nachdem sie flache Ufer oder tiefere
Rinnen durchschuitten. Die Hohe wurde lediglich durch
aufeinander gelegte Sinkstiicke erzielt: Die im Plane
Blatt 32 angegebenen kurzen Werke waren bereits vor
dem Beginn der Regulirung vorhanden. Ks wurden die
geeignetsten derselben, als Anschlufs fiir die neuen Werke,
festgehalten, die Werke @, d und h des Planes bis zur
projectirten Uferlinie durch Grundlagen weiter vorge-
schoben, die Durchlagen b und ¢ (letztere aus zwei
Theilen ¢ und A bestehend) e, f und g ausgefiihrt, in
der Verlingerung der Durchlage e auf dem rechten Ufer
der Zudsche Kampe eine Grundlage bis zur Normal-
Uferlinie vorgestreckt. Je nachdem das Bett der Neben-
Arme in der Verlandung vorschreitet und gleiche Hohe
mit den Durchlagen oder Grundlagen erreicht, erfolgt
die Erhohung beider Gattungen von Werken nach und
nach mit Sinkstiicken bis zn einer Hohe von etwa 3 Fuls
am Pegel, nach deren Vollendung die Durchlagen zu
Coupirungen, die Grundlagen zu Einschrinkungswerken
umgestaltet sind. Durch die bis jetzt ausgefithrten An-
lagen ist dem Strome schon die Moglichkeit abgeschnit-
ten, den Haupt-Arm zu verlassen und in einen der Ne-

ben-Arme die Schifffahrtsbahn’ zu verlegen. Die son-
stigen Wirkungen obiger noch unfertiger Werke ergeben
sich bei Vergleichung der beiden Pline von dem Zu-
stande des Stromes vor und nach der Ausfithrung der
Werke.

Selbstverstandlich sind aulser der Umwandlung jener
Durchlagen zu Coupirungen zum vélligen Ausbau dieser
Stromstrecke noch zahlreiche Werke und Anlagen néthig.

Die Durch- und Grundlagen diirfen nicht Jahre
lang ohne neue Decken von Sinkstiicken bleiben, weil
Stromung und Eisgang sie angreifen und beschidigen,
schliefslich aber zerstoren; in welchem Falle dem Strome
wieder gestattet sein wiirde, die thm angewiesene Bahn
zu verlassen. Mit der Verzogerung der Umwandlung
der Durch- und Grundlagen in Coupirungen und Ein-
schrinkungswerke iiber Wasser wegen Mangel an Fonds
wachsen aber die Kosten der Regulirung.

Von Steinort bis oberhalb Culm.

In der grofsen Concave von Steinort bis Fordon
waren bisher der Schifffahrt wegen die Stromregulirungs-
Anlagen nicht erforderlich, weil das nithige Fahrwasser
niemals mangelte, was in den starken Concaven iiber-
haupt niemals fehlt. Von Fordon geht der Strom in
eine Concave nach dem rechten Ufer von Gr. Kampe
tiber. Es bestand aber letzterer Ortschaft gegeniiber ein
zweiter Strom-Arm mit der Richtung des Strom-Armes
gegen Kordon, eine scharfe Convexe bildend. Es ist
gelungen, durch Anlegung von fiinf bis zur Normal-
Uferlinie reichenden Einschrinkungswerken am convexen
Ufer, oberhalb der Miindung des Armes, diesen zur Ver-
landung zu bringen, ohne dals es ndthig war, denselben
zu coupiren. Die Concave gegen Gr. Kampe erfordert
fortgesetzt die Unterhaltung kriftiger Vertheidigungs-
werke, an deren Kopfen Tiefen von 30 Fuls und dariiber
bei niedrigen Wasserstéiinden vorhanden waren. Die ge-
geniiber liegende Ostrometzkoer Kampe bricht in Folge
der Wirkungen obiger fiinf Werke aber immer mehr
ab; es erweitert sich also hier das Mittelwasser-Profil,
und der Strom nimmt eine mehr gerade Richtung an.
Die Zeit liegt mithin anch nicht mehr fern, in welcher
die nur 5 Ruthen langen Vertheidigungswerke in der
Concave ohne unverhiltnilsméfsige Kosten in grofserer
Liinge vorgeschoben werden konnen, weil Tiefe und An-
fall des Stromes in der Concave sich fortgesetzt ver-
mindern. Gegen Schlonz und Czarzebusch sind zwei
Neben-Arme am rechten Ufer in vorbezeichneter Weise
gleichfalls durch Durchlagen an Vertiefang und Auf-
nahme der Schifffahrtsbahn verhindert; die Durchlage
gegen Czarzebusch aber ist bereits in eine Coupirung
nmgewandelt, deren Krone mit 6 Fuls am Pegel liegt.
Dies Werk hat nicht nur die fast vollstindige Verlan-
dung des Armes, sondern auch zur Folge gehabt, dafs
der Strom die unterhalb des coupirten Armes liegende
tiefe Concave verlassen und sich Bahn zwischen der
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‘Grabower und der Oberkampe in fast gerader Richtung
.gebrochen hat, wodurch gleichzeitig die Unterhaltungs-
kosten der am convexen Ufer der Supponier Kampe
liegenden 8 Schutzwerke sich erméfsigt haben, weil sie
nun nicht mehr dem fritheren heftigen Stromanfalle aus-
gesetzt sind.

Bei Culm.

Blatt 33 giebt ein Bild von der Stromlage bei Culm
und Schwetz im Jahre 1849, und zeigt zugleich den
jetzigen Zustand des Stromes daselbst nach stattgefun-
dener Regulirung, die freilich noch nicht vollstéindig ge-
nannt werden kann. Die Vergleichung beider Zustéinde
zeigt aber, was die Hydrotechnik vermag, wenn sie den
richtigen Weg geht und die entsprechenden Mittel zur
Erreichung ibrer Zweke wihlt.

Ein Gewirr von Sandfeldern und Stromléufen cha-
rakterisirt den Zustand im Jahre 1849. Bald dieser,
bald jener der zahlreichen Arme nahm den schwachen
Hauptstrom auf, den die Schiffer aber nur mit Miihe
erforschen konidten. Sie mufsten oberhalb Culm vor
Anker gehen, sich in Handkihne begeben, den Strom
hinabfahren, num die Fahrt in einem der Arme und
zwischen den Sandfeldern aufzusuchen. Bei niedrigen
Wasserstiinden war der Strom hier gar nicht zu be-
schiffen, denn nirgends zeigte sich ausreichende Tiefe,
selbst micht filr unbefrachtete Fahrzeuge.

Zur Communication zwischen Schwetz und Culm
bestand auf jedem der drei Arme zwischen Culm und
Glugowko eine Prahmfiihre, mittelst welcher der Strom
iiberschritten wurde. Unter ungiinstigen Umstéinden war
aber ein halber Tag erforderlich, um auf diese Weise
von einem Ufer zum andern zu gelangen. Bei so trau-
rigen Verhiltnissen mufste es die Aufgabe sein, diesen
Stromtheil bei der Regulirung vorzugsweise in’s Auge
zu fassen. Bis zum Jahre 1849 konnte jedoch hier
aus Mangel an Fonds wenig geschehen. Dann aber
flossen die Geldmittel reichlicher aus' Staatsfonds zu.
Es wurde nun zundchst die Coupirung des 105 Ruthen
breiten Stromes gegen Glugowko bei @ des Planes unter
Anwendung von Sinkstiicken sogleich bis zu einem
Wasserstande von 6 Fufls am Pegel erbaut, theils, um
dem Hauptstrom, der am Ostrow lag, sofort grofsere
Wassermassen zuzufiihren und denselben zu kriftigen,
theils, um bis zu Wasserstinden von 6 Fufls mittelst
eines festen Weges den Strom-Arm bei Glugowko iiber-
schreiten zu konnen und die Prahmfahrt auf demselben
bis zu solchen Wasserstinden entbehrlich zu machen.
Sodann schritt man zur Coupirung des 50 Ruthen brei-
ten Schwetzer Armes bei b des Planes. Dieser Bau
wurde lediglich mit Sinkstiicken ausgefiihrt bis zu einer
Hohe von 3 Fuls am Pegel. In dieser Hohe blieb das
Werk mehrere Jahre hindurch, um durch Erhaltung
einer geniigenden Strémung in diesem Arme demselben
Sandmassen in grofserem Maafse zuzufiihren und die Ver-
landung zu befordern und zu beschleunigen. Nichstdem

kam es darauf an, die Herren-Kampe in Abbruch zu
setzen und fortzutreiben, weil sie der geschickten Rich-
tung der zu erzielenden Ufer hinderlich war. Zur Er-
reichung dieses Zweckes erfolgte zunéichst die Anlegung
der kurzen Werke am obern Ende des Ostrows bei c,
d, e, f des Planes, von 9 Ruthen Linge. Das System
wurde nach und nach stromabwiirts fortgefiihrt, wodurch
es gelang, die Herren-Kampe zu beseitigen. Die Mittel
gestatteten es ferner, die 53 Ruthen breite Trinke bei
Culm (bei ¢ des Plans) zu coupiren, um auch hier bis
zu einem W asserstande von 6 Fuls am Pegel den Arm
auf festem Wege iiberschreiten zu kénnen und die Prahm-
fahrt entbehrlich zu machen. Gleichzeitig wurde eine
zweite Coupirung von 54 Ruthen Linge in der Trinke
oberhalb Culm (bei m des Plans) ausgefiihrt, theils, um
die Coupirung bei Culm zu unterstiitzen, theils, um die
Verlandung des Arms zu befordern und die Stromung
aus dem obern Theil der Trinke durch die Papowka
nach dem Hauptstrom hin abzuschneiden.
war auf diese Weise weit genug vorbereitet, um behufs
Ueberschreitung desselben eine iliegende Féhre einzu-
richten, mittelst welcher der Uebergang iiber den Strom
unter giinstigen Umstéinden in 3 bis 4 Minuten, unter
ungiinstigen Umsténden (Sturm) in 10 Minuten erfolgt.
Nachdem die Wassermassen der Neben-Arme dem Haupt-
strom zugefiihrt waren, mufste zur Ausfithrung der Werke
an der Nidwitzer und der Nonnen-Kampe geschritten

Lietzterer

werden, sowie zur Anlegung der Werke an der Papowka-
Kampe. Zur Beforderung der Verlandung des Glugow-
koer so wie des Schwetzer Armes waren endlich die Cou-
pirungen bei o und p des Plans von 88 Ruthen und
96 Ruthen erforderlich, welche indefs, da die Verlandung
in beiden Armen bereits erheblich vorgeschritten war,
bei ganz unerheblichen Tiefen und bei niedrigem Was-
serstande im Stau gebaut werden konnten. Durch fort-
gesetzte Bepflanzung der erzielten Verlandungen ist die
Erhshung der letzteren wesentlich geférdert.

Die im Plan mit » bezeichneten Werke sind behufs
Befestigung der Sandfelder angelegt. Sie liegen in
gleicher Hohe mit letzteren, um Auskolkungen unter-
und oberhalb zu vermeiden; sie sind 3 Fuls tief und
12 Fufs breit von griinen Weidenfaschinen gefertigt und
mit fruchtbarem Boden belastet, welcher das kréftige
Wachsthum dieser Sandbefestigungswerke befsrdert. Un-
terhalb und oberhalb der letztern wurden die Sandfelder
bepflanzt.

Von Schwetz bis Fiedlitz.

Von Schwetz bis zu den Bingsbergen hat die Re-
gulirung des Stromes der dazu fehlenden Geldmittel
wegen kriftig noch nicht in Angriff genommen werden
kénnen. An den Deichen der Culmer Stadt- und der
Schwetz-Neuenburger Niederung, so wie am Fulse der
Kehle der Festung G;audenz, ist aber eine erhebliche
Zahl von jedoch nur 5 bis 10 Ruthen langen Schutz-
buhnen vorhanden, welche hier den Strom in gewissen
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Schranken halten, auf die Regulirung desselben ihrer
geringen Linge wegen indefs nicht einwirken. Nur der
linkseitige Strom - Arm, der Festung Graudenz gegen-
iiber, ist coupirt, und hierdurch, sowie durch einige
oberhalb dieses Armes liegende, bis zur Normal-Uferlinie
reichende Einschrinkungswerke und Anpflanzungen, sei-
ner Verlandung sehr nahe gebracht.

In der Verlingerung der Chaussee von Nieder-
gruppe nach Dragafs, der Stadt Graudenz gegeniiber,
filhrt ein abgepflasterter Fahrdamm, welcher der Ueber-
fluthung ausgesetzt ist, vom Deiche, das Vorland durch-
schneidend, bis zum Weichsel-Ufer, welches hier bis zur
Normal-Uferlinie reicht. Dieser Damm hat eine Lénge
von 130 Ruthen und entspricht nicht nur dem Zwecke
einer Strafse, sondern auch insofern dem Stromregulirungs-
Interesse, als er eine starke Wehr gegen Ausschweifun-
gen des Stromes bildet. Ueber die Construction dieses
Dammes wird weiterhin die Rede sein. Grolse Unre-
gelmifsigkeiten zeigt der Strom in dem Theile von den
Bingsbergen bis Neuenburg, weil sein Bett eine Breite
bis 280 Ruthen hat, in welchem ausgedehnte Sandfelder
Ruhe finden, sich zu Inseln ausbilden und die Schiff-
fahrt sowie den Abgang des Eises erschweren, indem
sie zu Kisversetzungen Veranlassung geben. Auch hier
hat bisher wenig zur Correction geschehen kénnen. An
den Bingshergen sind zwar zwei Werke bis zur pro-
Jectirten Uferlinie gefiihrt, auch sechs dergleichen Werke
auf dem gegeniiberliegenden linken Ufer an der Mon-
tauer Kampe angelegt, die Wirkungen dieser Werke
haben auch vollkommen den Erwartungen entsprochen,
indem zwischen denselben und unterhalb erhebliche Ver-
landungen eingetreten sind; allein diese Erfolge sind nur
ein geringer Theil von den hier noch nothwendigen um-
fangreichen Correctionen.

Auch unterhalb Neuenburg, gegen Kosiellec linker-
seits und Weichselburg rechterseits, wo eine Strom-
spaltung besteht, indem die Kosiellecer Kampe in der
Mitte des Stromes liegt, ist es nur moglich gewesen,
das rechte Ufer gegen Einbriiche zu vertheidigen, drei
‘Werke bis zur Normal-Uferlinie zu fithren, den link-
seitigen Arm zu coupiren und oberhalb desselben drei
Einschrinkungswerke bis zur Normal-Uferlinie zur Aus-
fithrung zu bringen.

Von Fiedlitz bis Jesewitz.

Mehr ist dagegen bereits geschehen im Stromtheile
von Fiedlitz bis Jesewitz in einer Lénge von 1j Meilen.
Der Strom theilt sich, wie Blatt 34 zeigt, bald unterhalb
der Kiedlitzer Héhe in zwei Arme, welche sich erst
oberhalb Rathsweide wieder vereinigten. In dem recht-
seitigen Arme, in welchem die Hauptstrdmung und die
Schifffahrtsbahn lag, machten alte Rammpfihle, von dem
schon erwihnten Festungsbau unter Kriedrich II. her-
rithrend, die Fahrt im hochsten Maalse unsicher. Die
Pfihle wurden zwar, sobald sie sich zeigten, in gentigen-
der Tiefe abgeschnitten; aller Aufmerksamkeit unge-

achtet gelang es jedoch nicht, die Fahrt gefahrlos zu
machen, um so weniger, als das rechtseitige Ufer stark
im Abbruch lag und aus demselben fortgesetzt andere
Pfahlreihen hervortraten, welche oft zu spiit bemerkt
wurden. Man beschlofs daher, diesen Arm zu coupiren
und den linkseitigen Arm der Schifffabrt zuzuweisen.
Diese Coupirung hat den Zweck erfillt. Der Arm ist
jetzt fast vollstindig® verlandet. Wenngleich in Folge
dieser Coupirung dem linkseitigen Arme eine grofsere
Wassermenge zugewiesen wurde, so geschah doch zum
weiteren Ausbau desselben nichts Erhebliches, weil es
darauf ankam, seine Erweiterung auf dem rechten Ufer
bis zur Normal-Uferlinie abzuwarten. Nur zur Fest-
haltung des Ufers, und um das kiinftige System von
Einschrinkungswerken auf dem linken Ufer zu beginnen,
erfolgte die Anlegung der Werke von 5 bis 10 Ruthen
Linge gegen Fiedlitz umsomehr, als hier das Ufer stark
im Abbruch lag, wihrend der Theil unterhalb gegen
Eichwalde aus fester Erdart besteht und daher der
Stromung mehr Widerstand leistet. Unter diesen Um-
stinden konnten die zur Disposition stehenden Geldmit-
tel zum Aushau der Concave gegen Kurzebrack ver-
wendet werden, wo der Strom mnmittelbar am Fufs des
‘Weichsel-Deiches lag.

Demniichst wurde der Ausbau der Concave gegen
Applinken und Jesewitz auf dem linken Ufer in Angriff
genommen, Zur Befestigung des Sandfeldes gegen Zi-
gellacker Aufsendeich, und um hier dem  Strom die
Méglichkeit, seine Richtung zu veréindern, abzuschneiden,
erfolgte die Anlegung der daselbst im Plan bezeichneten
Werke nebst Pflanzungen. Nachdem insbesondere durch
den Ausbau der Concave gegen Kurzebrack der Strom
eine geradere Richtung angenommen und durch die Be-
schrinkung seines Profils fiir Mittelwasser an durch-
schnittlicher Geschwindigkeit gewonnen hatte, in Folge
dessen auch die Sandfelder hier wenig Ruhe fanden,
konnte mit der Errichtung einer fliegenden Fihre vor-
gegangen werden, mittelst welcher der Strom unter giin-
stigen Umstinden in 3 bis 4, unter ungiinstigen in
10 Minuten iiberschritten wird, wihrend die frithere
Prahmfahrt oft 3 und mehrere Stunden dazu erforderte.
Die fiir die fliegende Fihre sich noch als nothwendig
herausstellende Verbesserung der Richtung des Stromes
im Bereiche derselben war es hauptséichlich, welche zur
Anlegung der Werke auf dem convexen Ufer auffor-
derte, welche aber auch gleichzeitiz die Regulirung des
Stromes bezwecken, wobei zu bemerken, dals das Profil
zwischen den Landungsplitzen der Fihre von 100 auf
80 Ruthen zusammengezogen ist, um die Stromung hier
méglichst zu vermehren und jeder dem Gang der Ponte
nachtheiligen Sandanhiiufung zu begegnen.

Was durch diese Anlagen erzielt ist, ergiebt sich
bei Vergleichung des Zustandes des Stromes vom dJahre
1836 vor dem Beginn der Regulirung mit dem Zustande
im Jahre 1855.
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Von Jesewitz bis Montauer Spitze.

Die Convexe, dem Deiche von Johannisdorf gegen-
iiber, hatte sich bis zum Jahre 1836 in dem Maalse
nach dem Strome hin vorgeschoben, dafs derselbe nach
dem Deiche hin gedringt wurde, auf dessen Richtung
er, aus der Concave gegen Jesewitz kommend, fast
rechtwinklig anfiel, wobei nicht nur der Schifffahrt hier
Gefahr drohte, sondern sich auch unmittelbar am Deich-
fulse Wassertiefen bis 40 Fuls bildeten, die mehrere
Male den Einsturz des Deiches zur Folge hatten, wenn-
gleich der Fuls desselben durch starke Deckwerke ge-
sichert war. Diesen grofsen Uebelstéinden mulste abge-
holfen werden. Es geschah dies durch Anlegung von
Einschrinkungswerken auf dem rechten Ufer oberhalb
der vorspringenden Johannisdorfer Deichecke bis zur
regulirten Uferlinie, deren lingstes 126 Ruthen milst.
Die oberhalb dieser starken Concave liegenden Sandfel-
der wurden bepflanzt. Der Zweck ist hierdurch voll-
kommen erreicht, indem der Strom vom Deiche und die
Convexe des linken Ufers durch erzielten Abbruch zu-
riickgedringt ist. Aus der Concave gegen Johannisdorf
geht der Strom nach der Concave auf dem linken Ufer
an der Konigl. Mewer Kampe, deren giinzlicher Fortrifs
nur durch kurze Vertheidigungswerke von 5 bis 10 Ru-
then mit Sinkstiickvorlagen an den Kopfen verhindert
werden konnte. Kriftiger hier zu wirken, haben die
Fonds bisher nicht gestattet.

Die unterhalb Mewe in die Weichsel tretende Ferse
ist bis Mewe hinauf durch Deck- und Parallelwerke auf
5 Ruthen Breite eingeschrinkt und dadurch ein noth-
diirftiges Fahrwasser in derselben geschaffen. Im 500
Ruthen breiten Hochwasser-Profil gegen Czeppeln lin-
kerseits, Schadewinkel rechterseits, theilte sich der
Strom in 3 Arme, von denen keiner das nothige Fahr-
wasser hatte. Die beiden rechtseitigen Arme wurden
daher coupirt, so dals jetzt in dem linkseitigen Haupt-
Arm die Beschiffing des Stromes ohne Hindernisse
statt findet. Gegen Insel Kiiche endlich wurden noch
aus einer dort in der Ausbildung begriffenen Concave
mit Erfolg Einschrinkungswerke bis zur Normal-Ufer-
linie gefiihrt.

Hiernach sind seit dem Beginn der Regulirungs-
Arbeit im Stromtheile von Thorn bis Montauer Spitze
37 Neben-Arme theils durch Coupirungen, deren Krone
mit dem mittleren Wasserstande correspondirt, abge-
schnitten, theils durch Durchlagen von Sinkstiicken ver-
hindert, sich wieder zum Haupt-Arm auszubilden.

Vier Arme, nimlich der rechtseitige Arm an der
Gdzyner Kampe, oberhalb der Culmer Amts-Niederung,
der rechtseitive Arm an der Ostrower Kampe unter-
halb Culm, der linkseitige lange Arm neben der Schwetz-
Neuenburger Niederung und der linkseitige Arm ober-
halb Neuenburg sind noch offen.

Anzahl der angelegten Stromregulirungswerke
und Kosten derselben.

Behufs Schliefsung obiger 37 Neben-Arme sind
55 Coupirungen und Durchlagen ausgefithrt, wobei zu
bemerken, dafls mehrere Arme, ihrer Liinge und der Be-
forderung der Verlandung wegen, auch mehrere Cou-
pirungen und Durchlagen nothwendig machten. Zum
Ausbau der Concaven und zu sonmstigen Regulirungs-
Anlagen sind ferner 282 Werke von 5 bis 126 Ruthen
Lange angelegt. Aufserdem werden Deiche und Ufer
durch 317 von den Adjacenten angelegte und unterhal-
tene, 3 bis 10 Ruthen lange Buhnenwerke geschiitzt.
Da auch durch Werke letzterer Art der Strom in ge-
wissen Schranken gehalten wird, so werden in solchen
Fillen, wo die Anlegung dergleichen Werke im Strom-
regulirungs-Interesse liegt, den Uferbesitzern aus Staats-
fonds zur ersten Anlage, in besonderen Fillen auch zur
Unterhaltung, Unterstiitzungen gewéhrt.

Vom Jahre 1832 bis incl. 1856 sind fir die Re-
gulirung des Stromes, mit Einschlufs der Unterhaltung
der Werke, sowie der ausgefiihrten Pflanzungen, An-
schaffung und Unterhaltung der Utensilien etc., 690545 Thlr.
aus Staatsfonds verausgabt.

6. Construction der Vertheidigungs- und
Stromregulirungswerke.

Uferschutzwerke.

Die Deckwerke, welche hauptsichlich am Fufs der
Deiche da angelegt werden, wo der Strom dieselben be-
streicht, erhalten in der Regel 8 bis 12 Fuls Breite in
der mit dem mittleren Wasserstande in gleicher Hohe
liegenden Krone, wasserseitig 1 fiilsige Boschungen, wo-
gegen sie landseitig steil aufgebaut werden. Gegen die
landseitige Kante des Deckwerkes liuft die Boschung
des Deiches mit ihrer Rauhwehr aus. Fur das Aus-
griimen der Kronen der Deckwerke wird dadurch ge-
sorgt, dals dieselben Spreitlagen von frischem Weiden-
stranch erhalten, welche mit fruchtbarer Erde 6 bis
9 Zoll hoch bedeckt werden. Der Bau der Werke,
Rauhwehren und Spreitlagen erfolgt in der Methode,
welche Eytelwein in seinem Werke iiber Faschinen-
bau beschreibt.

Ganz so wird auch beim Bau der kurzen, von den
Deich-Communen oder sonstigen Uferbesitzern zur Aus-
fithrung kommenden Vertheidigungswerke verfahren, wel-
che 12 Fufls Kronenbreite und 1 fiifsige Boschungen er-
halten.

Einschrinkungswerke.

Werden dergleichen kurze Werke im Interesse der
Stromregulirung angelegt, so erhalten die Kopfe mog-
lichst flache, wenn es Tiefe und Stromung zulassen,
mindestens 2fiifsige Boschungen, welche mit Steinen be-
lastet werden, in der Weise, dafs im vordern Theile in
den einzelnen Liagen dies Material eingepackt, mit dem-
selben versenkt wird.
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Ist am Kopf eine erhebliche Vertiefung des Strom-
bettes zu besorgen, so wird letzteres durch Sinkstiicke
befestigt, welche unter die Béschung des Kopfes greifen
und nach Maalsgabe der zu erwartenden Vertiefung bis
5 Ruthen weit in den Strom vortreten. Die Wurzeln
der Werke werden 2 bis 3 Ruthen, jenachdem das Ufer
aus festem oder lockerem Boden besteht, in dasselbe
eingeschnitten, die oberen und unteren Winkel aber mit
Faschinen ausgepackt. Die Kronen der Werke erhalten
in der Regel verdeckte Spreitlagen von griinem Kam-
penstrauch, deren Wiirste mit Hakenpfihlen befestigt,
und, von den Reisern bedeckt, in einem Winkel von
45 Grad von der unteren Kante des Werkes iiber die

Krone nach der oberen Boschung gehen, und hier so

tief hinabgefiihrt werden, als es der Wasserstand erlaubt.
Zur gehorigen Befestigung dieser Enden werden durch
dieselben nicht nur Pfihle in das Werk getrieben, son-
dern sie werden auch durch eine 6 Zoll starke soge-
nannte Senklage von starkem Weidenstrauch bedeckt.
Ueber diese Senklage werden Wiirste parallel laufend
mit der Krone des Werkes gezogen, mit Hakenpfihlen
auf der Boschung befestigt, und mit Steinen belastet,
welche bei mifsigen Tiefen die ganze Béschung bedecken.
Bei grofseren Tiefen aber ist ein 2 bis 3 Fuls unter
der Krone liegendes, 1 bis 1} Fufs breites Banquette
n6thig, um die Steine gegen das Hinabgleiten zu sichern.
Ueber eine so gesicherte Krone gleiten die Eismassen
leichter, erstere weniger beschidigend, hinweg. In glei-
cher Weise werden die langen Einschriinkungswerke in
der Krone befestigt. Auch beim Bau derselben ist das
Verfahren dem vorbeschriebenen gleich, wenn die An-
wendung von Sinkstiicken nicht erforderlich erscheint.
Da, wo das Steinmaterial in unmittelbarer Nihe
oder doch fiir geringe Kosten zu haben ist, werden die
Werke aber auch in der Krone, den Kopfen und den
oberen Béschungen mit Granitblécken von 1 bis 4 Cu-
bikfufs Grofse vollstéindig abgepflastert. Die Pflaster
werden unmittelbar auf die mit feinem Strauch abgegléit-
tete Kliche der Krone und Boschung gelegt, die Oeff-
nungen zwischen den einzelnen Steinen unten mit 6 bis
27 Cubikzoll grofsem Steingersll, oben mit grobem ge-
reinigten Kies ausgefiillt. Das Pflaster der Krone stiitzt
sich gegen eine Reihe von 2} Zoll starken Pfihlen auf
der unteren Kante der Krone, welche, dicht aneinander
schliefsend, 2 bis 3 Fuls tief eingetrieben werden, so dafs
die Kopfe derselben einige Zoll unter der Oberfliche
des Pflasters stehen. Die untere Boschungsfliche wird
mit Steingersll beschiittet. Selbstredend kann das regel-
miifsige Boschungs-Pflaster nur so weit hinabgefiihrt
werden, als der Wasserstand solches gestattet. Der
unter Wasser liegende Theil der Steinbdschungen besteht
aus unregelmifsig auf- und nebeneinander gelagerten
Steinen, sie dienen dem oberen Pflaster als Stiitze.
Grundlagen.

Wo es darauf ankommt, Werke von gréfserer Liinge
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in stirkerer Stromung anzulegen, werden zunichst in
der ganzen Linge oder, wenn es die Umstiinde gestatten,
in den Theilen der Werke, welche in stirkerer Stro-
mung zu liegen kommen, Grundlagen von dicht an ein-
ander schliefsenden 1 bis 2 Ruthen im Querschnitt des
Werkes breiten, 3 Fuls dicken Sinkstiicken gelegt, die
Theile derselben am Ufer auf 5 bis 10 Ruthen Linge
bis zum mittleren Wasserstande iiberbaut, die Wurzeln
in das Ufer gezogen, die Winkel ausgepackt, die Spreit-
lagen mit ihren Senklagen gelegt. Sobald die Grund-
lagen versandet sind, d. h. sobald sich das Strombett
zwischen den Grundlagen bis zur Hohe derselben erhdht
hat, was oft innerhalb einiger Tage geschieht, wird,
wenn es die Fonds gestatten, eine zweite Reihe Sink-
stiicke auf die untere gelegt, und so nach Maalsgabe
der Erhohung des Strombettes und der Fonds fortge-
fahren bis zur Hohe von 3 Fuls am Pegel. Dann er-
folgt die Ueberbauung der Grundlagen nach der Me-
thode des Packwerkbaues und die Abgléittung der Krone
durch verdeckte Spreitlagen. Schreitet die Erhohung
des Strombettes neben einer solchen Grundlage nicht
gleichmiifsig in der ganzen Linge derselben fort, bleibt
vielmehr, was hiiufig der Fall ist, der dem Kopf zuniichst
liegende Theil in der Verlandung zuriick, dann wird
hiiufig einstweilen nur der dem tiberbauten Werke zu-
niichst liegende Theil durch Auflegung neuer Sinkstiicke
gehoben und die weitere Verlandung des anderen Theiles
abgewartet.

Auf diese Weise ist es mdglich, die bis 100 Ruthen
und dariiber langen Werke nach und nach, ohne beim
Vorschreiten mit dem Bau grofse Tiefen zu erzeugen,
und daher ohne unverhiltnifsmifsige Kosten, zur Aus-
fihrung zu bringen, ferner dem Strome Zeit zu lassen,
das ihm anzuweisende Bett allmilic nach Maalsgabe
des Fortschritts der Erhthung der Grundlagen und der
Verlingerung der Ueberbaue zu vertiefen, endlich die
Nachtheile zu vermeiden, welche der Schifffahrt oft da-
durch entstehen, wenn an den Képfen der Werke, in
Folge des schnellen Vorschiebens, heftige Stromungen
erzeugt werden.

Durchlagen.

Aehnlich ist das Verfahren bei Ausfithrung der
Durchlagen in solchen Armen, deren sofortige Ver-
schliefsung bis zur Hohe des mittleren Wasserstandes
durch die Umstéinde nicht geboten ist, wo es vielmehr
nur darauf ankommt, die Neigung des Armes zur Ver-
landung zu beférdern, und zu verhiiten, dals sich der-
selbe wieder zum Hauptarm ausbildet. In solchen Fil-
len wird eine 1! bis 2 Ruthen breite Schwelle von dicht
aneinander liegenden 3 Fuls starken Sinkstiicken auf das
Strombett von Ufer zu Ufer gelegt, und moglichst da-
hin gestrebt, derselben sogleich durchweg eine gleiche
Hghenlage mit einer geringen Neigung, von beiden Sei-
ten nach der Mitte des Stromes hin, zu geben, wodurch
nicht nur eine im ganzen Querschnitt gleich hohe Ver-
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landung bis zur Hohe der Durchlagen, sondern auch
eine gleichmifsige Strémung in der ganzen Breite des
Armes erzielt, der Angriff des Stromes auf das Werk
gleichmifsig vertheilt, und daher vermindert wird. An
beiden Ufern wird eine solche Durchlage sofort iiberbaut
und die Wurzeln in derselben Weise in’s Ufer einge-
schnitten, wie solches bei Coupirungen iiblich ist. Auch
die oberen und unteren Winkel werden tiichtig ausge-
packt. Liegt auf einem der Ufer, oder auf beiden, ein
Sandfeld, so werden die Sinkstiicke selbstredend nur von
Sandfeld zu Sandfeld gelegt, letztere aber 1) Ruthen
breit, und so tief, als es des Wassers wegen moglich
ist, bis zu den Ufern hin durchstochen; diese Durch-
stiche werden mit Packwerk in moglichst gleicher Héhe,
mit den Sandfeldern nach dem Ufer hin sanft anstei-
gend, ausgefiillt. Wo die Krone dieses Packwerks ho-
her als das Sandfeld zu liegen kommt, werden unterhalb
des ersteren, in inniger Verbindung mit demselben,
Sturzbetten 1 bis 1, Ruthen breit gleichfalls in das Sand-
feld 2 bis 3 Fuls stark gelegt. Aufserdem erfolgt eine
Verbreitung des Packwerks da, wo es iiber die Sink-
stiicke greift, durch Sturzbetten unterhalb des Werkes,
zuweilen auch durch Vorlagen oberhalb desselben; die
Sandfelder aber, in der Nihe des Werkes, soweit die-
selben die erforderliche Hohenlage haben, werden gleich-
zeitig bepflanzt. Sobald das Bett-des Armes sich bis zur
Hohe der Sinkstiicke gehoben hat, und die Mittel es
gestatten, wird eine zweite Reihe von Sinkstiicken ober-
halb der ersteren und iiber diese eine halbe Ruthe tiber-
greifend, gelegt, so dals die erstere Reihe als Sturzbett
dient, und so fort, bis die Durchlage eine Héhe von 2
bis 3 Fuls am Pegel erhalten hat, zu welcher Zeit der
Ueberbau bis zur Hohe von 5 bis 6 Fuls Wasserstand
in gewdhnlicher Weise, und hiermit die Umwandlung
der Durchlage in eine Coupirung erfolgt.

Coupirungen.

Wo die Umstiinde die sofortige Schliefsung des
Armes durch eine Coupirung, bis zur Héhe des mittleren
Wasserstandes reichend, erfordern, geschieht solches nie-
mals ohne Anwendung von Sinkstiicken. Die Ausdeh-
nung der Sinkstiicklagen ist abhingig von der Tiefe
des Strom-Armes, von der Wassermenge und Linge des
Armes, also von der Hohe des zu erwartenden Aufstaues
und der Michtigkeit des Uebersturzes. Unter den un-
giinstigsten Umstéinden wird nicht nur in der ganzen
Breite des Strom-Armes das Bett in der Richtung der
Coupirung in ihrer untern Basis mit oft dreifach auf-
einander liegenden Sinkstiicken befestigt, sondern auch
unterhalb des kiinftigen Werks und auf der tiefsten
Stelle desselben, wo also die michtigste Ueberstrémung
stattfindet, wird eine #hnliche Befestigung bewirkt, welche
sich 10 Ruthen vom untern Auslauf der Béschung ab-
wirts erstreckt, hierdurch die Auskolkung in der Nihe
des Werks verhindert und die unterhalb jener 10 Ruthen

entstehende Tiefe fir die Haltbarkeit desselben unge-
féhrlich gemacht.

In solchen Fillen erhalten die Coupirungen 18 Fufs
Kronenbreite, oberhalb eine Dammschiittung von 12 Fulfs
Kronenbreite, vor der Dammschiittung eine mit Steinen
belastete Senklage, auf der Krone der Dammschiittung
eine Packwerklage von 2 Fuls Dicke in gleicher Hohe
mit dem Hauptwerk, jedoch nach dem Oberwasser sich
neigend, und in Verbindung mit der Senklage eine ver-
deckte mit Steinen belastete Spreitlage, iiber die ganze
Krone des Werks reichend. Dies Verfahren ist nament-
lich auch bei der Coupirung des grolsen linkseitigen
Weichselstrom-Armes oberhalb Schwetz (Blatt 35) beob-
achtet, wo sich unterhalb der 10 Ruthen abwiirts rei-
chenden Sinkstiicklagen ein Kolk von 42 Fufs Wasser-
tiefe bildete und lange Zeit erhielt.

Griinstigeren Umsténden wird durch Beschrinkung
aller Dimensionen Rechnung getragen.

Die Coupirungen der Trinke bei Culm und des
linkseitigen Strom-Armes gegen Glugowko (Blatt 33
und 35), welche beide im Zuge der Landstrafse von
Culm iber Schwetz nach Bahnhof Terespol liegen, und
daher befahren werden, haben nur in sofern eine ab-
weichende Construction erhalten, als die Erddimme vor
denselben mit prismatischen, 1 Fuls hohen Granitsteinen
gepflastert sind.

Die Dammkronen erhielten aber gleichfalls eine
2 Fuls starke Packwerkslage, hierauf zunichst eine
1 Fuls hohe Lage Schlick, dann eine 10 Zoll hohe Lage
von rein gesiebtem Kies, in welchen die Pflaster gelegt
wurden. Statt der Senklagen an den oberen Béschun-
gen sind 6 Fuls in der Krone breite Deckwerke ange-
legt. Zur Zusammenhaltung der Unterfiillung der Pfla-
ster, so wie zur grofseren Befestigung der letzteren, dienen
an den Borten derselben Reihen von moglichst dicht-
schliefsenden, 2¢ Zoll' starken, 3 Fufs tief eingetriebe-
nen Pfiihlen, deren Kopfe 1 Zoll tiefer als die Oberfliche
des Pflasters stehen und daher gegen die Angriffe des
Eises geschiitzt liegen. Zur Seite dieser Pfahlreihen, an
dieselben dicht anschliefsend, liegen in einer Mulde drei-
fach auf einander mit Hakenpfihlen befestigte Wiirste
von 3 Zoll Durchmesser, unter welche abwirts die
Stamm-Enden der vorgedachten Spreitlage greifen, wo-
gegen aufwirts am Deckwerk diese Wurstbimdel von
den Wipfel-Enden der Spreitlage iiberdeckt werden. Die
Kopfe der Hakenpfiihle liegen 1 Zoll tiefer als das Pflaster,
Die abwiirts liegende 4fiifsige Boschung der Glugowkoer
Coupirung aber ist grofstentheils in Ziegelstiicken von
1 Cubikzoll Grifse mit Granitblocken von 11 bis 6 Cu-
bikfuls, an das Pflaster des Fahrdammes anschliefsend,
abgepflastert. Von 5 zu 5 Fuls durchziehen dicht an-
einander schliefsende, mit dem Werk parallel laufende
Pfahlreihen dieses Boschungspflaster, um das Fiillmate-
rial unter dem Pflaster gegen das Fortwaschen zu sichern.

Es mochte hier am Orte sein, noch der Construction
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des im Fluthprofil des Stromes liegenden Theils der
Niedergruppe-Graudenzer Chaussee (Blatt 36) zu geden-
ken. Diese Chaussee geht von der Bromberg-Danziger
Strafse bei Niedergruppe, die Schwetz-Neuenburger Nie-
derung ihrer Breite nach durchschneidend, bis in die
Nshe der Schanzen auf dem linken Ufer der Festung
Graudenz gegeniiber, wendet sich dann unter einem
Winkel von etwa 120 Grad nach dem Weichsel-Deich,
und liuft binnenwirts am Fulse desselben, ihm als Ban-
quett dienend, bis zum rothen Kruge bei Dragals hin,
steigt hier iiber den Deich in das im Fluthprofil liegende
Vorland und durchzieht letzteres in einer dem Strome
inclinanten Richtung bis zum Anlandungsplatz der Fihre.
Dies Fluthprofil der Weichsel ist nur 190 Ruthen weit;
die Stromung in demselben bei Hochwasserstéinden daher
sehr bedeutend. Die Linge des in Rede stehenden
Chaussee-Theiles betriigt von der 26 Fufs am Pegel
hohen Deichkrone bis zum Ufer 140 Ruthen, von wel-
cher die Strafse mit 5 Zoll Fall pro Ruthe als Appa-
reille in das Vorland geht, dann aber von 14§ Zoll auf
11} Zoll, schliefslich auf 7 Fufs am Pegel abfallend, das-
selbe durchzieht. Unmittelbar am Fufse des Deiches
durchschneidet die Stralse einen verlassenen Stromlauf,
dessen Ueberschreitung eine hohe Dammschiittung er-
forderlich machte. Weniger Hohe bedurfte der Damm
in zwei anderen Stromldufen (in gréfserer Entfernung
vom Deich gelegen), weil hier die Hohenlage der Chaussee
sich mehr der Hohenlage des Vorlandes niihert.

Die stromabwirts liegenden Boschungen des Dam-
mes sind 3 fiifsig, die aufwiirts liegenden 2fiilsig ange-
legt. Am Fufse der Boschungen in den alten Strom-

lsufen liegen oberhalb 6 Fufls, unterhalb 12 Fufs in den
Kronen breite Deckwerke.

Die Krone des Dammes milst 20 Fufs. Zu letz-
terem ist der Boden verwendet, welcher in der Nihe im
Vorlande vorhanden war, ohne Riicksicht auf die Be-
standtheile desselben, die meistens aus Sand mit Schlick
gemengt bestehen. Die Boschungen dagegen sowie die
Krone sind mit 2 Fufls starken Schlicklagen bedeckt.
Auf dieser Schlicklage liegt in der Krone sowohl als
auf den beiderseitigen Boschungen, auf letzteren 3 Fuls
auf den schriigen Flichen gemessen breit, eine 10 Zoll
starke Liage von gesiebtem Kies. Hierin ist das Pflaster
der Krone von 1 Fufs hohen prismatischen Graniten, so
wie das Pflaster der Boschungen aus 1} bis 6 Cubikfuls
grofsen Granitblocken gefertigt. Auf beiden Seiten der
Bischungen, dicht an die Abpflasterung derselben an-
schliefsend, laufen dicht schliefsende Pfahlreihen von
2% Zoll Stirke, 3 Fufls Hohe hin, deren Oberkanten
1 Zoll tiefer als die Oberfliche der Boschungspflaster
liegen. An diese Pfablreihen schliefst sich ein Revete-
ment von Wiirsten, welche, dicht aneinander schliefsend
mit Hakenpfiihlen befestigt, bis auf die Deckwerke und
das Vorland reichen.

Das Terrain unterhalb des Dammes ist, wo es néthig

schien, durch Anlegung von Sturzbetten gegen Auskol-
kungen gesichert.

Diese Anlage, im Herbst 1853 beendigt, hat seit
jener Zeit die stiirksten Eisgéinge und hochsten Wasser-
stinde, namentlich im Jahre 1855, erfahren, ohne dals
die geringsten Beschidigungen daran vorgekommen sind.

Geneigte Ebenen und Landungsplitze.

In gleicher Weise, jedoch auch mit Verwendung
von Ziegelstiicken, sind die Pflaster der geneigten Ebenen
bei den Fihrstellen zu Kurzebrack und Culm, auf wel-
chen sich die Riderbriicken bewegen, so wie die Lan-
dungspliitze ausgefithrt. Sie reichen von der Hohe des
Ufers bis zur Normal-Uferlinie, wo sie durch Parallel-
werke begrenzt sind, und haben in dieser Ausdehnung
eine Neigung von 12 auf 6 Fufls am Pegel, sind mithin
gleichfalls der Ueberstromung ausgesetzt.

Zwischenwerke und Sandbefestigungswerke.

Bei der grofsen Liinge, welche die Einschrénkungs-
werke an der Weichsel erhalten miissen, werden diesel-
ben oft in grofser Entfernung, bis zu 160 Ruthen, von
einander gelegt.

Sobald diese Werke gewirkt haben und zwischen
denselben Verlandungen eingetreten sind, werden Zwi-
schenwerke eingeschoben, welche dann theils in geringer
Tiefe zu bauen sind, theils als Sandbefestigungswerke
dienen. Behufs Ausfithrung der letzteren wird ein Gra-
ben 12 bis 18 Fufs breit, 2 bis 3 Fuls tief in der Rich-
tung des Werkes ausgehoben, um denselben mit frischen
Weidenfaschinen bis zur Hoéhe des Sandfeldes auszu-
packen, zu bewursten und zu bepfihlen und mit frucht-
barem Boden zu belasten. Reicht die Verlandung nicht
bis zur projectirten Uferlinie, so werden diese Sandbe-
festigungswerke in Form der Einschrinkungswerke bis
dahin verlingert, wenn die Tiefen nicht zu grofs sind;
entgegengesetzten Falls nur bis in milsige Tiefe, um
ihnen massenhafte Kopfe geben zu konnen. Die weitere
‘Wirkung der élteren Einschriinkungswerke wird dann ab-
gewartet. Oberhalb und unterhalb der Sandbefestigungs-
werke erfolgt die Anlegung von Pflanzungen, welche
gleichzeitig mit ersteren kriftig auswachsen. Dergleichen
Sandbefestigungswerke kommen auch in coupirten Strom-
Armen vor, wo sie oft von einem Ufer bis zum andern
reichen und die Verlandung des Armes wesentlich be-
fordern.

Pflanzungen.

Die Pflanzungen bilden einen Hauptfactor bei der
Regulirung des Stromes, weshalb denselben eine grolse
Aufmerksamkeit zugewendet wird, denn sie sind das
einzige Mittel, die durch die Regulirungswerke erzielten
Verlandungen festzuhalten. Sie gedeihen in der Regel
eben nur auf Verlandungen, welche mit einem Wasser-
stande von 6 Fufs und daritber correspondiren; auf nie-
driger liegenden Flichen nicht, weil die Pflinzlinge im
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Frithjahr zu spit und nachdem die Vegetation bereits
eingetreten ist, wasserfrei werden und verstocken. Oft
erleiden selbst die auf 6 Fufs hoch gelegenen Flichen
ausgefiihrten Pflanzungen Schaden, weil die Hochwasser-
stinde im Frithjabr hiufig von zu langer Dauer sind.

Die Ausfithrung der Pflanzungen geschieht im Herbst.

Es kommen zwar auch Sommerpflanzungen an der
Weichsel vor, welche gut gedeihen. Es muls aber der
zur Ausfiihrung derselben néthige Weidenstrauch ganz
in der Nihe der Pflanzstellen sich befinden, damit er
gleich nach der Trennung vom Stamm verpflanzt werden
kann. Auch ist es nothig, dals das zu bepflanzende
Terrain nachhaltig feucht ist.

Die Pflanzungen werden in Nestern oder Reihen,

die 4 Fuls von einander entfernt liegen, erstere im Ver-
bande und, so wie die Reihen, in einer die Stromrich-
tung rechtwinklig durchschneidenden Richtung ausge-
fuhrt. Die Stecklinge sowohl zur Nester- als zur Rei-
henpflanzung erhalten eine Linge von 3 Fuls, aus
mindestens zweijihrigem Weidenstrauch, werden 2} Fuls
tief in den Boden gebracht, so dafs nur 6 Zoll aus dem-
selben hervorstehen. Die Pflanzgrube sowohl als die
Pflanzgriiben erhalten die entsprechende Tiefe.

Mit grofsem Erfolg sind Reihenpflanzungen auf dem
sogenannten Culmer Ostrow (Blatt 33) in weiter Ausdeh-
nung angelegt, um im Schutze derselben einen gepflaster-
ten Fahrweg im Zuge der Culm-Terespoler Straflse aus-
zufiihren.

Es sind ober- und unterhalb der Stralse Fléichen
von 5 Ruthen Breite, vom Ufer der Trinke bis zum Ufer
der Weichsel reichend, 5 Ruthen breite unbepflanzte
Flichen zwischen sich lassend, mit 4fiifsigen Reihen-
pflanzungen versehen, die herrlich gedeihen, obgleich
die Hohenlage des Terrains mit 10 bis 13 Fuls am Pe-
gel correspondirt. .

Auch die Konigl. Popowker Kampe gegen Glu-
gowko ist seit dem Ankauf derselben im Jahre 1850
durch Anpflanzungen der durch die coupirten Arme er-
zielten Verlandungen fast um das Doppelte vergrofsert.

Erheblich ist endlich der Umfang der durch Pflan-
zungen geschaffenen Strauchlindereien im coupirten link-
seitigen Schwetzer Strom-Arm, so wie an andern Orten.

Die dem Fiscus gehoérigen Kampen-Léndereien,
welche von Pensau (Thorner Niederung) bis Montauer
Spitze, grofstentheils aber von den Bingsbergen bis
Montauer Spitze liegen, liefern zu den Strombauten
jihrlich durchschnittlich 7000 Schock Faschinen. Es
wird dazu nur dreijihriger Strauch, in seltenen Fillen
auch zweijihriger von besonders kriftigem Wuchs ver-
wendet. Nach diesem Turnus erfolgt daher der Abtrieb
der Kampen-Lindereien.

7. Hifen,
Zur Sicherstellung der die Weichsel beschiffenden

Stromgefiifse gegen Eisgang ist nur ein Hafen bei Kurze-
brack (Blatt 34) vorhanden, in welchem 40 Oderkihne
Raum finden; der nérdlich von der Chaussee gelegene
Theil, ‘welcher vorzugsweise fiir die Oderkéihne bestimmt
ist, wurde im Jahre 1852 vollendet. Der sudlich gele-
gene Theil, zur Aufnahme der fliegenden Fiéhre und der
sonstigen zur Strombau-Verwaltung gehsrigen Fahrzeuge
bestimmt, war frither schon vorhanden. Der nérdliche
Theil ist wasserwiirts von einem Hafendamm, in dessen
Mitte die Miindung liegt, umschlossen. Die abgepflasterte
Krone liegt mit 22 Fuls am Pegel. Die Baschungen
desselben und der Kopfe sind stromwiirts 3fiifsig, hafen-
wiirts 2fiilsig. Der auf der nordlichen Seite der Miin-
dung liegende Kopf des Hafendammes ist in seiner
ganzen Hohe mit 1] bis 6 Cubikfuls grofsen Granit-
blscken revetirt.

Die Sohle so wie die Miindung des Hafens liegt
1 Fufs unter Null des Pegels, und wird durch Hand-
baggermaschinen in dieser Tiefe erhalten.

Dieselbe Hohenlage hat die Sohle des siidlich ge-
legenen Theils des Hafens. Die Hohe dieses Hafen-
dammes correspondirt jedoch nur mit 20 Fuls am Pegel,
welche hier ausreichend ist, weil die siidlich an der
Miindung vortretende 275 Fuls am Pegel hohe Deichecke
ein schidliches Eindringen der Eismassen in den Hafen
bei hoherem Wasserstande verhindert.

Blatt 33 zeigt die Anlage eines Hafens auf der Ko-
niglichen Popowka Kampe, welcher jedoch nur dazu be-
stimmt ist, die fliegende Fihre sowie die iibrigen Strom-
fahrzeuge der Wasserbau-Verwaltung aufzunehmen. Das
Hafenbassin hat daher auch nur eine Fliche in der
Sohle von 12 Ruthen im Quadrat. Die 61 Fuls breite
Krone der Hafendimme correspondirt mit 26 Fuls am
Pegel, weil der Hafen weit in das Fluthprofil des Stro-
mes hineintritt, und daher Eismassen sich auf die siid-
lichen, o&stlichen und westlichen Boschungen schieben.
Séammtliche #ulsere Béschungen sind 3fiifsig, die inneren
aber nur 2fiifsig angelegt. Die Sohle dieses Hafens so
wie des Canals wird durch Handbaggermaschinen gleich-
falls in einer Tiefe von 1 Fufs unter Null am Pegel
erhalten. .

8. Zur Wasserbau-Verwaltung gehéorige
Gebiude.

Seit dem Beginn der Strom-Regulirungs-Arbeiten
sind 10 Buschwiirterhéuser, 4 Fahrhauser, 1 Commis-
sionsgebiude mit Wohnungen fiir Hafen- und Fihr-
Aufseher und dazu gehorigen Stallungen, I Dammmeister-
und Kampen-Inspector-Haus mit Scheune und Stall-
gebiiude, 3 Utensilienspeicher, tiberhaupt 21 Gebiude
errichtet.
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Beilage A.

iiber das Verhalten des Weichselstromes bei den Eisstellungen und Eisgingen in den Jahren 1809 bis 1856.

Niedrigster Wasserstand

Héochster Wasserstand

LR e G wihrend des Eisstandes | nach Abgang des Eises Datier dosHlisstandos’ | Winiritt dos
Jabr o Hochwassers
5 I nach Abgang
Datum bei Datum bei Datum | bei Datum bei Einzelnen| Ganzen des Eises.
Fuls.|Zoll. Fufs. | Zoll. | Fufs.| Zoll. Fufs. Zol.] Tage. | Tage.
1 |
1. Januar 7 | 10 |14. Februar | 16 f 10 | 25. Januar | 5 | 3 |14, Februar | 16 | 10 14 gleichzeitig
15, Mérz 12 |, 5 18. Marz | 15 | 6 15. Marz | 12 | 5 18. Mirz 15| 6 4 21 gleichzeitig
1809 (| of Mire | 11| 11| 30, Marz | 15| . | 28 Marz | 11 | 11| 3L.Mirz | 15| 8 3 1 Tag
{1 1.Decbr. 12 3 9. Decbr. 15 J 7 | 3. Dechr. 11 | 10 9. Decbr. 15 7 9 % gleichzeitig
| 64
S 14. Januar 7 2 10. Marz | 11 | 11 | 30. Januar 5 5 15. Mirz 15 6 55 5 Tage
1810 18. Decbr. 4 6 | 24. Decbr. 4 | 24. Decbr. 4 5 26. Decbr. 4 9 i § 76
2 31. Decbhr. 7 7 2 5 5 £ X . 69
ot g ! o 9 Marz | 7 23 10. Janwar | 5| 2| 16 Mirz | 12| 54 ! 6 Tage
30. Decbr. | 5 | 2 ¢ . : . o % o .
s 7
1812 5 : : 16. Mirz 6|11 | 20.Februar | 4| 2| 31.Mirz | 10| 6 77 15 Tage
1. Decbr. 6| 10 : : : 5 : ! Sl 2
1813 25.Februar | 10 | 5 | 11.Februar | 5 | 3| 27. Febr. | 16 | 113 87 87 2 Tage
1814 15. Januar | 7 9 1. April 15 6 10. Mérz 7 5 4. April 17 | 41 76 76 3 Tage
% 29. Dechr. 9 7 : 5 5 ! : s v 5
69 69
1815 % 5 : 8. Mirz 10 | 11| 14.Februar | 7 | 5if 9. Mirz 13 81) 1 Tag
7. Decbr. | 14 | 31 : 5 . ol : A :
g 104 104
1816 ! - : : 19. Miéirz | 20 | 7 | 26.Febraar | 9| 1| 19.Mirz | 20 | 7 |) gleichzeitig
| 10. Decbr. | 13 | 1 . 3 : - L : : : z
1817 § 1 ; . | 4. Februar | 16 5 | 21. Januar | 12 61 4. Februar | 16 | 5 x 58 58 gleichzeitig
§ ol 25, Decbr.. [L13 1547 5 S s = \ 5 gleichzeitig
( 3 .| . | 3L Janwar | 19 | 7 { 10. Janwar | 8 | 5| 3l.Januar | 19 | 7 36 58 gleichzeitig
1818 3 8. Februar | 18 | 54| 1. Marz | 16 | 74j 20.Februar | 16 | 3 5. Mirz 18 | 11 22 4 Tage
27. Decbr. 5 | 10 3 : 5 i 2 . : . o A
13. Februar | 4 6 | 13. Februar | 4 6 | 13 Februar | 4 6 50 gleichzeitig
ketg g 8. Decbr. 7 5 : o . : ‘ 1‘ . § o
1820 % P T L 16. Mirz 9| 9| 28 Januar | 6 | 11| 17 Nirz 9 1 % 100 100 1 Tag
1821 23. Marz | 14 | 3 | 10. Mérz 8 | 31 25.Mirz |18 | 1 93 93 2 Tage
Im | Win|ter 1821 auf [1822kein [Eisstand 0
k522 g 22. Decbr. e
1823 13. Méarz | 17 1. Januar 3 74 13. Mirz | 17 82 82 gleichzeitig
1824 7. Januar 8 | 4| 27. Januar 9| 6| 10 Januar | 7| 4| 27 Januar | 9 | 6 21 21 gleichzeitig
1825 g 16. Febr. | 11 | 4 | 11.Februar | 12 | 3 | 10. Februar | 11 | 4 | 12. Februar | 12 | 73 2 29 1 Tag
1. Miérz 9| 2| 27. Mirz | 10 14. Mirz 8| 8| 28 Miarz |10 | 4 27 1 Tag
1826 4, Januar | 8| 9| 6.Mirz 7| 9|18 Februar | 5| 8| 6. Mirz el 62 62 | gleichzeitig
1827 3 17. Januar | 13 | 6 | 12.Mirz | 19 | 11 | 29. Janvar | 9 | 1| 12. Mérz | 19 | 11 55 55 gleichzeitig
30. Novbr. | 5| 2| 7. Dechr. 5| 8| 2. Dechr 4| 2}  7.Decbr. 5| 8 8 gleichzeitig
4. Januar 4 | 6 1. Febr. 7| 4| 12.Januar 4 4. Februar | 10 | 5 29 o 3 Tage
1828 12. Febr. 8| 6| 13. Mirz 9.1 4. Miirz 6 22. Mérz | 14| 2 30 9 Tage
31. Dechr. | 20 | . : . . : 3 o : gleichzeitig
. 5 s 7. April 23 | 42| 24. Februar | 11 | 103| 7. April 23 | 48 99 99 gleichzeitig
1829 g 25, Novbr. 8 81 'p 5 5 ’ . A 4 : ; 3 5 ; 2 =
115 2 115 9 Tage
1830 19. Mdrz | 12 | 6 | 8. Januar 5| 91| 28 Mirz | 20 | 33 ¢
71 71
(| 9.Januar | 12 | 8| 20. Mirz 14 74| 21. Januar Tt g4l 127 Marz | 16 | 4 . g 5 7 Tage
1831 S 1.Decbr. | 3| 8| 4.Decbr. | 9| 6| 1.Decbr. | 3| 9| 7 Decbr |10 | 10 5 3 Tage
2 8. Decbr. | 12 | 2 | 10. Decbr. | 10 | 54} 10. Decbr. | 10 | 53] 11. Decbhr. | 10 | 10 3 89 1 Tag
30. Decbr. | 7 | 10 ; o ke ; 1% | s, 81
| 1623
|
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Bttt Se8 Bisstand i des Ei Niedrigster Wasserstand| Hochster Wasserstand a
intri isstandes gang de i i
g ey wihrend des Eisstandes | nach Abgang des Eises Dauer des Eisstandes | Bintrit des
: Hochwassers
Jahr. im
nach Abgang
Datum bei Datum bei Datum bei Datum bei Einzelnen | Ganzen des Eises.
Fufs.|Zoll. Fufs.|Zoll. Fufs.|Zoll. Fufs.| Zoll Tage. Tage.
1.M 5 7 16 M. 5 1 21.M P
. : 21. Marz arz + . Mérz 5 7 81 g leichzeiti
1832 g 27. Novbr, | 3| 9 $ £
1833 19. Februar | 13 | 5| 29 Novbr. 3 |- 3 | 22 Februar | 15 |+ 2 86 86 8 Tage
10. Januar | 14 | 6 | 22.Januar | 12 | 10 | 23 Januar | 10 | 6 | 24 Januvar | 14 | 7 13 ; 24 2 Tage
1834 16. Febr. 14 | 8 | 26, Februar | 15 20, Februar | 13 9 | 26. Februar | 15 s 11 gleichzeitig
28. Decbr. 4 1 3 5 ] J : 4 5 .
5 ' | . | 10. Januar 4 | . | 31. Dechr. 3| 5| 11, Januar 5| 1 14 35 1 Tag
1835 14. Januar | 5 | 3 | 3.Februar | 8 | 2| 30.Januar | 5| 5| 3 Februar | 8 | 2 21 gleichzeitig
: 13. Novbr. | 2| 4| 25. Novbr. | 3 | 10 ] 19 Novbr 1| 63 26. Novbr. 47 5 13 | 1 Tag
12. Decbr. 4RSS s ” . ' ; . . : (
98
{ S . 6. Mérz 9 3 | 22. Januar 4 6 13. Mirz 13 1 85 \ 7 Tage
1836 ) 27. Novbr. 6 6 | 30. Novbr 9| 7| 29. Novbr. 6| 3 1. Decbr. 3 8 4 2 Tage
{ 30. Decbr. 5| 38 ¢ 3 A ; ; : . : 84
1837 3 5 18. Mérz 8 | 33| 38.Januar 4 | 11| 26 . Mirz | 18 | 94 80 8 Tage
4 { 23. Decbr. | 6, 5
5 . 25. Marz | 18 | 8| 1.Januar A 1ot 295 Marz 1 18 | 8 93 93 gleichzeitig
1838 25. Novbr. | 5| 2| 8 Decbr. 6 | 23] 4.Dechr. 4 41 13. Decbr. felathiti 14 5 Tage
24 Decbr. 5 1 6
109
1839 . 3 : 28. Mirz 11 7 | 11.Decbr. 5 31. Mirz 19 8 95 3 Tage
. 6. Dechr. 6| 1
3 . | 80. Januar | 14| 3 5 : 2. Februar | 16 | 1 56 ; 99 3 Tage
1840 % 21. Febr. 8| 6 3. April 9| 1| 28 Mirz 9 14. April | 14 | 45 43 . 11 Tage
12. Decbr. 9 3 : . 3 " ;
1841 24, Mérz | 12 | 11| 24. Februar| 6 | 93] 25.Mirz | 20 | 73 103 103 1 Tag
1842 9. Januar 2 10. Mirz 3| 4| 9.Januar 2 28. Mirz 7 7 . 61 61 18 Tage
1843 10. Januar | 15 | 6 | 2. Februar | 15 | 8 | 17.Januar [ 12 | 1| 2.Februar | 15 | 8 24 24 gleichzeitig
13. Januar 9 9 2. April 14| 7| 19 Japuar | 7 | 3 2. April TS 80 80 gleichzeitig
1844
6. Decbr. | 12 1
1845 7.April | 19| 8| 20 Mirz | 6 8. April |21 7| 123 123 ! Tag
1846 7.Januar | 18 | 4 5. Mirz 20 3.Januar | 13| 9 8. Marz 2081858 58 58 3 Tage
14. Decbr. 6 | 10 ! 5 X Y A 2 3 . £
1847 I ! . 23. Mirz 5 28. Januar | 3 | 10 | 29. Mérz 9| 8 100 100 6 Tage
22. Decbr. 6| 9 ; $ : : 2 . . . 1
1848 5 . 2. Mirz 13 8 | 30. Decbr. 3 3 13. Miirz 13 8 71 71 11 Tage
31. Decbr. 5 2 . . i : - 4 . 5 . Y .
: .| .| 25.Janvar | 6| 10| 5.Januar | 3| 5| 8l Januar | 11 | 8 26 41 6 Tage
1849 % 4. Febr. | 18 | 10 | 18. Februar | 18 12, Februar | 15 | 6 | 18. Februar | 18 | . 15 gleichzeitig
30. Novbr. 8§ 4 : v y 3 . > .
1850 22. Februar | 14 11. Dechr. 4| 8| 25. Februar | 17 85 85 3 Tage
1851 | 12. Januar | 11| 3| 23.Mirz | 16| 4| 2L Januar | 6| 8| 23.Mirz | 16| 4 71 71 | gleichzeitig
1852 5.Mirz |10 | 6| 22.Mirz | 9| 8| 18 Mirz | 8| 8| 22.Marz | 9 18 18 | gleichzeitig
1853 ; 4.Febr. | 10| . | 9 April | 16| . | 16.Februar| 6 | 6| 17.April | 17 | 6 65 B9 8 Tage
9. Dechr. 7 9 i 2 3 : 3 4 R : . s s .
% : 12. Miirz | 12 | 10 | 1.Januar | 4| 7| 18 Mirz |22 | 6% 94 94 6 Tage
1854 27. Novbr. | 6| 2| 80. Novbr. | 9| 8| 27. Novbr. | 6 30.Novbr. | 9| 3 4 gleichzeitig
29. Decbr. | 16 | 6 o . 5 ; " 3 < 2 .
: . 8 Januar | 16 | . | 29.Decbr. | 15| 6| 8.Januar | 16 | . 11 gleichzeitig
1855 % 15. Januar | 18 | 2| 27.Mirz | 27 | 6| 31 Januar | 12| 1| 27.Mirz | 27| 6 72 gleichzeitig
5. Decbr. 6 . % . | 10. Decbr. 4|10
1856 11. Februar | 11 | 6 19. Februar | 13 | 7 69 69 8 Tage
3401
durchschnitt-
lich
jéhrlich
71 Tage.
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i g Beilage B.
iiber den Verlauf der Stelling des Eises im Weichselstrome vom Jahre 1854 auf 1855.
Tem. : Montauer : Plonendorfer
. | peratur Thorn. Culm. Graudenz. Kurzebrack. Spitze. Dirschau. Bollenbude. Schlsuse.
2 3 Was- Was- = Was-| _. Was 1 ‘Was-| . ‘Was-|
3 g & | ser- | Bisgang | ser. | Bisgang | ser- Exsuang o * Eisgang | ser- | Bisgang | ser- | Eisgang | ser. ‘ Eisgang | ser- | | | Eisgang
& | £ |stand| oder [stand|  oder standw oder {stand _oder fstand ~oder sta oder |stang _ oder stand] oder
S |5 Eisstand. Eisstand. wElSSt'u]d | Eisstand. Eisstand. | Eisstand | Eisstand. - | Eisstand.
= | & |F|Z] 7. | Z. F.|Z.| ¥.|Z. | B2 F.|Z B.|Z.| F.|Z.|
| November 1854. ] | E
i.{— 1+ 8§ 110 1{10 1 1 3| 4 4] 73 5 7 .| 4] unter 0 {11/ 5
2. 14+ 4+ 8/ 1 9 110! et 3 3 Al 5 7 4 i 9
3.4 21+ 8| 110 110 11 ‘3 4/ 7 5 17 19 .
4.0+ 34+ 7 2 1 1/10 i 1 3 3 4 7 5 7 L IR S R e
5. 1+ 2+ 6| 2| 2 2 1 13 3 4 4 8 5 7 .| 4 tber 0 {123
6.1+ 1+ 4] 2| 4 2 3 1| 5] 3 7 4‘10 5160 2 2 12‘
7. 1= 1|4 4] 2| 42 2! 6 1| 7| 39 5 . 6 . 0 0 11110
8. |+ 4+ 6] 2| 3 2 1 9] 310 5 2 6 2 0l 0 1 6
9.+ 4+ 5] 2| 2 2 5 1 8 311 5| 2 6 3 6 12 .
10.|— 1+ 3| 2 . 2| 3 1| 6| 39 5 1 6 2 .15 12 6
11, 0+ 3| 2 2l 1 1 5 3| 7 4113 6 . e 12/ 6
25— 1ROl 2! 1 1 5 3 7 ; 4110 5/11 i 12} 6
13.] o o 111 2l 15 sl L 6 1 110 14 3
14. 14+ 17 of 2| . ! 2/ 1 1| 5 8T 411 6 . 1 .| 13 6
15.]— 2|  o| 2/ 1 | Grundeis| 2| 3 3 1] 5 S ST 4114 ; 6\ f .15 12, 5
16. 6|— 5] 2| . 2 1! 9| Grundeis l% 2! Grundeis 3; 7| Grundeis | 411 | Grundeis | 6/ 1| Grundeis ! 3 " 12 1
| | ‘ unter 0 |
17.|— 6/— 1] 1/10 5 215 g 15 - 3| 5 4 4/ 95 7 5' 9’ 4 l 1| Grundeis [12| . | Grundeis
18.]— 6/— 3| 17 » 1 7 » 11 5 » 3‘ 6 » 51 ‘]2' » 5110‘ » S . 12; 3 ”
k \ 1 \ \ \ | | | jiber 0 ; .
19.1— 2 0] 1] 5 o 1 9 E 1 3 b 3 8 = 4111 . 6 . i 3| 6| Eisstand 112/ 6| Eisstand
20.]— 1) o] 1| 7 e ol R T i e /1 11 B B e A e e
24— 2 o0f 1] 7 5 L e ol 34 49 78 4, 35 ., [IL 6
22.|— 5 4| 1| 5 | Eisstand | 15 bR | ghgfeaii t cligbesgleia 5 LE| BR8IET S stol=id ¢ liee|pl
33- — 3+ 2| 2| 1 9 1 4 £ e E. 313 3 4 5 K 10| 3| Eisstand | 3| 3| : 10/ 9 3
24— 14+ 1f 110 dribqlsl € el hol L F Slistal  cESPble  Bfeibel 6 g B3l o cjIBRe
‘)0. 0]+ 2} 2| 0 5 1l 4 % 8 E 32 . 81 . | Eisstand | 9| 1 i 2i 5| 4 11 6 i
260+ 1|+ 1| 2 1 3 14 15 ; Sl S 811 g 86Tk, orglt ialiaisie 4
27, = 1= 120 6 % 1 6 5 1) 2 ” 6 2| Bisstand 9" : 5 8 3 s 1‘ 7| o 10 8 d
28,44l — 1] 4] 4 : 3!, i 16l 611 9 34 8 1 16| i Eliok6E ]
20, 1— 2/— 1} 4] . 5 4] 2 5 3 6 s 8 2 910 ‘ Elsgang 8i11 3 2| .| 5 1o} 2 .
30.| o of4 2 £ gl f Bl o 7 6 Eisgang [11] 6 |, |10, 4| Eisgang 2] Bl - 1yf #liojioli-
December 1854. I
L= 0] 4| 31| Grundeis| 4| .| Grundeis | 3| 3| Grundeis | 6 11| Eisgang 9! 8 | Eisgang [13| . | Eisstand 4{ 9 Eisstand 1011 Eisstand
2.1 0|+ 1] 410 4 4 3 4 3‘ 7 " 6'11 F 9 9 % 12(10 & 5t At ) 11] 2
3.}— 11" 0] 5 4 h 4] 6 g 4] .| 3 73 it 10 2 | Eisstand (13| 3 5! 5 12, 2 i
4.1— 2 0|5 6 . 5 8 a8k 8 . » 112 1! Eisgang |13 4| 5100 bl 7
o) 0 0] 5 1 % 5/ 7 o 5 .| 5 8\ 8 5 14 10 | Eisstand [13| 4| Bisgang | 5| 3| 5 i1 6 §
6.1 04 1f 410 b 5 4 48| . 3 Bl o {18 Eisgang |19/ 9 6.5 L. 0|l
7.|— 14 1] 4] 8 SEtsly - @ el s gl 7y | FiEtiel 8 E Etihg 9\ Eisstand | 8 21, |11/ 8 7
8.1 o0 o4 61 i 410 5 4 .| i 77 i 12 5 s 19! 5 FILLE 1111 1
9.0 o0 o4 7| Bisfrei | 4{10| Eisfrei | 4| 5 Eisfrei | 7 4 Eisfrei {12, 1 | Eisfrei |19 . ) 7hel L7 w16 P
10.| 02 47 5 ) 4l . : i K S | b % SHlTIBDE W T G | ) 5 ”
1. o+ 1| 410 i B ST R R L IR T cunhisl gl Wl 74l 0P e B
1os g allsl o] BuedE Al i asl 0 il | st a7 silhs ot £ oY ksl TRl el
13 o of 511 i g & B - I G s e Bl o, 2HHSI 1 714 18 " [ml-8ne
14.]- 1] o] 5] 7 i R ai-g 54 o6« eotliol axl - iuhele) D 8 . . pop 7
5. of o]5 3 - 6 . : 5f el i 7T > h2 s . 1910 % s% 9 7 12 1 £
16.] o o] 4]10 i 5 7 5 4/° 9l A i > hio’ . &9l s f 8l 13 122 i
17.1— 2| 0] 4 7 ; Al A e 68 5 “fL010 LB 10 vt Flgh -l 2 feplale -7
18.] o o4 6 o Al 4; ,\ 6 4l ; . |10| 5 I Jo At T
19.|— 5/— 1} 4| 7 | Grundeis| 4/11| Grundeis Grundels 6 2| Grundeis{l0| 2 | Grundeis|IS| 8 x 6/10 ,, 12) %
20.|—21|— 3| 4| 4 : A\oQiE 3 4; . ] 61 , [1010 S ELN8EeliT 6lahid . 111 ;
Sl 4T opid 2l gl a7l BEl g i e e [odfzi 3l tihin g Qe sl il
22.} o0— 141 3 4 . b 310 -, 6 7 » 14/ 3 | Bisstand |15(11 L 4/ 9 X 11 w i
23, |+ 3|— 1| 4] 8 A 41 316 .. 4 8 200 0 Sy g TR 1 E 413 12 Tlhsiae ¢
24.]1—12| ' 0] 6| . g 5/ « = 48 9/ 5 » P43 * EAHTS] 2 310 507 lr2lvelt ==
25.{— 1| - 0} 6/ . 4 6 7 : 510 12| 5 3 14, 5 el i 3/10 . 7
26. 0+ 2| 5 73 » 6 7 . 5 9| 5, 15 6 » 17 6 Eisgang [16| 3 § 4| 4 § 12 4/ 1
27, |4 11+ 2| 5| 4 oo l8.l S q34 s Iy MTIL Bisstand 1816, |63 i € bl —
28. 0 o] 5 2 E 59 Bie| ‘' <15 6 -, EHIT 4 58] . K 6| 7 sa plagl -°
29.|— 2|— 1} 5| . i 5 8 410, |15 6 Eisstand 1611 e T L 5.8 . & “f2rer -7
30 |4+ 2/4- 2| 4 9 4 56 s dfgl - 2 Slisle ) tli6s Fatiiel al 5 .. v CHfordr P
31. 4 1+ 2| 4/10 » 5 . > 45 ., 7 - 15 8 S Hilae) . A 4 91 ’ 12 3 !
Januar 1855 x !
L= 15213611 5 4 Grundeis | 4/ 6! Grundeis |16/10| Eisstand {1511 | Eisstand |15/10| Eisstand | 4! 6 Eisstand |12 4[ Eisstand
2.1 o} 1] 5 2 5| 6 -+ 49 16 8 g 1511 6] ) A1 . e 1iEisgana
3.} 2 E09li5 T 5/11 i 51l 3ol 7 ¢ Tl A AT ] 5 . o |i3j10) i
4 04158 64 Loilslz i othel4 I g Suriisl gl & il 4wl A rdfasher -
5.+ 2=+ 2|56} 4 638 % 6l 8| [k dijiel 3l & aihsite | 1) athis| 7 ¢ 4| .7 , 12! 8| Eisfrei
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em- Montauer : Plonendorfer

3 P':‘mm Thorn. Culm. Graudenz. Kurzebrack. Spitze. Dirschau. Bollenbude. Schleuse.

o e Was-| _ Was-| Was-| __ Was-| . Was-| __ Was-| _ Was-| __ Was| _

Al 2| &1 ser | Hisgang | ger. | Eisgang | gor. | Bisgang | ger. | Bisgang | gorp. Eisgang | ser- | Eisgang | gop. | Eisgang | gep. | Bisgang
@ | £ |stand _oder fstanq oder lstang  oder [gpang oder “fytang | oder |stand| oder |stand| oder |stand, oder
St | Eisstand. | Eisstand. | Eisstand. l Eisstand. | Eisstand. Eisstand. Eisstand. | | Eisstand.
= | = |F. |z F.|Z.! “|F.Z. F.|Z.| k.| Z. | F.|Z. F.|Z. F.'Z. |

1 f TE T D)

6.2+ 35 3 511 Grundeis | 6 6 Grandeis [15 9, Fisstand |15 5 | Eisstand [15] 7| Eisstand | 4| 5| Bisstand [12] 2| Bistrei

Tiheei0-= 2] 553 (191013 1y e 15558112511, 15 21 » |15/.5 L 4] 6 £ 2/10):.5% -,

8.1+ 3+ 4|5 6 ’ 510, Eisfrei | 6] 8 Eisfrei |16 . | Eisgang |15 4 | Eisgang [15 7 3 4| 4 - 12| 8 :

9.+ 3+ 2 510 | 6.4, 6. » 41 . " 1178 |Eisstand |18 2| 511 7 - =

10.1— 155 ol 6! 3 ‘ 6 6‘ - 5 9 5 l.‘i‘ll’ i I8 1 5 19| 9 = 8| 1| Eisgang |14/ .| Eisgang

1L 1  of 6/ 94 . 610 1 Ol L TN AR 1 3 1 i6=6l- g 5.3 Loz o

12 L ahe kil o0 7' 3 Grundeis| 6 8 Grundeis |14’ . . 1710 a1 |9 25y 5/10| Eisstand |15/ . o

13— o/— 1f'7| 7 B'1 5 a|alal woelmlal e Gl wd {190 1 oy PSS Ll Bl -

14.|— 4 — 2] 8] 61 5 8 5 5 7|11 : 15; 9 " 17| 4 3 IB‘ 1 4 5|10 N 1311 %

16. |~ 712 20k Tdin s 98 9l 8 2 Eisstand 17| 2 #ipsig 4o, 3l 1,

16.1— 5— 3/ 9| . | Grundeis| 9 9| Eisgang |14| . Eisgang |17, 6 . 16/ &84 5 17| 7 s o 410 » 12/10 Grundeis

17, | 151=1okizi 9 | = dig 94, 17| 9 Bisstand |17/ 8 , |6/5| , |66 3 7 38 2 T 4

18.1—18 —I2| 610} Eisstand (11| 9 Eisstand 16/ 6 , [1776 ., [t169' . |69 . 8181 " g Sl

19.1—15/—12| 5| 8 PR IR R TR T S | T e T 4| 1 S B

20. [—18 —10] 7| 9 FR [ D S 11BNl I I T R Tl e B e

21.|— 5/— 369 IR {1 A NS L S OO [ AR | 7 7 N T ST e )

22.|— 4%"3li6| 4 ¥ 9.2 13 ol LOCHE6] 9 .5 &858 ] - g1 4LY " 3 6 o GlBE B i

231 5 5|6 2 $ 84" 3 ahal. 001 9 Srochane] ol o 20 8l sl 7la .

24.1—10— 7] 6/ 3 2 711 £ 1 S 1311 3 . e s 13 . 3 2| 4 i 11| 6 ¥

25,110 — 6] 6 6 i 719 # 11 3 3 13| 3 i 13 5 | : 12 . 5 1110 - 11| 3 3

26, |— 5/— 2| 6| 4 ¥ TiRTiprers o Ll SRR | I |1 AR [ | bl e Al

27.|— 71— ell6ly 1 “ iR SRR | O TSR BN e | R [T 1| . - FBLO5IE

28.]—13 — 9] 6 3 s Bl msdiol T ok 126l 1 sa elliRe e unog Jiebel 112, [10/11 Eisstand

29.|— 5'— 7 6/10 soibaligts ek helshe 30 dsra reEnie o heks S I SR T

30.|]—15 — 8} 7| 2 i 7T . 10 8 il 12| 3 L G 10| 4 x 1/10 s 11 2 3

31.|—19 —10| 7| 4 B 8llot L a2l ol gaisliel U v geesdiniee) g kel d i 1 8 . |10| 7 4

Februar 1855.

I.1—16 —12{ 7| 5 | Eisstand | 8 3| Eisstand |11| 6| Eisstand |12/ 4| Eisstand [11] 8 | Eisstand |10/ 1| Eisstand | 1| 7| Eisstand |10| 7| Eisstand

2.|—20-114| 7| 83 5 8 5} g 11| 8 3 I‘ZE 6 ! 12} . 5 10| 4 b 1 6 i 10| 6 "

G G B2 0 S e 2 88 , [0 o, |28 12| 3 st 11008 o o, g0,

4.1="7= of's| 1 oo | 8100 00 el gl D Clig) 4 A e I k. oHiDE 06

51— o e | i 9 . s w12 B < ohialisl . . |12 8 AR TS Sl 2 .|, o8 .,

61— 7—2lis| 1 . 9 9l 4 o fr2). » 132, l29 R R of 3. adeltolilg 15

7.1— 5 — 4| 8 13 & 9 3 L 12| 9 = 13| 3 4 13| . % 10 10 b 2| 4 o 11| 5 Eisgang

8.|—11 —j10| 8| 1 - 9| 3 . [|izao Z1'elisl & i 13 24 2l 2 L i e i

9. |—19: =12 8‘ 1 5 91 8 12111 o 13| 5 ¢ 13! 4 5 12/ 4 . 2| 4 L 10070 4

10.]-20 —12| 8 1 ¥ 93 -, qizlte| - |1BU6 < Delay. 5, hake LT, 2/ 3, |10 5/ Eisstand

1. |—14 —11 8| . g ool 0 freftel L0 i edusasiis st hetgl T 24 , Qw7 ,

RSl iy vy vl | D . 0luRl i b selizto8hist 1 e wd13li6hii 13 5 gar Dola8lny 2Urd| s [l §!
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193 Schmid, Nachrichten iiber die Stréme des preufsischen Staats. 3) Der Weichselstrom. 194

Tem- . Montauer 5 Plonendorfer
2| peratur Thorn. Culm. Graudenz. Kurzebrack. Spitze. Dirschau. Bollenbude. Schleuse.
= - | i
= . Was- Was- Was- Was- Was- Was- Was- Was-|
a % | % | ser- ’ Eisgang se?-- ] Bisgang | ser- | Eisgang | ser. | Bisgang | ser. r Eisgang | ger- | Bisgang | ger. | Eisgang | ser- 1 Eisgang

& | & |stand ] oder |stana| oder |lstand| oder lstanq| oder stand | oder |stand| oder |stand| oder [stand| oder

SO | ’E: v 7 1Eisstzu:ld. w.|2 Eisstand. r.|2. Eisstand o Eisstand. o | Eisstand. vz Eisstand. il Eisstand. Rz Eisstand.
20. Of—l— 2114| 3 | Bisstand |14] 9 Eisstand 191 3‘ Eisstand 18 6i Eisstand ISr 81 Eisstand [19] 2 Eisstand | 8[5 | Eisstand l2i ]Elsdand
2| o+ 113 sy Lo fal7 o, vl qsl T, 18‘115; ezl 4) : SIO - “ o
922, j— 1+ 113 4 e IO L R 0] S R R 1 S iy - Eloogsy : g 5
23. |-+ 2+ 6{13] 4 % 13/11] . 18! 7 L 18 5 i 18‘}1! ’ 19/ 4| 5 9| 2 » 110 >
od |+ o 2h3l7a o fsis o hs4 . hsle o phsisi . o 3{ O T RN e
25, |-+ 1}+ 4{16| 7 | Eisgang {13/ 9| , [18/ 8 f 18| 1 » A118 6 2 e 2l g1y, |8,
26.] 0+ 2|19/ 42/, 21| 6 Eisgang |19 .| Bisgang [18/ 2| , |18 6 S B0 e LB,
27.|— 2+ 3j21| 7 W i3 31 > " lesl 9], o [27| 6| Bisgang |19, 8 198 9l 1 11| 9| Eisgang
280 1— 2i+ 2{20| 1 5 23 r * 21| 5 5 23| 9 Abends |28 6 Ersrrau«r 24| 5, Eisgang 9 3 Elsgang 13/ 6 5
29. |— 14+ 119l 43 | 2l sp, 2012 - , |22 3 . 2111 | Morgens 19/11 Morgens, | 5 6 . Jun :
30.(— 38 on8l1l . folor o, pu2 o, pR22 . b9 » 191 5yl Boiel 311 . pLIG
31. 0+ 2{18 3 » 19 3| S 201 2 » 211 3 » 20, 1 » 18| 4|wieder mis-| 3| 5 ” 11| 6|

1 ‘ [ i | stand bei } ’ l
| | 27 Fuls 6 Z.
Tabelle o Beilage C.
enthaltend die summarische Zusammenstellung der Wasserstiinde des Weichselstromes in den Monaten
Mai bis September der Jahre 1809 bis 1856.
Jahr. Mai. Juni. Juli. August. Septbr. Jahr. Mai. Juni. Juli. August. Septbr.
Fuls. |Zoll. | Fufs. |Zoll. | Fufs. |Zoll.| Fufs. |Zoll.| Fufs. Zoll Fufs. |Zoll. | Fufs. |Zoll.| Fufs. |Zoll | Fufs. |Zoll.} Fufs. |Zoll.
|
\ 1837 345 1 6 255 (10 207 | 6 134 1 108 ’_71'5
‘ 1838 229 i 2 167 | 2 127 | 7 182 (11 148 | 54
1809 280 | 6 131 | 11 131 | 9 165 | 1 133 | 7 1839 327 | 5 221 | 4 134 | 42 178 | 2 304 ?%
1810 181 | 4 144 | 7 143 | . 123 |11 79, | 24§ 1840 | 268.| 74| -234 111 | 203 | 41| 241 |9 | 238 |5
ig:; 120 | 41| 70 11 59 | 3 40 5 30 10 | 1s4L | 243 |2 | 127 |6 | 127 | 9 22 13% 54 gl
244 | 5 131 | 5 41 | ¢ 284 | 23 17 1842 131 10 B3l el A0 | 4 | 5
1815 | 184 | 42| 157 |1 s 560 3.’% 1843 | 641 | 100 sy| 138l a4 | 2077 | 1059
1814 | 227 | 83| 195 | 43| 193 | 4| 184 | & | 164 | 6F| 1844 | 276 |10 | 169 |loi-| 220 | 1| 4060 | 254 |3
1815 222 | 9 161 | 94 232 (112 276 | 4% 231 | 43 1845 324 | 6 210 | 6 215 | 41 266 | 2 141 | 53
1816 | 283 | 23| 213 | 51| 276 | 31| 216 | 21| 206 |55 1846 | 208 |0 | 128 | 7 91 |1 | 142 |1 87 | ¢
1744 | 81 | 1205 | 81 1375§IO$ 1496 2 | 1404 | 8% 2428 | 14 | 1708 | 61 | 1506 1} 1893 |10 1448 (10}
7,035 5,028 5,507 | 6,032 5,853 7,832 | 5,695 4,858 6,109 4,826
1 |
|
1817 295 5 239 | 1} 161 ‘ 81 185 | 8 182 | 31 1847 132 | 7 150 | 9 156 | 7 165 | 8 135 | 4
1818 193 | 63 135 | 6 163 | 1} 136 11 139 111 1848 101 (10 125 | 9 82 | 5 50 | 9 26 | 9
1819 243 | 2 148 | 7 129 ’9% 153 | 93 142 (111 1849 219 | 8 120 10 70 | 5 64 | 2 142 | 9
1820 | 205 | 71| 159 (111 ]| 176 | 157 | 2| 143 [ 4b] 1850 | 215 10 | 124 | 9 106 | 2 80 | . 81 \m
1821 195 | 81 176 54 285!‘9% 2535 | 9% 204 | 71 1851 146 | 1 160 11 180 | 1 244 |11 27 | 2
1822 | 215 | 7 125 | 64| 9711 | 121 |6 117 | 4 | 1852 225 |10 103 | 9 62 |9 44 | 1 59 | 6
1823 217 | 6 237 | 7 224 (11 159 | 3 123 [104 1853 3924 7 194 | 4 2898 7 259 | 1 195 | 8
i8?4 2li 81 QOé é 271 | 6% 1;9 5% 129 lli 1854 198 é 179 | 8 265 | 7 135 2 176 | 3
1825 248 | 7 190 | . 167 | 5 190 | 85| 133 | 8 1855 335 | 2 247 | 5 239 | 6 264 | 6 187 |11
1826 267 | 91 175 (10 127; 3% 207 | 4% 121 | 8 1856 186 | 6 170 | 2 T2 55’ 1 57{10
x
2294 | 74 | 1795 | 2 1805 | 5% | 1747 | 6% | 1439 | 8 2154 | 3 1578 | 4 1575 ‘ 1 1423 | 6 1291 1‘ 8
75402 5,984 5,850 5,637 4,799 6,949 5,261 5,083 | 4,591 4,305 |
| |
1827 180 | 21 142 | 9 94 | 2 88 | 0 88 | 51
1828 150 | 31 117 | 9 223 | 73 143 112 198 (101
1829 294 | 55 ] 270 | 23 | 241 | 3L 1 200 | 8 168 | 54
1830 335 | 21 228 | 7 168 | 7+ 118 | 5 112 | 3%
1831 | 169 | 13| 135 11 | 197 |21} 173 |41 | 1410
1832 | 127 [ 35| 130 | 72| 127 (o | 109 | 41| 130 |11
1833 181 | 4} 107 | 13 117 | 9 149 | 0 158 (114
1834 | 200 | 4:| 112 |5 90 (81| 3 |3:] 72|09
1835 157 | 6} 95 | 7 104 | 4% 93 | 61 64 | 61
1836 136 | 1 110 | 9 84 | 6 69 | 9 68 | 7
1931 |103 | 1451 | 8% | 1450 | O 1219 | 43 | 1204 | 9%
6,393 4,839 4,677 3,933 4,015

Zeitschr, £. Bauwesen., Jahrg, VIIT. 10
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L al =
enthaltend eine Zusammenstellung der Wasserstinde im
Niedrigster Héchster Wasserstand
Ly Wasserstand.
Summa Mittlerer beim Eisgange. bei eisfreiem Strome.
Jahre. gor T, L Monat Monat Monat
Wasserstinde. | . stand. Pegel- Pegel- Pegel-
und hishe und L und L
; Ghe. :
Datum. Datum. Datum. =
Fufs. Zoll. Fufs. Fufs.|Zoll. | Fufs.| Zoll. Fufs.| Zoll.
1809 2595 3 | 75110 3. Septbr. 3| 6 [14. Februar | 16 | 10 10. Mai | 12 | .
1810 1929 4 5,286 7. Octbr. 1 =10 15. Mérz 15 6 16. Marz 15 6
1811 1349 6% | 3,697 27. Septbr. . | 10 11. Mérz 11 | 11 15. Mirz 12 51
1812 2341 13 | 6,396 26. Juni 3| 4| 14. Mirz 8 | 4] 20. August | 12 | 11}
1813 2946 8% | 8,073 20. Juni 4| . | 27.Februar | 16 | 114 3. Septbr. | 22 | 2
1814 2592 0L | 7,101 27.Octbr. | 4| 13| 4. April |17 | 41| 5 April | 15| 3
1815 2941 47| 8By058 18. Juni 4110 9. Miirz 15| 4| 7 August | 13 | 3
1816 3563 411 9,735 24. August | 5| 5| 19.Marz [ 20| 7| 25.Marz |15 | 9
Summa ' . z '
der Wasser- 20258 67| 6,933 Fuls. Mittlerer Wasserstand von 1809 bis 1816 incl.
stinde von sl = : -
1809 bis 1816 Durchschnittlich hichste Wasserstinde von 1809 bis 1816 incl.
incl.
1817 2966 91 | 8,128 4.0ct. 1.Nov.| 4 | 3| 4.Februar | 16 | 5| 14. Mirz | 14 | 4}
1818 2613 9IS 16 20. Decbr. 3 | 531 8l.Januar || 19 |s T 7. Mirz 13| 11
1819 2180 L1} | 5,975 17. Octbr. 2 | 10 | 13.Februar | 5| 38} 12 April | 14 +
1820 2740 | 101 | 7,488 6. Septbr. | 3| 9| 22.Decbr. | 15| 4| 13 April | 13| 61
1821 3262 41 | 8,937 15. Juni 5 . 25. Mérz 18 T} 12.Octbr. | 13 7
1822 2161 41 |-5.921 12. Juni 2 | 11 | 14, Februar | 19 9 28. Mirz 12 a
1823 2132 101 | 5,843 26. Septbr. 5] 311 13. Mirz 117/ . 28. Juni 12 S
1824 2397 101 | 6,551 6. Octbr. 3 | 83 27. Januar 9EIEE6 7. Juli 13 | 11
1825 2355 3 | 6,452 21 —27, Oct.| 3 7 | 12.Februar | 12 73 25. April | 11 3
1826 2176 | 9 15,963 4—12. Nov. | 2 | 9} 4.Januar 81 91 15 April | 13
Summa .
der Wasser- 24988 10 | 6,843 Fufs. Mittlerer Wasserstand von 1817 incl. bis 1826 incl.
stinde von
1817 bis 1826 Durchschnittlich hochste Wasserstinde von 1817 bis 1826 incl.
incl.
1827 2167 6 | 5,938 21-27.0ct.| 2| 3 12 Méarz | 19 | 11 3. April 13 51
1828 2326 71 | 6,356 27. Juni 3 | 34 31.Decbr. | 20 | . 8. Juli 13| 3
1829 3477 T 95526 7. Octbr. 4 | 84 7. April 23 | 431 14 Apiil | 12 | 63
1830 2641 62 1 7257 9. Septbr. 3 | 41 25 Mirz 15 | 13} 28 Marz | 20 | 3%
1831 2469 1| 6,764 1—10.Nov. | 3 [ 1| 27 Mirz 16 | 4| 10 April S 51
1832 1765 65| 4,823 28. August | 2 | 11 | 20. Mirz 6| 7| 26 Septbr. | 6| 11
1833 2085 73 | 5,714 13. Juli 3 341 22. Februar | 15 2 27. Mirz 9 {10
27. Sept. bis
1834 1957 511185,562 5. Octbr. 1| 9|21 Februar | 17 | 3 | 31. Januar | 13 | 54
1835 1457 9 | 3,993 19. Novbr. 1| 6% 3.Februar 81 2| 14, April 6| 61
1836 1736 31 | 4,743 4—6. Septbr| 1| 107| 10. Marz |12 | 3| 13 Maz |13 13
Summa
der Wasser- 22084 1122 6,047 Fufls. Mittlerer Wasserstand von 1827 incl. bis 1837 incl.
stinde von
1827 bis 1836 Durchschnittlich hochste Wasserstinde von 1827 bis 1836 incl,
incl.
1837 2624 3 | 7,189 5—10. Sept.| 3| 1| 26.Mirz | 18 | 93] 16. Mai 171 .
1838 2237 7% | 6,130 15—19.0ct.| 3| . | 25 Marz |18 | 8| 1. April lg 3
1839 2619 117175 1. August 3| 4] 31 Mirz | 19| 8} 8. Septhr 13 3
1840 3247 91 | 8,873 4, August 5| 1| 2 Februar | 16 | 1 | 31. August 1 6
1841 2156 3}; 5,907 10. Novbr. 1 5 25. Mirz 20 74 29 Mérz 19 4
1 .
1842 1077 83 | 2,952 21. Septhr. ugter46§ 12. Miirz 6| 6| 11 April BYSEN
1843 2064 9L | 5,656 26. Mai 1| 51 2 Februar | 15 | 8 | 19- August | 12 | 10
1844 3485 4. 1 9,522 6. Juli 3 | 115} 2. April i e i [ Augu.st 21| 6
1845 2874 | 11 | 7,816 2. Qctbr. | 3|10 | 8 April |21 | 7 %} April | 18 | 3
1846 2762 1 | 7,567 24.Novbr. | 1| 8| 8 Mirz |20 2 .Mérz | 17| 6
Summa : 16 i
der XV“SCI" 25149 93 | 6,887 Fufs. Mittlerer Wasserstand von 1837 incl. bis 1846 incl.
stinde von ! :
1837 bis 1846 Durchschnittlich héchste Wasserstande von 1837 his 1846 incl.
incl.
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le,

‘Weichselstrome seit dem Jahre 1809 bis incl. 1856.

Hochste Wasserstinde in den Monaten

Mai. Juni. Juli. August. September.
|
Pegel- | Pegel- I Pegel- 11 Pegel- Pegel-
Datum. héhe. Datum. héhe. Datum. héhe. Datum. héhe. Datum. héhe,
Fuls. |Zoll. Fufs. |Zoll. Fufs. |Zoll. Fufs. [Zoll. Fuls. |Zoll.
10 | 12| . 1 slep ]l @@ 6 |10 8 7 L Hentay 5] 7
2 7ol 8 G B 5 55010 .9 1 4 | 5 1 Bi sk
3 4 | 5 1 2 | 10 22 Zod 16 1 T 1 Iee 2
6 9 | 6 3 bl 17 6412 20 12 | 114 1 9 | 9
27 8 6 29 7 8 31 10 103 1 11 2 3 22 2
1 8 |10 19 9 | 0! 7 707 a1 2 9 |4 16 6k 21
5 10 | 7 5 6 | 7 10 9atl 1 7 13 -|* il I5ég0 10 | 10
25 A Jaasl) ¥ 29 10 | 8 27 2wl 80 10 | 10! 1 9%
‘r
73 | 82 55 \ 3 Gl 70 | 6} 68 | 31
9,219 Fuls. 6,577 Fuls. 7,7005 Fuls. { 8,817 Fuls. 8,536 Fuls.
14 11 | 2 9 11 | 61 28 7 1 4 7 | 64 15 e
1 Dol 3 11 5 1 5 21 =5y 1 5 | 54 25 5 |10
18 4 % 92551107 10 510 30 Oy 1 10 1
1l 8 | 3 28 .| 1 6yhadal 7 e 10 AR i B B 21 6 7
1 8 | 9 palop Il 9u |8 5 12 | 10 2. 10 |9 25 11 | 8k
21 8 | 9 | O R 3L 4 1 2 | 4| 4 2 5.of L
5 ) LR S 1 Tepsatd 0l 8 Lo 15 .30 6 6 | 4
1 8 .7 6¢. | Binhm6l ] 130109 L5010 446 =10 7 5 i
28 10 | 7 bogt s 7 |11 2 e 25 8 |11} 1 Gl =4
13 11 | 6! o by 1 4 H 6 10 1 3 5 | 3
| i |
9% | 2 \ 79 |10 80 | 3! 77 | 5} 69 ( 61
9,516 Fuls. l 7,983 Fuls. 8,029 Fufs. 7,745 Fuls. 6,954 Fufs,
3 6 | 10 ol B e 1 = s At 8% %
3 G ol =t ISF = C L 8 156403 8 T 9 10|72
23 10 | 3 200 110y 19 1008 Yl eciBa 1 o A
I 14 | 8 I R 1 6 | 5 S e ) 43
1 7 2 1925 ik Sosl- .25 22 81f:115% 9 7‘6 25 50 el
29 4 |10 TR S e 1 5 | 4 16 4 | 43| 26 Gl
1 8 | 7 RSP B S T T) ST 4. 101 13 6 | 2 26 9 | 4
1 8 | 33 1. 9% 40 1 3 19 28 5 | 2 3 3 |10
4 B R R 14 A5G 6 Sl 1 2 | 6
I 5 4 19 |4 s b cadgel g 2 | 6] 13 2 |10
| | |
I
78 ‘mg | 59 11 l 63 I 9 51 64 55 3
7,891 Fufs, | 5,912 Fufs. ‘ 6,375 Fufs. 5,152 Fuls. 5,525 Fuls,
* |
{ |
16 it 20 10T 3 11 | =7 4 5 | 4 30 6. 8
1 11 | 61 A | 72 1 5 | 21 5 g 2 3 G
8 133408 a0l 1 o 31 12 3 L7idle 17
27 12 | 8 A e 4 10, 172 31 13 | 6 1 13 |10
1 9 | 8 3i5'11 13 Bt i3 309 2 G0
{ y 1
21 7 i 18 | B il 19 gillcestl 10 3:9 1 29 IS )
1 3, 184 23l H eyt 2 13 e 19 12 110 17 4 |9
1 12 | 10 e R 9 31 19. (11 1 21| 6 1 10, b=l
1 13 |10 9y 1 30 16" 7" 4 1 13 |10 1 8 | 44
1 8561 413 Bast 2 Bialib 2}3,5 20 7 10 3 4748
] i 1
{
| 109 41 77 4 ! 87 I 5 102 | 10 74 7%
|
10,941 Fuls, 7,733 Fufs. ! 8,741 Fuls 10,283 Fuls. 7,462 Fuls.

13*

Beilage D.

198



199 Schmid, Nachrichten iiber die Stréme des preufsischen Staats. 3) Der Weichselstrom. 200
Niedrigster Hochster Wasserstand
; Wasserstand.
Summa Mittlerer beim Eisgange. bei eisfreiem Strome.
der Wasser- |
Jahr. Monat Monat | Monat
Wasserstinde. stand. Pegel- | Pegel- Pegel-
und Gt und | st und e
: ohe. ;
4 Datum. A Datum. ‘ 3 Datum. Gl
Fufs. | Zoll Fufs. Fufs.|Zoll. 'Fufs.|Zoll. Fufs.| Zoll.
1847 1895 | . |30 12. Juni | 2 3| 28 Mavz | 8 |11| 23 Jumi |10 6
1848 1480 2 4,055 23. Septbr. | 0| 5 2. Mirz 13| 8 9. Mirz 101 2
1849 2161 6 4,922 24. August | | | 5 | 4.Februar | I8 | 10 | 25. Februar | 13 | 9
1850 2465 6,753 7.Septbr | 1| 6| 15.Mirz |18 8| 17 April | 14| 10
29. Oct. und ‘
1851 2577 8§ 6,062 1. Novbr. 3| 6| 23 Mirz |16 | 4] 20.Dechr. | 13 | 7
1852 1640 8 4,507 15—18 Oct.| . 5 | 15. Februar | 9 6 9. April 12 5
1853 2930 9 8,029 12. Januar | 0| 4| 10 April | 14| 3 3. Mai 17} 3
1854 2734 | 10 7,192 24, Nogbr- | 351 LMU8S Mirz {298l 611F 430, Juli | 131] )
1855 ST L9 Sk, 2. Decbr. | 3| 3| 27.Marz |27 6 5 Mai | 14| 2
1556 1886 8 5,169 4—6. Novbr.| 1 19. Februar | 13 | 7 | 15, April | 10| 1
I \
Summa
der Wasser- 23244 6,263 Fufls. Mittlerer Wasserstand von 187 bis 1856 incl.
stinde von :
1847 his 1856 Durchschnittlich hochste Wasserstinde von 1847 bis 1856 incl.
Zusammenstellung der Wasserstinde vom
; Niedrigster Hochster Wasserstand
In den Su&l;na B%e]tat;:;i-r Wasse rgs tand beim Eisgange. bei eisfreiem Strome.
Jahren Wasserstiinde. stand. | Pegel- Pegel- Pegel-
im Jahre héhe. Datum. héhe. Datum. héhe.
Fufs. | Zoll. Fufs. Fuls. | Zoll. Fufs.| Zoll. Fufs. | Zoll.
. ST : den 19. Miirz | - |den 3.Septbr| .
1809 bis 1816 | 20238 | 67 | 6,033 1811 TN G b MRS |l e e
Y, 8 E ; den1{. Febr. den 14, Mér
1817 bis 1826 | 24988 | 10 | 6,545 1826 2 | 9 oo | 19 | g |denlhIINEL g 4
iy % : = 1| den 7. April | . den 28. Mirz
1827 bis 1836 | 22084 | 1147 | 6,047 1835 L6 o0t | 28 | sl g 20 | 31
e o 3 4 - un- | | den25.Mirz | . ~i(den 1. August| ., |
1837 bis 1816 25149 93 | 6,887 1842 ter0l 42 1841 20 i 1844° 21 | 6
B e o Aot : & den?27. Mérz | - den 3. Mai =
1847 bis 1856 23244 6,263 1853 3 4 1555 26| 6 1853 17 3

6,600 Fufs.

Mittlerer Wasserstand von 1809 bis 1856 incl.

Durchschnittlich héchste Wasserstinde von 1809 bis 1856

Notizen, das Eisenbahnwesen betreffend,

gesammelt auf einer Reise nach Sardinien im April und Mai 1857.

(Mit Zeichnungen auf Blatt X, L und M im Text.)

Das erste Reiseziel war Cassel, um die Geebirgs-
strecke der vor nicht langer Zeit dem Betriebe iiber-
gebenen hanndverschen Sudbahn, zwischen Cassel und
Gottingen, wenigstens fliichtig, kennen zu lernen. Diese
Bahn trifft bekanntlich mit der Main- Weser - Eisenbahn
und der Kaurfiirst Friedrich-Wilhelms-Nordbahn bei Cas-
sel an einem hoch belegenen, die Stadt beherrschenden
Punkte, auf einer sogenannten Kopfstation zusammen.
Zu nicht geringer Unbequemlichkeit fiir das Publicum
und den Dienst wurden dort bis jetzt simmtliche Per-

sonen-Ztige von einem diirftigen Interimisticum aus ex-
pedirt. Diesem Uebelstande abzuhelfen, scheint man
endlich ernstlich beflissen zu sein. Schon erhebt sich
ein miéchtiges Gebiude im Rohbau, mit der Front der
Stadt zugekehrt, zur Aufnahme von Expeditions- und
Bureau- Lokalien bestimmt. Senkrecht zu demselben und
parallel mit den Bahngeleisen schliefst sich ein Fliigel
von grofser Linge fiir die Wartesille, Dienstriume ete.
an, auf der Strafsenseite mit einer bedeckten Halle zur
Vermittelung einer guten Verbindung der Réume des
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Hochste Wasserstinde in den Monaten
Mai. Juni. Juli. August. September.
Pegel- ! Pegel- Pegel- Pegel- | Pegel-
Datum. héhe. Datum. héhe. Datum. héhe. Datum. héhe. Datum. héhe.
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Schmid.

Fliigels unter einander und mit dem Hauptgebéiude ver-
sehen. Der correspondirende zweite Fliigel ist noch nicht
angefangen, die Geleislage dieser theilweisen Ausfithrung
entsprechend angeordnet. Die auf Blatt K beigefiigte
Skizze giebt ein ungefihres Bild vom Grundplane.

Die Lage des Bahnhofes bei Cassel, die Nothwen-
digkeit, die Werra und Fulda unter ungiinstigen, durch
das gebirgigte Terrain bedingten Verhéltnissen nebst dem
Hohenriicken zwischen Weser und Leine zu iiberschrei-
ten, verursachten bei der Ausfithrung der hannsverschen
Siidbahn auf der 7,8 Meilen langen Strecke zwischen
Cassel und Gottingen keine geringen Schwierigkeiten.
Man hat diese Schwierigkeiten auf das Gliicklichste zu
iitberwinden gewuflst, und ich zweifle nicht, dafs jeder

Eisenbahn-Ingenieur durch die sorgfiltige Auswahl der
Linic und die vortreffliche Ausfithrung der Bauten mit
der grofsten Befriedigung erfiillt werden wird. Es sind
nicht allein die auf Blatt K dargestellten gréfseren Bau-
werke, als die 122 Fuls hohe, aus 5 Bogen zu 72 Fuls
Weite bestehende Briicke tiber die Fulda bei Kragenhof,
die 77! Fufs hohe Briicke von 6 Boégen zu 60 Fuls
Weite tiber die Werra bei Miinden und der 69 Ruthen
hannov. *) lange Tunnel bei Volkmarshausen, welche
unsere Bewunderung erregen, ‘als auch und fast vorzugs-
weise die solide und geschickte Ausfithrung aller derjeni-

*) Eine Ruthe hanndverisch 16 Fuls; ein Fufls hannéy.

0,9849613 Fuls preufsisch.
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gen baulichen Anordnungen, durch welche die Gebirgs-
bahnen so schwierig und kostspielig zu werden pflegen.
Dahin gehoren die Vorrichtungen zum Schutz gegen
Abrutschungen beim Anschnitt von Thalgehéingen, die
Befestigung der Béschungen iiberhaupt, die Entwisse-
rung des Planums mit anliegendem Terrain und die zahl-
losen kleinen Briicken nebst Zubehér, von denen fast
jede bei der Ungunst des Terrains zu einem kleinen
Kunstwerk wurde.

Die Bahnstrecke ist tiberaus reich an Kriimmungen,
nirgends aber verabsiumt worden, zwischen zwei Curven
entgegengesetzter Richtung ein Stiick gerade Linie ein-
zufiigen. Auch hat man, wenn auch nicht ohne grofse
Opfer, zu erreichen verstanden, dafs der Radius der
Curven im Allgemeinen nicht unter 1600 Fufs hinabgeht.
Nur einige Mal wurde ein Radius von 1440 Fuls an-
gewendet. Es ist dies eine erfreuliche Erscheinung in
einer Zeit, wo man, im Hinblick auf die Fortschritte im
Bau kriftiger und dabei im Radstand kurzer, resp. im
Gestell gegliederter Liocomotiven, die Nachtheile starker
Kriimmungen in den Bahnen des grofsen Verkehrs sehr
hiinfig unterschitzt hat und, die Augen fast gewaltsam
verschlie(send vor dem tiglichen Anblick der gewaltigen
Kraftanstrengungen, welche das Durchbringen einzelner
Wagen oder ganzer Ziige durch die horizontal lie-
genden Weichenstringe von 600 bis 800 Fuls Radius
auf den Bahnhofen erfordert, in Wort und That nicht
selten die Ansicht von der Zuléssigkeit so scharfer Cur-
ven in freier starkgeneigter Bahn als ohne besonde-
ren Nachtheil fiir den Betrieb der Bahn vertheidigt.

Das stirkste Neigungsverhiltnifs auf der Siidbahn
ist nordlich von der Wasserscheide zwischen Weser und
Leine 1:60, stidlich 1:80. Um nicht noch ungiinstigere
Steigungen zu erhalten, mulsten ziemlich bedeutende Erd-
arbeiten ausgefithrt werden. Auch hierin tritt uns bei
diesem Unternehmen das Erkenntnifs des hohen Werthes
einer moglichst giinstigen Tracirung der Bahnlinie ent-
gegen. Und in der That, wenn man erwiigt, dafs der
Bahnkorper fast das einzige Unveriinderliche der Eisen-
bahnen ist, wihrend Oberbau, Betriebsmittel, Bahnhofs-
Einrichtungen etc., als der Abnutzung und Erneuerung
unterworfen, ofter wechseln und hierbei die fiir die erste
Einrichtung etwa beobachtete Oekonomie allmilig ver-
lassen und jede Verbesserung leicht eingefiihrt werden
kann, so sollte man die Ersparnisse vielmehr auf anderen
Gebieten der Ausfilhrung zu machen suchen, als bei den
Arbeiten zur Herstellung des Planums. Die zu diesem
Behuf angelegten Summen kommen dem Unternehmen
fiir immer zu Gute, jeder darin gemachte Fehler riicht
sich fort und fort. Eine, behufs augenblicklicher Ver-
meidung einer, oft nicht einmal erheblichen Ausgabe be-
liebte Ueberschreitung der sonstigen Maximal-Steigungen
der Bahn wird fiir den Betrieb zum tiiglich fithlbaren
Krebsschaden,

Der Bahnhof in Cassel liegt um 124 Fuls hoher als

der Bahnhof in Géttingen. Unmittelbar von letzterem
aus erhebt sich die Bahn bis zur Scheitelstrecke auf dem
‘Wasserscheider um 550 Fufs und bleibt dann in stetigem
Fallen bis zur Werra-Briicke, deren Bahn 574 Fuls
tiefer liegt.

Damit die Richtung und Héhenlage der Bahn jeder-
zeit mit Leichtigkeit revidirt und rectificirt werden kénne,
ragen Uber das Planum in bestimmten Abstinden von
dem Bahngestéinge und in milsiger Entfernung von ein-
ander, Beides genau bestimmende Pfshle hervor, was
vornehmlich fiir Babnen in coupirtem Terrain Nach-
ahmung verdient.

Als eine eigenthiimliche, auch in Frankreich, der
Schweiz etc. wiederkehrende Einrichtung ist der Mangel
einer Beleuchtung der Weichen auf den Babnhofen der
Stidbahn.
Beziehung sein und dazu beitragen mag, die Liocomotiv-
fithrer zur gréfseren Vorsicht beim Fahren und die Wei-
chensteller zur verstirkten Aufmerksamkeit in der Bedie-
nung der Weichen anzuspornen, so diirfte man sich doch

So vortheilhaft dies auch in 6konomischer

in denjenigen Lindern, wo eine Beleuchtung der Wei-
chen iiblich resp. vorgeschrieben ist, im Interesse der
Sicherheit des Betriebes nicht wohl entschliefsen, von
diesem Gebrauche wieder abzugehen.

Beim Passiren der badischen Eisenbahnen gab eine
kurze Rast in Offenburg Gelegenheit, der bekannten in
verschiedenen Zeitschriften beschriebenen eisernen Gitter-
briicke iiber die Kinzig *) einen Besuch abzustatten. Sie
ist 63 Meter im Lichten weit, jedes Gitter 6,282 Meter,
wovon 9,112 Meter oberhalb der Schienen, hoch. Die
Briickenbahn mit den doppelten Schienengeleisen und
zwei auflsenliegenden Fulswegen wird von drei Gittern
getragen, von denen dem mittleren zur Vermehrung der
Tragfihigkeit noch eine dritte Liage von Gitterstiben
gegeben ist. Die Entfernung der Maschen von Mitte
zu Mitte betriigt 0,45 Meter, die Stirke der Latten in
den Hufseren Gittern 0,02t Meter, in den mittleren Git-
tern 2 - 0,0165 und 1 - 0,033 Meter, die Breite durchweg
0,105 Meter; der mittlere Triger wiegt 2000, jeder fiufsere
Trager 1600 Ctr. Die Kosten der Briicke sollen sich
nur auf ca. 125000 fl. belaufen haben, wobei jedoch die
zu den Quertrigern fiir die Briickenbahn und zu den
Consolen fiir die Fulswege, so wie zu einer oberen und
unteren horizontalen Gurtung an den Tragwinden ver-
wendeten alten Briick- und breitbasigen Schienen, so
wie die von dem fritheren Bauwerke an dieser Stelle
noch herrithrenden beiden Widerlager aulser Angaty ge-
blieben sind.

Die Briicke macht den Eindruck grofser Leichtig-
keit und Zierlichkeit, der durch die portalfsrmigen Ab-
schliisse” aus rothlichem Sandsteine in nicht geringem
Maafse erhoht wird. ~ Ihre Eigenthiimlichkeiten haben

*) ofr.: Organ fitr die Fortschritte des Eisenbahnwesens von
v. Waldegg, Jahrgang 1854. Seite 138, etc.
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Empfangsgebiude auf dem Bahnhof zu Cassel.
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seiner Zeit in der Eisenbahnwelt nicht geringes Auf-
sehen erregt. Wihrend man anderen Orts die Abmes-
sungen der Gitterstibe auf das zulissig geringste Maafs
beschriinkte, dafiic aber auf eine Mitwirkung derselben
zur Erreichung der erforderlichen Tragkraft wenig oder
gar nicht rechnete und seitlichen Verbiegungen der schwa-
chen Stibe durch Verticalstiicke in Verbindung nit den
Quertrigern vorbeugte, hat man bei der Offenburger
Briicke die Gitter ziemlich kriftigc gemacht und die Ver-
ticalen fortgelassen. In Folge dieses Constructionssystems
ist ein Mann, mit der Hand an einer dufseren Tragwand
riittelnd, bei einiger Kraftanstrengung im Stande, ein gu-
tes Stiick davon in ziemlich starke seitliche Schwingun-
gen zu versetzen.

Es ist mir kein grofseres Bauwerk bekannt gewor-
den, bei welchem dieses System Nachahmung gefunden
hat. Die iiblen Folgen, welche aus dem Mangel einer
verticalen Absteifung der Gitter bei der Briicke iiber den
Royal-Canal bei Dublin, der ersten Gitterbriicke von
grolser Spannweite, nach den Mittheilungen des Bauin-
spectors H. Lohse im VIL Jahrgang der preulfsischen
Zeitschrift fiir Bauwesen (pag. 215) eingetreten sind, la-
den zu einer Nachahmung allerdings auch nicht ein. Im
Gegensatz hierzu hat man auf der Eisenbahn von Cham-
bery nach St. Jean de Maurienne in Savoyen einige
Briicken, z. B. die Victor-Emanuels-Briicke iiber die
Isére, mit eisernem Ueberbau ausgefiihrt, bei dessen Trii-
gern eine Ausfiillung durch Gitterwerk oder Blech zwi-
schen den oberen und unteren horizontalen Tragplatten
ganz fehlt, dagegen in kurzen, durch einfache verticale

Kreuzbinder ausgefiillten Abstiinden sehr starke Hohen-
und Querverbindungen wiederkehren. !
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Eine andere Eigenthiimlichkeit der Kinzig-Briicke,
welche darin besteht, dafs mit Riicksicht auf die Inan-
spruchnahme der relativen KFestigkeit des Materials die
Nietung der Maschen kalt ausgefithrt ist, scheint eben-
falls nicht in weitere Kreise iibergegangen zu sein. Beim
Bau der grofsen Briicken iiber die Weichsel und Nogat in
der Ostbahn, woselbst die ausgedehntesten und griind-

lichsten Untersuchungen iiber die beste Art der Nietung
angestellt sind, wird warm genietet.

Die vorerwihnten Niete der Kinzig-Briicke wurden
iibrigens aus dem vorziiglichsten Holzkohleneisen 0,03 Me-
ter stark angefertigt und, sorgfiiltie auf Maafls abgedreht,
in die gebohrten und ausgeriebenen Liicher an den Kreu-
zungen der Gitterstabe eingetrieben.

Am 22. April erreichten wir Basel. Da es im Reise-
plan lag, einige der interessanteren Bauplitze der Schwei-
zer Eisenbahnen zu besuchen, so beeilten wir uns zu-
néchst, die hierzu nothige Information einzuziehen. Die
Bereitwilligkeit, mit welcher uns dieselbe von dem Stell-
vertreter des abwesenden Ober-Ingenieurs der Central-
bahn, dem Herrn Ingenieur Herz, zunichst im Biireau
und spéter auf den Baustellen bei Bern ertheilt worden
ist, fithle ich mich verpflichtet, rithmend und dankend
hervorzuheben.

Von den drei in Basel einmiindenden Eisenbahnen
ist die Elsafs-Bahn schon seit Jahren in Betrieb, die
Bahn nach Schaffhausen 7% Meilen weit bis Waldshut
(nach neuesten Nachrichten schon bis Sickingen) voll-
endet, withrend in der schweizerischen Centralbahn noch
verschiedene Liicken vorhanden sind, welche jedoch vor-
aussichtlich noch im Laufe dieses Jahres werden ausge-
filllt werden. In der Richtung nach Luzern ist es nur
noch der Hauenstein - Tunnel zwischen Liiufelfingen und
Olten, welcher der Vollendung bedarf, um eine zusam-

‘menhiingende Verbindung zu erhalten; in der von Olten

nach Ziirich sich abzweigenden Bahn ist noch die im Bau
stehende Strecke zwischen Aarau und Brugg, und in der
von Aarburg sich abzweigenden Bahn nach Bern die

ebenfalls der Vollendung entgegengehende Partie von
Herzogenbuchsee bis Bern fertig zu stellen.

Mittelst des Hauenstein-Tunnels, der in neuerer Zeit
eine so traurige Berithmtheit erhalten hat, durchbricht
die Centralbahn das Juragebirge. Er wird geradlinig
8350 Fuls schweizerisch*) lang und erhilt durchlan-
fend das bedeutende Gefille von 1:38. Aus dem auf
Blatt I beigefiigten Profil erhellt das Streichen und die
Gattung der von dem Tunnel durchbrochenen Felsschich-
ten. Es sind die Gruppen des Unter-Rogensteins, des
Lias, Keupers, Muschelkals und Anhydrits, welche da-
von berithrt werden.

Von den drei Hiilfsschiichten sind nur die beiden
dufseren von 539, resp. 418 Fuls Tiefe ausgefiihrt. Der
englische Unternehmer Brassey, welcher die Herstellung
des ganzen Baues fiir 4! Millionen Francs (1600 Francs
der laufende Meter) iibernommen hat, lifst den Richt-
stollen in einer Breite von 10 Fufs und einer Hohe von
8 Fuls in der Sohle des Tunnels vortreiben, wodurch er
erreicht hat, dals von vornherein ein Schienengeleise von

*) 1 Ruthe schweizerisch = 0,79655 preufs. Ruthe.
1 Fuls - == 0,95586 -~ Fuls.
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den normalen Abmessungen der definitiven Bahn in den
Berg hineingefithrt und der Transport der Materialien
von und nach der Galerie mittelst grofser Bahnwagen
und Pferde bewirkt werden konnte. Trotz dieser Ab-
messungen des Richtstollens kénnen nicht mehr als 7 Ar-
beiter, worunter 1 Vorarbeiter, vor Ort placirt werden,
wovon je 2 an einem Bohrloch arbeiten, indem der Eine
den Bohrer, der Andere den Possekel fithrt. Der Kopf
des Bohrers ist von Eisen, der Possekel dagegen ver-
stihlt. Bei festem Gestein treibt man die Bohrlscher bis
zu 2 Fuls, im Lias und in den Thonarten bis zu 4 Fuls
Tiefe, und verwendet zu jedem Schufs ! bis } Pfund Pul-
ver. Bel angestrengter Arbeit gelingt es, in jeder Schicht
von 3 Stunden zweimal zum Schielsen zu kommen. Das
tiigliche Vordringen in festem Grestein, z. B. Dolomit, iiber-
steigt nicht leicht 2 Fufs; in losem Gestein, z. B. Gyps,
wird oft das Dreifache erreicht. In je 3 Stunden lésen
sich die Arbeiter-Colonnen vor Ort ab. Dabel arbeitet
jeder Arbeiter nur 2 Schichten tiiglich, so dafs, da Tag
und Nacht gearbeitet wird, ein vierfaches Personal erfor-
derlich ist. y

Durch das Vordringen mit dem Richtstollen ist der
Fortschritt des Tunnelbaues iiberhaupt bedingt, da es
nicht schwer fillt, mit dem weiteren Ausbrechen, dem
Ausmauern, Einwélben ete. zu folgen. Zu diesem Ende
geht man vom Richtstollen aus an verschiedenen Punk-
ten senkrecht bis zur Scheitelhohe des Tunnels, einschliels-
lich der Gewdlbstiirke, nach oben (Aufbriiche), und treibt
dann kurze obere Stollen vor, die demnichst allmilig,
unter Anwendung provisorischer Absteifung, erweitert
werden. Das dabei gewonnene Material wird durch die
Abstiirze den auf dem Geleise des unteren Richtstollens
aufgestellten Bahnwagen zugefiibrt. Das Profil, welches
der Tunnel erhilt, je nachdem eine ganze oder theilweise
Ausmauerung erforderlich, oder solche enthehrlich er-
scheint, ist in den Skizzen auf Blatt I, dargestellt. Bei
den Partieen, die wir in Arbeit sahen, gestattete die Be-
schaffenheit des Grundes ( Gesteins), eine Strecke von
12 bis 20 Fufs Linge mit einem Male fiir die Wolbung

zu beriisten. Man bediente sich dazu einfacher Bohlen-
bagen, fing jedoch das Deckengestein durch Bohlen und
starke Rundhélzer, Schutzbiume ab, welche bei miirbe-
rem Gestein mit der Unterkante noch etwa 3 Zoll von
der oberen Leibung des Gewdélbes abstanden, bei feste-
rem Gestein aber tiefer in den Raum fiir das Gewblbe
noch etwas hineingreifend, parallel zur Lingenaxe des
Tunnels gelegt wurden. Um diese Holzer nach Beendi-
gung der Gewolbearbeit beseitigen und von Neuem be-
nutzen zu konnen, wurden auf dem Gewélbe kleine Stiitz-
mauern zum Abfangen des Gesteins errichtet. Die durch
das Hervorziehen dieser Holzer entstehenden und sonst
vorhandenen Zwischenriume zwischen dem Gewdlbe, das
sorgfilltig aus Quadern und hydraulischem Mbrtel herge-
stellt wurde, lifst man mit zerkleinertem Gestein gut und
fest ausfilllen. Dafs dazwischen Holzwerk verbleibe, ist

verpont. Etwaige' Quellen finden ihren Abfluls durch
diese Hinterstampfung und Oeffnungen im unteren Re-
vetement nach der Sohle des Tunnels, in dessen Mitte
ein Canal die Wasser abfiihrt. Die Sohlplatte des Ca-

nals legt man auf eine, wenige Zoll starke, dieselbe auch
an den Seiten umschliefsende Ausgleichungsschicht von
Beton @ @. Die Fugen der Seitenwandungen sind zum
Durchlassen des Wassers gedffnet, das Eindringen des
letzteren durch eine Umpackung des Canals mit Stein-
schlag erleichtert.

Auf der Nordseite ist man bei der Schwierigkeit,
mit dem Gefille zu arbeiten, und bei dem starken Was-
serzudrang, der sich bei Regenwetter bis 6000 Cubikfuls
pro Tag steigert, nur 2000 Fuls weit, etwa 500 Fuls iiber
den dritten Hillfsschacht hinaus, vorgedrungen; auf der
Sudseite dagegen 5600 Fuls weit, so dafs nur noch etwa
700 Fuls zu durchbrechen sind, womit man hoffte, bis
zum 1. December 1857 zu Ende zu kommen.

Auf der Siidseite hatte das in ca. 3000 Cubikfufs im
Maximum téglich eindringende Wasser ziemlich gleich-
mifsig eine Temperatur von 18 Grad, auf der Nordseite
von 10 Grad R.

Das Wasser der Siidseite benutzte man, am ersten
Hiilfsschacht im Tunnel selbst ein oberschliichtiges Rad
fir ein Geblise in Bewegung zu setzen, durch welches
frische Luft in eine vor Ort miindende, holzerne, gut ge-
dichtete Rohre von 1 Fuls im Quadrat gedriickt wurde.

Auf der Nordseite ist, etwa 1200 Fuls von der Miin-
dung entfernt, im Tunnel eine Dampfmaschine von 20 Pfer-
dekriften aufgestellt, welche drei Pumpen von 7 Zoll
Durchmesser mit einer Kolbengeschwindigkeit von 2} Fuls
pro Secunde treibt. Etwa 400 Fuls weit wird das Was-
ser 18 Fufs hoch in ein Bassin gesogen und von dort
aus, bis zum Ablauf in einer offenen Rinne, gedriickt.
Die Ablssung der Dampfmaschine geschieht durch eine
Locomobile. An einigen Stellen drangen die Bergwasser
ziemlich stark durch das Gewdlbe des Tunnels; man
ufserte die Absicht, durch Kalfatern der Fugen diesem
Uecbelstande abzuhelfen; einige Seitenquellen sollten an
den Wiinden herunter dem vorbeschriebenen Entwiisse-
rungs - Canal zugefiibhrt werden.

Um den zerstorenden Einwirkungen des Frostes vor-
zubeugen, werden die Tunnelmiindungen mit Thoren ver-
schen werden. In je 1000 Fufs Entfernung wird in den
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Seitenmauern eine Nische fir das Bewachungspersonal
angelegt.

Derjenige Tunnel, in welchem die Olten-
Ziiricher Bahn mit einem Gefille von 1:100 un-
ter der Stadt Aarau hindurchgefilhrt werden mufs,
wiirde unter andern Umstiinden gréfstentheils durch einen
offenen Einschnitt zu ersetzen gewesen sein. Derselbe
wird 1500 Fufls lang, und ist grolstentheils in verwitter-
barem Kalkstein auszuftihren.

Der ausfithrende Unternehmer erhilt durchschnitt-
lich 430 Francs pro laufenden Meter, fiir die beiden Por-
tale aufserdem 10500, und fiir den Canal in der Sohle
des Tunnels 16200 Francs.

Der belgischen Ausfithrungsweise folgend, war man
mit dem Richtstollen von 7 Fufs Breite und 8 Fuls Hohe
in der Hohe des Scheitels des Tunnels vorgegangen und
operirte mit schmalspurigen Bahnen. Der zu durchbre-
chende Felsen war fest genug, um zu gestatten, dals auf
grofse Linge der gesammte Tunnelkorper ohne eine an-
dere Riistung ausgebrochen werden konnte, als mit Hiilfe
einiger leichten Steifen unter der kliftigen Felsdecke.
Das Tunnelgewdlbe kommt stellenweise den Fundamen-
ten der Gebiiude sehr nahe.

Die Bahn von Basel nach Olten war erst bis Sis-
sach (ca. 21 Meilen) im Betrieb. Sie durchzieht auf die-
ser Strecke ziemlich ebenes Terrain. Die Schwierigkei-
ten beginnen erst von Sissach ab mit den stiirkeren Stei-
gungen zur Ueberschreitung des Juragebirges. Das Ver-
héltnifs von 1 :50, mit welchem die Bahn bei Laufelfin-
gen die nordliche Mindung des Hauenstein-Tunnels er-
reicht, ist auf dieser Tour, die inzwischen ebenfalls dem
Verkehr iibergeben ist, das Maximum der Steigung. Mit
den Radien der Curven behauptete man, trotz der theil-
weise sehr schwierigen Terrainverhéltnisse, auf der gan-
zen Centralbabn nicht unter 1400 Fuls hinabgegangen
zu sein. Die dienstthuenden Maschinen sind nach dem
System von Engerth, die Personenwagen nach dem
amerikanischen System ausgefithrt. Als Eigenthiimlich-
keit simmtlicher Wagen verdient der géinzliche Mangel
an Buffern angefiihrt zu werden. Dafiir sind die Unter-
gestelle mit abgerundeten Vorspriingen a,a¢ versehen. Zur

Kuppelung der Wagen dienen Zugstangen in der Liin-
genaxe derselben, welche bei ¢,c durch ein Zwischenstiick
und Bolzen mit einander verbunden werden. Letzteren
ist in schlitzformigen Oeffnungen der vorspringenden Plat-
formen a,a einiger Spielraum zur Parallel - Bewegung nach
der Linge gegeben. Ihre Elasticitét erhiilt diese Kup-
pelung durch eine unter der Mitte des Wagens mit den

Zeitschr, f. Bauwesen, Jahrg, VIII,

Zugstangen zusammenhingende Gufsstahlfeder aus drei
nicht gebogenen Lagen. Bei d,d sind Nothketten ange-
bracht.

Um die Hshe von Léufelfingen zu erreichen, hat
man sich an einem ziemlich steil abfallenden Thalgehéinge
entlang ziehen miissen. Die gewohnlichen Folgen einer
solchen Lage, als: Futtermauern auf der Thal- wie auf
der Bergseite, kleine Tunnel zur Durchschneidung schar-
fer Vorspriinge, eine grofse Anzahl von Briicken und
Durchliissen fiir die Gewiisser und Wege aus den Seiten-
thélern, fehlen auch hier nicht. Die Stiitz- und Fut-
termauern bestehen meistens aus einer trockenen Stein-
packung in gutem Verbande. Das Material dazu ist aus
den Einschnitten resp. Anschnitten und bei Herstellung
zweier kleiner Tunnel gewonnen. Man hat unterlassen,

die Mauern bis zur Planumshohe selbst heraufzufiihren,
wahrscheinlich, um bei der Bettung des Oberbaues durch
dieselben nicht beschréinkt zu sein.

Von solchen Steinpackungen hat man auch vielfach
bei Herstellung des Anschlusses der Boschungen des
Bahnkorpers an die Widerlager der Briicken und Durch-
lisse Gebrauch gemacht und dadurch die Fligelmauern
erspart. Die Mauern der Bauwerke sind aus schénem
gelbem Oolith sauber angefertigt. Das Planum ist durch-
weg zweigeleisig angelegt, wie bei der Menge von Kunst-
bauten jedenfalls selbst fiir den Fall zweckmilsig er-
scheint, dafs die Legung des zweiten Geleises nicht sehr
nahe bevorstehen sollte.

Man scheint gefiirchtet zu haben, dafs die Blechtri-
ger der Wegeiiberbriickungen und kleineren Briicken, da
die Schienen unmittelbar darauf befestigt sind, bei der
starken Steigung der Bahn eme Lingenbewegung anneh-
men konnten, und hat sie deshalb nachtriiglich mit Knie-
stiicken a,a aus Blech versehen, welche: sich an die Wi-
derlager anlehnen.

i

Die Triiger dieser kleinen Briicken bestehen aus
einer doppelten Lage von Blechen mit angemessenen obe-
ren und unteren Verstirkungen; die Querverbindungen
sind aus Gufseisen. Die breitbasigen Oberbau-Schienen
wiegen 23 Pfund pro laufenden Fufs (in den Thalstrecken
nur 20 Pfund) und sind an den Stofsen verlascht.

14
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Auch bei der in Rede stehenden Bahnstrecke soll
sich als Erfahrungssatz herausgestellt haben, dafs es bei
Bahn-Abhéngen nicht zweckmilfsig ist, die Planums-Ar-
beiten dahin zu disponiren, dafs Auftrag und Abtrag sich
nahezu decken, dals es vielmehr den Vorzug verdient,
die Linie von dem Thalhang etwas entfernt zu halten,
schon um Rutschungen durch Berganschnitte zu vermei-
den. Ueberdies ist sehr hiufig ohne gefihrliche Kopf-
schiittungen von dem Abtragsmaterial doch nicht der be-
absichtigte Gebrauch zu machen.

Th. Weishaupt, Notizen, das Eisenbahnwesen betreffend.
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Die in dem von Etzel’schen Werke , Briicken-
und Thaliibergéinge Schweizerischer Eisenbahnen, Basel
1856 “ dargestellte, in den Hauptwerkstitten zu Olten
angefertigte Blechbogenbriicke iiber die Aar bei Olten
mit drei Oeffnungen za 105 Fufls lichter Weite ist fer-
tig. Sie liegt in einem Gefélle von 1 :55. Weshalb die
Oeffnungen nicht iiberwslbt sind, obwohl die Schienen
etwa 33 Fufs iiber der Hochwasserlinie liegen und die
vortrefflichsten Werksteine in der Nihe brechen, haben
wir nicht erfahren kénnen.

Auf dem Bahnhofe zu Olten wer-
den seiner Zeit die Ziige von Basel,

Bern, Luzern und Ziirich zusammen-

treffen. Man hat deshalb zu beiden Sei-

ten des Empfangsgebiiudes a bedeckte

Hallen ¢,c mit dem bedeckten Perron bb

einer Route (von Ziirich nach Bern in der Richtung 4 B)
auf die andere (von Basel nach Luzern in der Richtung
CD) thunlichst erleichtert wird und eine gute Uebersicht
tiber den Gang der Ziige und die Ausiibung des Dien-
stes erreicht ist. Der Locomotiv- und der Wagen-Schup-
pen befinden sich in d und i e.

Die bereits ganz vollendete Nordostbahn
der Schweiz, von Ziirich nach Romanshorn,
miindet in den alten Bahnhof der Ziirich-Badener Bahn,
so dafs seiner Zeit eine ununterbrochene Schienenverbin-
dung von Basel bis zum Bodensee vorhanden sein wird.
Die Herstellung dieser Verbindung ist mit nicht gewshn-
lichen Schwierigkeiten verkniipft gewesen, indem die neue
Linie, von Ziirich als Kopfstation ausgehend, in schar-
fer Kriimmung und starker Steigung auf einem langen
hohen Damm mit einliegendem Viaduct iiber die Lim-
mak und demnichst mit einem 3500 Fufs langen Tun-
nel durch den nordéstlich von Ziirich sich erhebenden
Bergriicken, und zwar zum Theil durch nassen Letten,
bei starkem Wasserandrang gefiihrt werden mulste.

Auf der Hohe bei Wallisellen trennt sich die Glatt-
thalbahn von der Nordostbahn; sie ist bis Uster in Be-
trieb und dem Vernehmen nach in der Richtung auf Rap-
perschwyl und selbst am Wallen- See bereits im Bau.
Nordlich von Chur wird sie sich mit der Rheinthalbahn
vereinigen, deren siidliche Fortsetzung iiber den Luck-
manier die vielfach ersehnte Schienenverbindung mit der
Lombardei dereinst zu gewiihren bestimmt ist.

Der Limmak- Viaduct besteht aus einer Gitterbriicke
von 168 Fuls Weite tiber den Fluls selbst, welcher sich
auf dem linken Ufer fiinf Bégen von 40 Fufs Weite an-
schlie(sen. Auf drei Gittertriigern ruhen die Querschwellen
fir das Doppelgeleise; in je 10! Fuls Entfernung keh-
ren die Querverbindungen, ebenfalls aus Gitterwerk, wie-
der. Die mittlere Tragwand hat drei Lagen, die beiden
dulseren Winde zwei Lagen Gitterstiibe zu Maschen von

in nebenstehend skizzirter Weise an-
; geordnet, wodurch der Uebergang von
etwa 2 Fufs im Quadrat vereint; die Maschen der Quer-
gitter sind nahe doppelt so grofs. Horizontale Diagonal-
verstrebungen befinden sich sowohl unter der oberen als
Die Quer-
schwellen liegen von Gitter zu Gitter frei und ruhen auf

der unteren Gurtung der drei Tragwande.

denselben in gufseisernen Schuben. Das Mauerwerk aus
bliulichen, sauber bearbeiteten Werksteinen gewiihrt einen
préchtigen Anblick.

Vorléufig ist das durchweg doppelgeleisige Planum
erst mit einem Geleise belegt, deren Schienen auf kie-
fernen priparirten Schwellen befestigt sind. Bei der Cen-
tralbahn sind eichene Schwellen unpriiparirt verwendet
worden. \

Man ist in Begriff, auf dem Bahnhofe zu Ziirich
sehr bedeutende Werkstétten anzulegen. In Winterthur
schliefst sich der Nordostbahn die sogenannte Rheinfall-
bahn, von Schaffhausen ausgehend, und die in Concur-
renz mit der Nordostbabn insbesondere auf Betrieb von
St. Gallen erbaute St. Gallen- Appenzellische Bahn nach
Rorschach an.

Die Rheinfallbahn war erst seit wenigen Tagen er-
offnet. Das Planum zwischen der Rheinbriicke oberhalb
des Wasserfalls bei Laufen bis zum Bahnhof Schaffhau-
sen, einer hochst schwierigen und kostspieligen Strecke,
zeigten noch alle Spuren einer sehr eiligen Inbetrieb-
setzung. — Man war vorsichtig genug, diese Partie nur
in einem sehr moderirten Tempo zu durchfahren. Die
massive, 590 Fuls lange, 32 Fuls tiber dem niedrigsten
Wasserstande hohe Rheinbriicke von neun Bégen, gleich
der ganzen Bahn nur auf ein Geleise berechnet, ist in-
sofern eigenthiimlich, als zur thunlichsten Benutzung der
hoheren Felslagen der Stromschnelle fiir die Fundirun-
gen, den Oeffnungen sebr verschiedene Weiten gegeben
sind, nimlich von 48, 56, 40 und 60 Fufs und fiinf von
je 52 Fufs. Da eine Unterspiilung der Pfeiler nicht mog-
lich, so hat man letztere nur im Oberwasser mit Vor-
kopfen versehen, wihrend ihre unteren Seiten mit der
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Auf der
oberen ist durch Auskragung noch ein Fulssteg neben
der Bahn gewonnen worden. Der Briicke schliefst sich
ein 200 Fuls langer Tunnel an, dessen Decke 46 Fuls
unter der Soble des Kellers vom Schlosse Laufen liegt.
Als ein grolseres Bauwerk in der Rheinfallbahn ist
aulserdem noch die Briicke tiber die Thur bei Andelfin-

Stirn der Gewdlbe in gleicher Ebene liegen.

gen von 448 Fuls Linge mit vier Oeffnungen erwiithnens-
werth. Die beiden mittleren Oeffoungen haben je 110,
die #ufseren je 94 Fuls lichte Weite; die Hohe der Fahr-
bahn iiber dem mittleren Wasserstand betriigt 107 Fuls,
der oben 10 Fufs starken Pfeiler 94 Fufs. Die beiden Git-
terwiinde sind 11 Fuls 4 Zoll hoch und liegen in 10 Fufs
Entfernung von Mitte zu Mitte.

Die Thur wird auch von der ebenfalls einspurigen
Bahn von Winterthur nach Romanshorn tiberschritten.
Der Holziiberbau schien nach dem Town’schen System
ausgefithrt zu sein; er ist oben durch ein leichtes Dach
und an den Seiten durch eine an leichtes Zimmerwerk
befestigte Schalung gegen die nachtheiligen Einfliisse
ungiinstiger Witterung geschiitzt, sitzt sonach in einer
Art von nur nnten offenem Futteral, das den freien Zu-
tritt der Luft in keiner Weise behindert. Es diirfte die-

ser Schutz den Vorzug verdienen vor der auf einigen
preufsischen Eisenbahnen beliebten Bekleidung der hol-
zernen Tragwénde mit Blech resp. Brettwerk.

Bei Romanshorn endet die Bahn unmittelbar am ge-
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riumigen Hafen des Bodensee’s. Bei Rorschach hatte
man begonnen sich eine ihnliche Anlage zu schaffen
Schutzdimme fiir einen neuen Hafen am Bahnhof waren
in Arbeit. Nach dem alten, sehr engen Hafen fithrte
eine Schleppbahn, ein Giiterschuppen unfern der Quai-
mauer am See war fertig, ein zweiter in den Fundamen-
ten angelegt. '

Das Material, ein griinlicher Sandstein, bricht un-
mittelbar am Bahnhof. Zum bequemeren Ineinandergrei-
fen der Bahnhofsstriinge sind wiederholt dreischligige
Weichen angewendet. Der Locomotiv-Schuppen ist po-
lygonformig erbaut, das Empfangsgebiude noch provi-
sorisch, die mit priichtigen Platten belegte anschlie(sende
bedeckte Halle jedoch definitiv. Unmittelbar am Bahn-
hof beginnt die Bahn im Verhiltnifs von 1:70 zu stei-
gen, iiberschreitet mit einer 80 Fufs hohen Briicke von
finf Bogen zu 45 Fuls Weite die Goldach und windet
sich in zum Theil sehr scharfen Kriimmungen und bei
einer Steigung von grofstentheils 1:50 bis zum nahe
2 Meilen entfernten, gegen 900 Fufs tiber dem Bahnhof
von Rorschach und 2212 Fuls iber dem Meeresspiegel
liegenden, reichen und betricbsamen St. Gallen. Bei dem
Hinabsteigen itber Wyl nach dem O Meilen entfernten
Winterthur konnte man das Maximalgefille auf 1:100
beschrinken. In dieser Strecke liegen die drei in der
Ingenieurwelt berithmt gewordenen Viaducte mit Pfeilern
aus gufseisernen durchbrochenen Platten, deren Anblick
beim Passiren von Ziigen den Zuschauer

nicht leicht ohne Bangen lassen wird.

Die 533 Fuls zwischen den Wider-

lagern lange, 208 Fufs hohe Sitter-
briicke mit drei Mittelpfeilern, zwei
Mittelsffoungen von 128 Fufs und zwei
Seitensffnungen von 120,5 Fufs lichter
Weite, ist hiervon das bei Weitem

bedeutendste Bauwerk. Der Erfinder,

Limgenaxe des

, Pfeilers.

Herr von Etzel, hat die Construc-
tion in dem bereits genannten Werke
speciell mitgetheilt. Auf 35 Fuls ho-
hem massiven Unterbau erhebt sich in
26 Etagen von etwa 6 Fuls Hohe der
157 Fuls hohe gulseiserne Aufbau der

AN
zunehmen. Nur an den Ecken berithren sich die qua-
draten Platten in sauber bearbeiteten Flichen, so dalfs
es eigenlich acht mit einander gut verbundene und sorg-
faltig abgesteifte Séulen sind, die den Pfeiler bilden.
Mochte die Construction stets allen Anforderungen der
Sicherheit gentigen und das kithne Wagnifs als ein voll-
kommen gelungenes sich bewéhren. Vergessen wir nicht
anzufiihren, dafs der Erfinder bei der Centralbahn von

diesem Pfeilersystem nicht wieder Anwendung gemacht
hat. Der Worblaufen- Viaduet, die bohe Briicke iiber

Mittelpfeiler mit Strebepfeilern von glei-

b Mitteltinic \-

chem Material, um die eingeleisige, von
Gitterwinden getragene Fahrbahn auf-
die Aar etc. werden unter #hnlichen Verhiltnissen mit
massiven Mittelpfeilern versehen. — ‘

Nach Besichtigung der Sitterbriicke erwarteten wir
auf der kleinen Station Winkeln den niichsten Zug und
hatten in Folge dessen Gelegenheit, einige Einrichtungen
der Bahn niiher kennen zu lernen. Der Grundrifs des Sta-
tionsgebéudes ist in nachstehend skizzirter Weise ange-
ordnet, wobei ¢ den Flur, bb Gepiick- und Billet-Bii-
reau, d den Wartesaal erster und zweiter Klasse, e den
‘Wartesaal dritter Klasse und @ die Perronseite bezeichnet.
14%
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Jede Station ist mit einem Morse’schen Telegra-
phen- Apparat fiir den Bahndienst versehen. Der Staats-
Telegraph ist von dem Bahn-Telegraphen ganz geson-
dert und wird bei dem niedrigen Tarif, 25 Worte fiir
1 Franc, durch die ganze Schweiz stark benutzt. Die
Schienen des Oberbaues sind breitbasig, auf den Stolsen
verlascht. Den Boéschungen des Bahnkérpers hat man
weder im Auftrage noch im Abtrage Banquetts gegeben.
Die Bahngriiben sind nicht selten sowohl in der Sohle
als in den Boschungen mit Platten ausgelegt.

Bis Luzern selbst konnte die Centralbahn
in Folge von Differenzen zwischen der Gesellschaft und
dem Canton beziiglich der Lage des Bahnhofes bis jetzt
noch nicht gefithrt werden; auf dem linken Ufer der
Reufs war jedoch eine hierauf beziigliche Linie abge-
steckt worden. Der provisorische Endbahnhof liegt etwa

1 Stunde von der Stadt entfernt bei Emmenbriicke; das
Empfangsgebsude desselben hat folgenden Grundrifls, wo-

Y
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rin e den Flur, b den Aufenthaltsort fir das Fahrper-
sonal, ¢ den Billet- Verkauf, d das Gepéick-Biireau, g den
Wartesaal erster und zweiter Klasse, f den Wartesaal
dritter Klasse und a die Perronseite bezeichnet.

Nach einem Anschlag im Flur des Gebiudes wer-
den zur Belebung des Personen- Verkehrs auf der Cen-
tralbahn unter gewissen Bedingungen die Billets zu er-
miélsigten Preisen verkauft, und zwar:

a) Abonnements-Karten fiir 12 Fahrten, auf 3 Monate
giiltig, mit 5 pCt. Rabatt;

b) Personal-Karten auf 3, 6 und 12 Monate, mit einem
Rabatt von 50 resp. 60 und 75 pCt. der reducir-
ten Taxe a, indem von dem Preis fiir 90, 180 und
360 Hin- und Riuckfahrten 50, 60 resp. 75 pCt. in
Abzug gebracht werden.

Diese Karten gelten fiir jede beliebige Fahrt.

Ein Extra-Rabatt wird noch bewilligt, wenn sich
mehrere Personen einer und derselben Familie abonniren,
5 pCt. bei 2 Personen, und fiir jede erwachsene Person
mehr noch 5 pCt., fiir ein Kind mehr noch 3 pCt.

Schiiler erhalten fir die Reisen zum Schulbesuch

einen Rabatt von 25 pCt. des tarifméfsigen Preises. Die-
selben haben sich durch eine Legitimation der Schulbe-
horde auszuweisen. Sonn- und Festtage sind hierbei aus-
geschlossen. Mit dem Dampf der Reserve-Locomotive
der Station wurde sowohl ein Pumpwerk als auch eine
Kreissiige betrieben; letztere dient zur Zerkleinerung des
Holzes zur Feuerung fiir die Maschinen.

Die Aarburg-Berner Zweigbahn war erst bis
Herzogenbuchsee,, der Einmiindung des im Bau stehen-
den Solothurn-Bienner weiteren Zweiges, im Betrieb. Da
man inzwischen den Tunnel bei Burgdorf vollendet hatte,
so sollte der Betrieb bald bis in die Nihe von Bern aus-
gedehnt werden, obwohl Formverinderungen in gedach-
tem Tunnel einen durch den Betrieb sehr erschwerten
Umbau der Ausmauerung einzelner Strecken nothwendig
machen, Um nach Bern selbst vorzudringen, hatte man
noch den Worblaufen- Viaduct und einen Viaduct iiber
die Aar fertig zu stellen. Die Entwiirfe zu beiden Bau-
werken sind in dem mehrgedachten Werke veréffentlicht
worden. Der Worblaufen-Viaduct war in den Pfeilern
fertig, an den Gittern fiir ein Geleise wurde gearbeitet;
der Viaduct iiber die Aar befand sich noch in den An-
fingen des Pfeilerbaues, die Stelle zum Zusammensetzen
der Gitter, auf welche die Fahrbahn fiir den Bahndienst
gelegt werden soll, wihrend durch das Innere die Fahr-
bahn fiir eine Landstralse zu fithren beabsichtigt wird,
wurde geebnet.

Diese Herstellung der Viaducte aus massiven Pfei-
lern mit eisernem Ueberbau ist ein Product neunerer Zeit.
Bis noch vor Kurzem bediente man sich fast ausschliefs-
lich der Gewdlbe zur Ueberdeckung der Oeffnungen. Es
erscheint rithlich, in jedem einzelnen Falle die Kosten
und den Zeitaufwand, bevor man zur einen oder ande-
ren Constructionsweise schreitet, sorgfiltiz gegen einan-
der abzuwigen. In einem naheliegenden Fall, bei der
Kreuz-Ciistrin-Frankfurter Eisenbahn, wo in einem etwa
60 Fuls hohen Damm eine Briickensffnung von 60 Fufs
lichter Weite mit anschlielsenden Fligeln herzustel-
len war, ergab eine vergleichende Rechnung, dafs der
Gewslbebau fiir ein Doppelgeleise nicht mehr kosten
wiirde, als der Bau von massiven Pfeilern fiir zwei Ge-
leise mit Gittertriigern fiir ein Geleise. Nichtsdestowe-
niger mufste die letztere Construction gewiihlt werden,
da sie, bei dem Mangel an geniigenden Mengen gebrann-
ter Steine fiir die Gewdlbe etc., in kiirzerer Zeit fertig-
gestellt werden konnte. Insbesondere bei sehr grofsen
Hohen, wo man die Gewdlbe in mehreren Etagen auf-
fiihren miifste, kann es unter Umstinden vortheilhafter
sein, die Ueberdeckung mit Eisen zu wihlen, im Uebri-
gen wird man, so lange die Waagschale nicht sehr stark
zu Gunsten des letsteren Systems sich senkt, gewils lie-
ber zu dem monumentaleren Gewolbebau greifen.

Die in Folge eines Raffinements der Unternchmer
zur Ersparung von Geriisten iiblich gewordene Manier
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der Aufbringung der Gitter hat fiir dieses System ein
wesentliches Moment geliefert. Sie wurde von den Ge-
briidern Benckiser aus Pforzheim beim Aufbringen der
eisernen Fahrbahn fiir die Briicke iiber die Thur bei
Andelfingen zuerst angewendet und ist in der Eisenbahn-
Zeitung (Jahrgang 1857, No. 9) niher beschrieben. Da-

A\
T
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nach werden die Triiger in der Lingenrichtung der Briicke
auf dem Planum vollstdndig verbunden, auf Walzen von
43 Zoll Durchmesser gelegt, die fest in gufseisernen La-
gern ruhen, und durch gleichmiilsige Drehung dieser Wal-
zen mit Hebeln allmilig vorwirts geschoben. Letztere
sind mit Sperrrad und Sperrkegel versehen, um das Aus-
riicken und Wiederanstecken an den vierkantigen Ansatz
der Walzenaxe nach erfolgter Drehung um einen Qua-
dranten zu vermeiden. Sobald das vordere Ende der
Triiger einen Pfeiler erreicht hat, wird dasselbe bis zur
richtigen Hohe angehoben, ebenfalls auf Walzen gelegt,
und dann mit dem Weiterschieben in der vorbeschrie-
benen Weise fortgefahren. Es setzt dies voraus, dafls
mehr als eine Oeffoung zu iiberdecken ist und die Tri-
ger fiir alle Oeffnungen aus einem Stiick bestehen. Die

Inanspruchnahme des Eisens bei dieser Operation ist’

selbstredend eine wesentlich andere, als wenn die fertige
Bahn auf ihren Stiitzpunkten frei aufliegt. Von den ¢ko-
nomischen Vortheilen, welche eine richtige Vertheilung
der Eisenmassen nach den Gesetzen der angewandten
Statik fiir eine solche Lage darbietet, kann deshalb da-
bei kein Gebrauch gemacht werden; und in der That
sieht man die Gitter von Anfang bis zu Ende gleich stark
construirt. Nach Mittheilung der Ingenieure soll jedoch
bei Weiten bis 100 Fufs der durch jenes Verfahren be-
dingte Mehrverbrauch von Eisen um so weniger in das
Gewicht gegen die Ersparnifs in Folge der Nichtanwen-
dung von Geriisten fallen, als den Fabrikanten die Be-
schaffung von Eisen mit ungleichen Abmessungen fiir die-
selben Constructionstheile hiufig unbequem und theurer
ist, als wenn durchweg dieselben Dimensionen beibehal-
ten werden konnen.

Der Worblaufen-Viaduct erhlt zwei Oeffoungen von
80 Fuls und eine Oeffnung von 96 Fuls Weite, bei einer
Hohe der Mittelpfeiler von 100 Fufs. Letztere sind oben
265 Fuls breit und 8 Fuls stark, unten 10 Fufs stark, in
den Fronten mit einem Anlauf von ;% der Hohe; bei den
nur niedrigen Stirnpfeilern betréigt dieser Anlauf !. Die
Pfeiler haben in ihrer ganzen Stirke eine schlitzformige

Aussparung von etwa 10 Fuls Breite erhalten. Das zu

ihrer Ausfiihrung benutate leichte Geriist, gréfstentheils
auf Kragsteinen ruhend, ist in der vorgezeichneten Skizze
dargestellt.

Die Hohe des Gitters betriigt 82 Fuls; jede Gur-
tung besteht aus drei, zusammen 2! Zoll starken, 9 Zoll
breiten Platten, welche durch Eckeisen von 3 und 4% Zoll
innerer Breite mit den beiden Lagen von 53 Zoll breiten,
7 Linien starken eisernen Latten verbunden sind. Das
Gitterwerk besteht aus drei Maschen der Hghe nach.
In beiden Lagen hat der je dritte Stab einen 1 formi-
gen Querschnitt. An den Durchkreuzungen sind die Lat-
ten mit je zwei warm eingebrachten Nieten von 75 Zoll
Durchmesser verbunden. In den Gurtungen haben die
Niete einen Abstand von 4 bis 5 Zoll. Auf je 8 Fuls
Lénge der Triiger kommt eine Quervérbindung, fiir wel-
che im Aeufsern 9 Zoll breite, oben und unten gegen die
Gurtungen sich stemmende Platten gegengelegt waren.

Der Aar-Viaduct wird 160 Fufs hoch und erhlt
eine Mittel - Oeffnung von 192 Fuls und zwei Seiten-Oeff-
nungen von 168 Fuls Weite. Die Entfernung der Git-
ter von Mitte zu Mitte soll {7 Fuls betragen, so dafs
die innere Fahrbahn noch 16 Fufs lichte Breite behilt.

Die Mittelpfeiler von 15 Fufs oberer Breite erhalten in
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den Stirnen J., in den Leibungen J; Anlauf und einen
hohlen Raum im Innern von 11 Fuls Linge und 3 Fuls
Breite. Von den Werksteinen, Molasse, kostete der Cu-
bikfufs bossirt 70 Cent., die Bearbeitung pro OFuls Ge-
sichtsfliche 10 Cent. Der Kalkstein zum Sockel- und
Auflager aus Thun ist theurer.

Unfern des Viaducts baute man eine kleine, 9 Fuls
zwischen den Ketten breite und 180 Fufls weite Ketten-
briicke fiir Fulsginger. Die Ketten sollten tiber guls-
eiserne Pendel fithren, die Gelinder aus 3; Fufs hohem
schmiedeeisernem Gitterwerk bestehen und Quertriger aus
Schmiedeeisen tragen. Die Herstellung der Briicke war
fiir 35000 Francs verdungen.

Zwischen Bern und Freiburg hat man auf dem
Freiburger Gebiet mit den Planum-Arbeiten begonnen; von
der Briicke tiber die Saane, welche 260 Fuls hoch wer-
den und ein wiirdiges Gegenstiick zur bekannten Dreh-
briicke tiber die Saane bei Freiburg bilden soll, ist jedoch
noch Nichts zu sehen.

Die nach franzosischem System erbaute Bahn von
Yverdon nach Lausanne resp. Morges zur Verbin-
dung der Seen von Neuchatel und Genf ist bereits lin-
gere Zeit in Betrieb.

Auch Genf wird bald eine Eisenbahnverbindung be-
sitzen, indem die fiir die Zukunft der Schweiz tiberaus
wichtige Bahn von Genf nach Liyon sich ihrer Vollen-
dung naht. Die Strecke von Lyon bis Seylsel ist seit
Kurzem bereits in Betrieb, der Bau des Tunnels bei Belle-
garde und des Viaducts daselbst tiber die Valserine auf
franzosischem Grebiet verzogern vornehmlich die génzliche
Vollendung.

Der Bahnhof bei Genf ist so hoch gelegt, dals die
vielfach dort einmiindenden Stralsen mit Wegeunterfiih-
rungen hindurch gefithrt sind.

Die Bahn verfolgt das rechte Ufer der Rhone; im
Engpals am Fort Ecluse, woselbst sich die Rhone zwi-
schen dem Juragebirge und den Gebirgen von Savoyen
hindurch zu driéingen hat, beginnen die schwierigen Par-
tieen, die an der Perte du Rhone ihren Gipfel erreichen.
Der Tunnel daselbst mulste 4 Kilometer, also tiber § deut-
sche Meile lang, durch Molasse, zum Theil durch festen
Jurakalk, getrieben werden. Schon drei Jahre hindurch
wird daran gearbeitet, und noch 10 Monate waren bis
zu seiner Fahrbarmachung erforderlich. Sieben Hiilfs-
schichte und mehrere Seitenstollen, letztere an solchen
Punkten, wo der Tunnel dem Thalgehéinge sich nitherte,
mufsten zur besseren Forderung der Arbeit (Entfernung
des Gesteins und zustrémenden Wassers, wie Zufithrung
von Luft und Material zur Ausmauerung) angelegt wer-
den. Der Tunnel hat ein Gewdolbe aus Ziegelsteinen, und

Seitenmauern aus Kalksteinen erhalten; an beiden Wi-
derlagern entlang fithrt ein Entwisserungsgraben. Den
Richtstollen hat man auf der Sohle des Tunnels getrie-

ben, in der Molasse hiufig in nebenstehender Form. Das
von ‘einem Scheitelpunkt im Innern nach beiden Miin-
dungen gehende Gefille hat ein Verhiltnifs von 1 :250.
Das Durchtreiben des Richtstollens in der ganzen Linge
des Tunnels bildete die Einleitung der langwierigen Arbeit.

Das Bett der Valserine hat nahezu senkrechte Fels-
wiinde, woher es kommt, dafs, wihrend das Fliifschen
selbst mit einem Bogen von 150 Fufs Hshe und 100 Fuls
Weite tiberspannt wird, der auf beiden Seiten in drei und
sieben Bogen von 26 Fufs Weite sich anschlie[sende Via-
duct nur etwa 50 Fufls Hohe hat. Das ganze Werk wird
aus schonstem Jurakalk sauber aufgefithrt; auch hier setzte
man die Riistungen, insbesondere fiir die Gewdlbe, auf
Vom Flufsbett
aus erhob sich ein thurmartiges Riistwerk mit Drehkrahn
auf einer Scheibe zum Versetzen der schweren Werk-

eingemauerte tragkriiftigce Werksteine.

steine.

Zu den Eisenbahnen Sardinien’s iibergehend,
sei es erlaubt, einige statistische Notizen iiber die Lei-
stungen des genannten Staates in diesem Felde voranzu-
schicken, die uns aus authentischer Quelle zugekommen
sind. Wir verdanken sie dem hieriiber wohlunterrichte-
ten Deputirten fiir Arona, Herrn Torelli, durch dessen
iiberaus zuvorkommende und freundliche Unterstiitzung
uns die Erfiillung unseres Auftrages beziiglich der sar-
dinischen Eisenbahnen tiberhaupt sehr erleichtert wor-
den ist.

A. Vom Staate ausgefithrt und verwaltet sind fol-
gende Bahnen (vergl. die Karte auf Blatt M im Text):

Von Turin nach Genua. . 166 Kilometer,
mit Abzweigung von Alessandria
nach Arona (am Lago—MaggiOI‘e) . 102 -

mithin @berhaupt . . 268 Kilometer
& 600000 Francs,
(d. i. 352 preufs. Meilen & 1 203000 Thlr.).
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B. Privat-Eisenbahnen bestehen:

a) von Turin nach Savigliano und Cuneo .

b) - Savigliano nach Saluzzo

¢) - Cavallermaggiore nach Bra

d) - Turin nach Pinerolo

¢) - Turin nach Susa (45 pCt. Staats Garantle)

f) - Turin nach Novara .

g) - Mortara nach Vigevano (4; pCt Staats-Garanme)
h) - Genua nach Voltri . ;

i) - Vercelli Casale nach Valenza

k) - Santhia nach Biella . i
) - Chambery nach St. Jean de T\Imnenne 4% pCt.

Staats- Garantie )

in Summa

Danach sind vollendet 4835 4- 268 =— 753 Kilome-

ter oder 100 Meilen preuls.
Die ad d e g h bezeichneten Privatbahnen wer-

den vom Staate exploitirt, welcher den Privat-Gesell-
schaften 50 pCt. der Brutto-Einnahme abgiebt, ein bis-
her fiir den Staat wenig eintrigliches Geschiift.

In Ausfithrung begriffen sind die Bahnen:

1) von Chivasso nach Jvrea 30 Kilom.
2) - Alessandria nach Stradella mit

Abzweigung nach Novi . . . 96 -
3) - Alessandria nach Acqui . . . 60 -
4) - Chambery nach Culoz . . . 40 - -
5) - Aigebelle nach Annecy und Genf 104 -

—830 8kl o
Die Concession ist nachgesucht fiir die Bahnen:

1) von Arona nach Domo d’Ossola . 45 Kilom.
2) von der Grenze mit dem Canton Genf
nachsBivianm Siasad & pe i
3) langs der Ligurischen Meereskuste 23 B0niste
4) von Savona nach Savigliano 65 -

= 510 Kilom.

Das sardinische Eisenbahnnetz wird nach Fertig-
stelling der genannten Linien eine Gesammtlinge von
1583 Kilometer haben, was fiir ein Land von 4! Millio-
nen Einwohnern und 937 Quadrat- Meilen zum Theil
tiberaus gebirgigten Terrains umsomehr Bewunderung
verdient, als Sardinien weder Eisen noch Kohle (etwas
Anthracit ausgenommen) besitzt.

Zur Vervollstindigung des Eisenweges zwischen
Genf und Turin sind noch die Strecken von Genf bis
Aix les Bains und von St. Jean de Maurienne itber Mo-
dane durch den Mont Cenis nach Susa auszubauen.
Diese Orte liegen iibrigens an einer schénen Kunststrafse,
in welcher sich zwischen Genf und Annecy uuter ande-
rem auch eine Drahtbriicke von circa 500 Fufs Spann-

weite zur Ueberschreitung eines tief eingeschnittenen Tha-
les befindet.

Liinge in Kosten erdffnet

Kilometer: Mlometer m/ \‘E\Ji}_li/
88 150000 1854.

einschlie(slich der Betriehsmittel.
14 a 100000 Fres. 1856.
ohne Betriebsmittel.

14 120000 ohne dergl. 1855.
58 98000 - - 1855.
D9 120000 - - 1854.
95 150000 mit - 1855.
14 110000 ohne - i tolT P
14 320000 - - 1856.
46 130000 - - 1800
25 110000 - - 1856.
81 150000 mit = 1856.

485 Kilometer.

Die Stinder der neben der Strafse sich entlang zie-
henden Telegraphen-Leitung sind gegen 24 Fufs hoch,
8 Zoll im Quadrat stark, numerirt und ganz regelmilsig
bearbeitet; sie stehen in Entfernungen von mindestens
30 Ruthen und verlassen sehr oft die Strafse, nm Bie-
gungen derselben abzuschneiden.

In Chambery, der Hauptstadt Savoyen’s, gingen wir
auf die Eisenbahn tiber, d. h. der Kasten des Postwa-
gens, in dem wir uns befanden, wurde von den Achsen
abgehoben und auf einen Bahnwagen gesetzt, ohne dafs
wir unsere Plitze verlassen hatten. Am Ende der Bahn
zu St. Jean gab es ein umgekehrtes Mandver, wodurch
unser Postwagenkasten wieder lauffihig fiir Landstralsen
wurde. Die zu diesem Zwecke auf den Endbahnhsfen
angebrachten Hebevorrichtungen sind dieselben, die man
insbesondere in Frankreich zum Heben grofser Lasten
vom Landfubrwerk auf die Bahnfahrzeuge, und umgekehrt,
sehr héufie antrifft. Sie bestehen aus einem Gertiste von
4, 6 resp. 20 Fuls von einander entfernten Stindern mit
tibergelegten Schwellen fiir eine Schienenbahn, auf wel-
cher sich ein niedriges Wagengestell von etwa 10 Fuls
Radstand mit zwei Winden befindet, von denen die eine
dazu dient, dem Wagen die Stellung tiber dem Geleise
unter dem Gertiste oder iiber dem Platze neben dem Ge-
leise fiir das Landfuhrwerk zu geben, wihrend mittelst
der anderen Winde das Heben und Senken der Lasten ge-
schieht. Héufig fithren vier Taue, auf jeder Seite des Wa-
gens zwel, iiber feste Rollen von der Trommel der Winde
nach unten, um grofse Gegenstiinde sicher fassen zu kén-
nen. In Frankreich sind mit diesen Apparaten nicht
selten zugleich Waagen zur Ermittelung des Gewichtes
der zur Verladung kommenden Gegenstéinde verbunden.

Es ist zu verwundern, dals in Dentschland von die-
sen sehr praktischen Apparaten bisher so selten Anwen-
dung gemacht ist.

Die savoyesche Bahn ist durchweg, selbst in den
Tunnels, definitiv eingeleisig eingerichtet und hat noch
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vielfach den Anstrich der Unvollstindigkeit. Die Be-
triebs - Einrichtungen sind, wie in Sardinien iiberhaupt,
nach franzésischem Muster gemacht. Zum Oberbau sind
theils breitbasige, theils Stuhlschienen angewendet, letzere
mit Laschen auf den Stofsen zwischen den Schwellen.
Optische Signale fehlen, wie auch in der Schweiz; da-
gegen gestattet ein elektrischer Telegraph eine Verstéin-
digung von Station zu Station. Der Morse’sche Appa-
rat wird auch fiir den Telegraphendienst auf den sardi-
nischen Bahnen immer allgemeiner. Die meisten Wege-
iibergiinge werden von Frauen bewacht, die eine Art Uni-
formjacke und einen breitkrémpigen Hut tragen und eine
Fahne in der Hand balten. Unseren Zug fithrte eine
vierridrige Tender-Maschine von Seraing. Das Feue-
rungs- Material, aus Coaks und briquetfes (Kohlenklein
und Theer, gekocht und in Ziegelform geprelst), lag auf
dem Kessel. Vor einem in entgegengesetzter Richtung
fahrenden Zug sahen wir eine sechsridrige Tender- Ma-
schine.

Die Stationsuhren sind in Wandnischen der meist
einstockigen Empfangsgebéiude auf der Perronseite ein-
gelassen, wodurch es dem Publicam und dem Zugperso-
nal leichter gemacht wird, zu erfahren, wie spit es ist,
als bei der in Deutschland tiblichen Manier, die Uhren
in Thiirmen oder sonst hoch oben an den hiufig mehr-
stockigen Empfangsgebduden anzubringen.

Sammtliche Fahrzeuge sind vierridrig; die Perso-
nenwagen enthalten entweder vier Coupés 3. Klasse, oder
zwei Coupés 2. Klasse mit zwischenliegendem Coupé
1. Klasse. Die Schaffnersitze sind bedeckt und haben
oberhalb des Sitzes Glaswinde; sie liegen aufserhalb der
Wagenmitte und sind nach einer Seite offen. Die Was-
serstationen bestehen aus einem achteckigen thurmartigen
Massivbau, welcher ein grolses rundes eisernes Reser-
voir ohne all’ und jede Umhiillung triigt. Die Séulen
der zwischen oder neben den Geleisen stehenden Was-
serkrahne tragen kleine, mit dem grofsen Reservoir durch
eine Rohrenleitung verbundene, ringsum geschlossene klei-
nere Bassins. Die Weichen sind selbstthiitige mit um-
zulegendem Gewicht und ohne Vorrichtung zur Beleuch-
tung.

Die Bahnstrecke von Susa nach Turin hat fast die-
selben Einrichtungen. Der Bahnhof in Turin ist allen
dort einmiindenden Bahnen, mit Ausnahme der directen
Bahn von Novara, gemeinschaftlich und von entsprechen-
der Ausdehnung. In der Halle fiir die Personenziige
liegen sieben Geleise in drei Abschnitten. Die Giiter-
schuppen, nach franzosischem Styl, an den Liingsfronten

mit offenen Arcaden, enthalten grofse Liadebithnen a, auf
deren einer Liingsseite ein Schienenstrang b, auf der an-
deren ein gepflasterter Weg ¢ fiir das Fuhrwerk sich
entlang zieht. Auf den Ladebithnen befinden sich die
Bureaux zum Theil in Form von Glaspavillons. Diese
Einrichtung der Giiterschuppen kehrt auf allen grofseren
Stationen wieder. Auf einer derselben fanden wir auch
die Giebelseiten des mit gewelltem Blech iiberdeckten
Schuppens offen und ein kleines thurmartiges Wach- resp.
Bureau-Gebéude an dem einen Giebel eingebaut.

Die Zwischenverbindungen unter den Griiterstringen
sind durch Drehscheiben hergestellt, von denen iiberhaupt
hiufig, doch nicht so durchgreifend wie in Frankreich
und Belgien, Anwendung gemacht ist.

Der Bahnhof zu Turin enthélt anch die Haupt-Re-
paratur - Werkstiitten fiir die Staats-Eisenbahnen. An
den dort aufgestellten Liocomotiven aus den Fabriken von
Stephenson und Seraing fanden wir keine Abwei-
chungen von den bekannteren Constructionen. Bei eini-
gen sechsridrigen Giiterzug-Maschinen waren die bei-
den vorderen Achsen in #hnlicher Weise gekuppelt, wie
dies neuerdings bei mehreren Liocomotiven der preufsi-
schen Ostbahn geschehen ist. Die Reparatur und Umbau-
ten wurden in den Werkstiitten mit grofser Sorgfalt aus-
gefithrt. Man stand in Begriff, eine Maschine zum Im-
prigniren der Oberbauschwellen mit Creosot zu erbauen
und wollte demniichst auch Pappelholz fiir diese Schwel-
len anwenden, withrend man sich bis jetzt auf anpripa-
rirtes Eichen- und Lerchenholz beschrinkt hatte. Eine
besondere Wagenbau- Anstalt ist zu Savigliano, eine Lio-
comotivenbau - Anstalt neuerdings bei Genua eingerich-
tet, um sich hierin vom Auslande zu emancipiren.

Bei einem Ausfluge nach Cuneo traten wir die Riick-
reise nach Turin in einem Riesenwagen an, der bis zur
Station Savigliano, woselbst er gebaut ist, den ganzen
Zug ausmachte, 130 Passagiere fassen konnte und aus
sieben Abtheilungen bestand. Die mittelste bildete ein
Coupé 1. Klasse, hieran grenzten zwei Coupés 2. Klasse
fiir Nichtraucher, die demniichst sich anschliesenden Ab-
theilungen bestanden aus zwei Doppelcoupés 3. Klasse,
und den Schlufs machten zwei Coupés 2. Klasse fiir Rau-
cher. Der Wagen hatte die Linge von drei Vierridern
und wurde an den Enden von zwei drehbaren Unterge-
stellen gewohnlicher Vierrdder getragen.
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Die tiberwiegend wichtigste undbedeutend-
ste der sardinischen Eisenbahnen ist die Bahn
von Turin nach Genua. Die Schwierigkeiten, die
bei ihrer Herstellung zu iiberwinden waren, sind enorm,
und es hat der ganzen Energie und der wahrhaft deut-
schen Ausdauer des, den Werth einer Schienenverbin-
dung zwischen der Hauptstadt im Binnenlande und der
Hauptstadt am Meere, dem herrlichen Genua, richtig er-
messenden Landes bedurft, um das gewaltige Werk, insbe-
sondere den Uebergang tiber die Apenninen zu vollenden.

Der Bau der Bahn wurde 1845 angefangen, selbst
in den Kriegszeiten kriftig fortgefiihrt und 1854 vollendet.
Die Hauptbahn wurde von vornherein doppelgeleisig, die
Nebenbahn von Alessandria nach Novara jedoch nur ein-
geleisig hergestellt. Bei einer Gresammtléinge von 268 Ki-
lom. kostete sie 160 Millionen Francs (1203000 Thlr.
die preufsische Meile). Auf der 42 Kilom. langen Strecke
von Arquata bis Genua trifft man sechs grofse Tunnels
von 600 bis 3300 Meter Linge, zehn Briicken iber die
Serivia, viele Viaducte und Futtermauern von gewaltiger
Linge und Hohe. Am merkwiirdigsten ist die grolse
3100 Meter lange, 7 Meter breite, 8 Meter hohe Giovi-
Galerie, deren ostliche Mindung auf dem héochsten
Punkte der Bahn 360 Meter iiber dem Meeresspiegel
liegt; das Gefille in derselben betriigt 1:34;, in der
anschliefsenden Strecke sogar 1:28.. Die Herstellung
des ganz wit Ziegeln (40 Millionen) ausgemauerten, mit
Hiilfe von vierzehn Schiichten ausgefithrten Tunnels hat
11 Millionen Francs gekostet.

Die Neigungsverhiltnisse der schwierigeren Partie
von Novi ab bis Genua gehen aus folgender Zusammen-
stellung hervor:

i Meeres-
Ortschaften. Lingen. Gradienten, héhen, | Tunnel.
Meter. Meter. Meter.
Novi: s 317 horizontal 197,0
3090 | 0,0074 =1: 135
1793 | 0,0005 = 1: 2000
Serravalle . ° . 3412 Lorizontal 121,0
3682 | 0,0078 =1: 130
Arquatare o o 378 horizontal 250,0
2762 | 0,0660=1: 166
7120 1 0,0040=1: 250 — 610
Borlvig sl o 4285 | 0,0060 = 1: 106
Isola del Cantone 760 horizontal 297,0
3393 | 0,0080=1: 125 — 760
2385 | 0,0072=1: 140 ey 354
900 0,0080 =1: 125 — 810
2813 | 0,0048 = 1: 208
Busalla’ gt 3457 | 0,0286 =1: 35 — 3100
2162 | 0,0350=1: 28
150 horizontal 188,0
310 | 003350 =1: 28
1508 | 0,0280 =1: 35 — 400
Ponte - Decimo. . . 2129 | 0,0208=1: 48
470 horizontal 90,0
2994 | 0,0110=1: 91
156 horizontal 57,0
1519 | 0,0110 =1: 91
St. Francesco . . 280 | 0,0040 =1: 250
884 | 0,0100 =1: 100
623 | 0,0040 = 1: 250
2577 | 0,0080 =1: 125
San Pier d'Arena 2552 | 0,0034'=1T: 290
474 horizontal 16,0 714
Zusammen = | 52927 | ot SRR ey 6751

Zeitschr, f, Bauwesen, Jahrg, VIIL.

Die geneigten Ebenen von 1:28} bis 1:33; zwischen
Busalla und Ponte-Decimo sollten nach der urspriingli-
chen Idee gleich den geneigten Ebenen bei Liittich und
Aachen mit stehenden Maschinen und Seilen betrieben
werden, und diesem Umstande mag es vornehmlich bei-
zumessen sein, dals man die allergrofsten Opfer nicht ge-
scheut hat, um entweder in geraden oder nur schwach
gekriimmten Linien diese Grebirgspartie zu passiren. Im-
merhin kommt, diese Absicht auch dem Locomotiv-Be-
trieb, der von vornherein eingerichtet wurde (auch in
Aachen ist man seit dem Jahre 1855 dazu iibergegan-
gen) sehr zn Gute und giebt der Bahn, sowohl betreffs
der Sicherheit als der Leistungsfihigkeit, Vorziige vor
anderen Gebirgsbahnen, die bei giinstigeren Gefillver-
haltnissen sich in weit schirferen Curven bewegen. Auch
auf den iibrigen Bahnstrecken sind die Curven verhilt-
nifsméfsig nicht scharf; die schirfste von 300 Meter liegt
bei Isola del Cantone.

Von Turin bis DBusalla, bis wohin die Steigung
1:100 nicht tibersteigt, bedient man sich der Locomo-
tiven gewohnlicher Construction von Stephenson resp.
Seraing, zwischen Busalla und Ponte-Decimo gehen
vierridrige Tendermaschinen, von denen unten des Ni-
heren die Rede sein wird, und von Ponte-Decimo bis
Genua Maschinen nach amerikanischem System. Die
Betriebs- Einrichtungen auf den Staatsbahnen sind die
oben beschriebenen.

Statt der optischen Signale hat man akustische, indem
jeder Wirter ein Horn fithrt, mit dem er das von den
Stationen ausgehende Signal tiber das Ablassen eines Zu-
ges weiter zu geben hat. Auf je 1 Kilom. kommt ein
Wiirter. Wegetibergiinge au niveau sind anftinglich prin-
cipiell vermieden, vor allem an den Miindungen der Tun-
nels. Bei den grofsen Kosten, welche mit der Durch-
filhrung dieses Systems verkniipft waren, hat man jedoch
schliefslich in einigen Féllen davon Abstand genommen.
Bei einem Tunnel, wo dies der Fall ist, hat man in Folge
dessen eine Signallaterne im Innern angebracht, welche
von den Tunnelmiindungen aus gedreht werden kann, um
einem im Tunnel befindlichen Zuge event. den Befehl
zum Halten zu geben.

Von Turin bis Alessandria verfolgt die Bahn ein
ziemlich ebenes Terrain. Bei Moncalieri wird der Po mit
einer Briicke von 7 Bogen zu 16 Meter lichter Weite
(die Briicke tiber den Po auf der Zweigbahn nach No-
vara hat 21 Bégen zu 22 Meter Weite, und 5 Millionen
Francs gekostet) tiberschritten, die Briicke tiber den Ta-
naro bei Alessandria hat 15 Bogen zu 10 Meter Weite.
Das Thal des Tanaro wird bei Asti erreicht. Der nach-
giebige Untergrund und der leicht Wasser aufnehmende
und dann ausflielsende Boden in den Einschnitten hat
auf dieser, im Uebrigen einfachen Strecke grofse Kosten
verursacht. Sowohl die Einschnitte als die Dimme ha-
ben theilweise tiberaus flache Boschungen erhalten, stehen
aber jetzt; sie sind mit Akazien dicht bewachsen. In
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Alessandria, wo auch die Bahnen von Acqui und No-
vara miinden, ist eine grolse Halle von 40 Meter Weite
mit Oberlicht fiir die Personenziige errichtet, in welcher
sechs Geleise liegen. Sie ist mit doppelten Bohlenbsgen
itberspannt, die unter sich durch hélzerne Kreuzverstre-

bungen und eiserne Bolzen fest verbunden sind (Eine #hn-
liche Construction ist in den Werkstattshallen von A.
Pflug in Berlin, vergl. Zeitschrift fiir Bauwesen, Jahr-
gang IV, Seite 345, angewendet).  Ein durch vier Hén-
geeisen getragener, von Auflager zu Auflager reichender
Zuganker vollendet das etwas schwerfiillige System.

Von Alessandria geht es durch fruchtbare ebene Ge-
filde bis Novi. Etwa eine Meile weiter bei Serravalle
wird die Scrivia erreicht und das Thal derselben bis zum
Scheitelpunkt der Bahn verfolgt. Hier liegen die Haupt-
schwierigkeiten der Bahn. Stiitzmauern, Tunnel, Fluls-
tibergiinge in unausgesetzter Reihenfolge und nicht ohne
Luxus ausgefiihrt; letzteres gilt vornehmlich von den Stiitz-
mauern, die in den oberen Theilen nicht selten Viaduct-
form annehmen. Als Werksteine benutzte man ein Kie-
sel - Conglomerat mit kalkigem Bindemittel, was in der
Nihe vom groben lockeren Gefiige bis zum feinsten gleich-
formigen Korn gefunden wird. Die Schiittungen vor den
Uferdeckungen bestehen aus Serpentinstein. Im Uebri-
gen wurden zu den Bauwerken gebrannte Steine und ein
ausgezeichnet guter Mortel verwendet.

Eine Anzahl von Briicken tiber die Scrivia sind aus
einem Bogen von 40 Meter lichter Weite hergestellt.
Einige der schiefen Briicken hierunter haben thurmartige
halbrunde Widerlagspfeiler erhalten. Die Steigungen blei-
ben in mélfsigen Grenzen, 1:125, und wurden in dieser,
beztiglich der Curven ungiinstigsten Partie von Serravalle
bis Busalla nicht iiberschritten. Um so schroffer ist das
bereits erwihnte Hinabsteigen nach Genua zwischen Bu-
salla und Ponte-Decimo mit 1:28} und 1 :35.

Die drei Tunnels von 838, 449 und 798 Meter
Linge zwischen Arquata und Busalla, die wir zu Fuls
passirten, fanden wir im Ganzen sehr wohl -unterhalten
und nur wenig von Feuchtigkeit leidend. Weniger giin-
stig sind diese Verhiltnisse in der grofsen, zu Anfang
und zu Ende in einer Curve liegenden Giovi- Galerie bei
Busalla, deren Herstellung, zum Theil durch plastischen,
an der Luft sich ausdehnenden Thon und zwischenlie-
gende wasserhaltende Schichten, mit unendlichen Schyie-
rigkeiten verkniipft gewesen sein soll. Von Ponte-De-
cimo geht es mit allmélig abnehmendem Gefille, dessen
Maximum = 1:90, durch das Thal des verwilderten
Polcevera nach S. Pier d’Arena, wo das Meer  erreicht
wird und die Bahn nach Voltri sich abzweigt. Hier galt’s,

mit einem 714 Meter langen Tunnel, der Galerie S. Laz-
zaro, die in das Meer hineinragende Felspartie zu durch-
schueiden, auf deren #ulserster Spitze der Leuchtthurm
fiir den Hafen von Genua sich erhebt, und dann mit
einem fortlaufenden Viaduct Genua selbst zu erreichen.
Die Bahn endigt zu Genua auf einer provisorischen Sta-
tion unfern des Palazzo Doria.

Mit dem Bau des noch tiefer hinein in die Stadt
geriickten Definitivuams ist man, nach Abbruch eines Hiu-
ser- Complexes, jetzt beschiftigt; eine Zweigbahn fiihrt
bereits hinter der Marmor- Galerie entlang bis zum Frei-
hafen, woselbst grofse Niederlagen eingerichtet sind. Die
auf der geneigten Ebene von Ponte-Decimo dienstthuen-
den Locomotiven, durch Zeichnungen auf Blatt M dar-
gestellt, sind vierridrige Tendermaschinen, von denen je
zwei, mit den Feuerbuchsen gegen einander gekehrt, ge-
kuppelt und von einem Fihrer bedient werden. dJede
Maschine ist mit einer Schraubenbremse versehen, durch
welche in éhnlicher Weise, wie bei den Bremswagen der
geneigten Ebene bei Aachen, ein eiserner Schlitten auf
die Schienen geprelst wird, wihrend die Réider ganz frei
von der Hemmung bleiben.

Die Cylinder der Maschinen liegen ausseits und ha-
ben 14 Zoll englisch Durchmesser und 22 Zoll englisch
Hub; der Durchmesser der gekuppelten Rider betrigt
1,056 Meter. Im Kessel liegen 121 Siedershren von
0,04 Centim. innerem Durchmesser. Die Wasserreservoirs
enthalten 3 Tons. Die ganze Liinge einer Maschine be-
triigt nur 7,14 Meter, der Radstand 2,44 bis 2,59 Meter
(die Maschinen, von denen zehn doppelte vorhanden sind,
haben nicht ganz gleiche Abmessungen).

Der Radstand zwischen den Treibriddern einer Dou-

ble-Maschine betrdigt . . . . 3,87 bis 4,035 Meter,
die Linge der Rauchkammer . 0,8 - 0,87 -
die Breite derselben . . . . 1,468 - 1,265 -
die Linge des Feuerkastens . 1,120

die Breite desselben . . . . 14 - 1025 -
die Hohe desselben tiber dem Rost 1,28 5
die Kessellinge . . . . 3,26 =
die Linge der Siederthren 3,475 -

die Hohe des Raumes unter den
Rohren bis zum Rost in der
Feuerkammer o T 4 A -
Auf der Mitte des Langkessels sitzt ein Dom, aus
dem der Dampf entnommen wird. Der Dampfiiberdruck
betrégt 5 Atmosphéren.
Eine sogenannte halbe Maschine wiegt, wenn sie leer
ist, 22 Tons, im betriebsfihigen Zustande 28,4 Tons.

Im Jahre 1856 waren auf der geneigten Ebene
15302 Personenwagen zu Berg und 15097 dergl. zu Thal,
ferner 31886 Griiterwagen zu Berg und 31107 zu Thal
(sémmtliche Wagen vierridrig) befordert, und dabei
verbraucht 2346450 Kilogr. Coaks, 107100 Kilogr. Holz
und 14137 Kilogr. Oel.
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Dabei betragen die Ausgaben
fiir 5 Maschinisten, 10 Heizer und

JiPufizer) = 805 Sope 20870 Franecs,

- Coaks o ety 164251 -
s ol z@espie o) oyl 5oL Gieinienl 8 3213 -
@l | atdaniigon. il 22619 -
mufserdemfcais i e Suss e ua s, 2718 -

in Summa 213671 Francs.

Danach kamen die Zug-Kosten fiir jede (halbe)
Maschine pro Kilom. . 0,922 Francs,
dazu fiir Unterhaltung 0,200 -
1,222 Francs.

in Summa

Die gesammten Ausgaben fiir den Giiterdienst auf
der geneigten Ebene betrugen 373526 Francs, dabei wur-
den 195685 Tons netto zu Berg und 87292 Tons netto zu
Thal befordert; es kam sonach auf jede Ton 1,32 Francs,
oder pro Centner, da die Strecke 10 Kilom. (1,32 Meilen)
lang ist, 6} Pfennige.

Nach den bestehenden Bestimmungen mufs bergab
die Hilfte der Achsen gebremst sein. Bei den Personen-
Ziigen befinden sich die Maschinen zu Berg an der
Spitze des Zuges, bei den Giiter-Ziigen am Ende. Reicht
eine Double - Maschine nicht aus, so wird noch eine halbe
Maschine zum Schieben benutzt und die Double-Ma-
schine fiir alle Fille an die Spitze des Zuges gestellt.

Die Giiterwagen von beildufig 15 Fuls Linge haben
eine Tragfihigkeit von 7 bis 8 Tons und wiegen bedeckt
und incl. Bremse 5 Tons, offen und ohne Bremse haben
sie ein Geewicht von 3600 Kilogr. == 3,6 Tons. Wiih-
rend unseres Beiseins ging ein Personenzug nebst Baga-
gewagen von 30 Achsen, von einer Double-Maschine ge-
fithrt, ohne allen Anstand die geneigte Ebene hinauf.
9 bis hochstens 11 beladene Giiterwagen ist die gewdhn-
liche Leistung einer solchen Double-Maschine (d. i.
9 (7 4 5) = 108 Tons brutto); der Coaksverbrauch =
41 Kilogr. p. Kilom.

Wir passirten den 3100 Meter langen Tunnel von
Busalla mit dem Schnellzuge bergan in 8 Minuten (20 Mi-
nuten pro Meile). Die gewdhnliche Fahrzeit der geneig-
ten Strecke zu Berg wie zu Thal ist 24 bis 28 Minuten,
also etwa 18 bis 21 Minuten pro Meile. Im Ganzen sol-
len die Betriebskosten fiir die geneigte Ebene nahezu
das Finffache der Kosten fiir die tibrigen Bahnstrecken
erreichen. In Ponte-Decimo befindet sich eine Werk-
statt fir die Locomotiven der geneigten Ebene.

Die Tarife auf den Staatsbahnen betreffend, so be-
tréigt derselbe fiir den Personenverkehr:

1. Klasse pro Kilom. 0,1 Francs
Qi i - - genau die Halfte mit 0,05 -
Tpg )= - 0,07 -

(d.i. 6, 3 und 4 Sgr. pro preuls. Meile).

Fiir alles Gepéck, Handstiicke ausgenommen, ist zu
zahlen und zwar fiir je 100 Kilogr., von 10 zu 10 Kilogr.
zéhlend, 0,04 Franes pro Kilom., im Minimo aber 40 Cen-

tim. Fir Giter gelten 4 Klassen, von 0,16, 0,14, 0,12
und 0,10 Francs pro Tonne und Kilom.

Im Jahre 1856 sind auf der Staatsbahn 36000 Francs
pro Kilom. eingenommen; rechnet man hiervon 50 pCt.
auf die Betriebs- Ausgaben, so bleibt eine Verzinsung
von 3 pCt. des Anlage-Capitals von 600000 Francs pro
Kilom. ;

Die Verwaltung steht direct unter dem Ministerium
fiir 6ffentliche Arbeiten, an dessen Spitze angenblicklich
der Minister Paleocapa, in weiteren Kreisen durch
seine Hafenbauten fiir Venedig, auch als tiichtiger In-
genieur bekannt. Unter demselben steht der General-
Director Bona, ebenfalls Ingenieur, dem Eisenbahnwe-
sen im Speciellen vor.

Es bleibt nun noch tibrig, die hydropneumati-
sche Bohrmaschine niher zu beschreiben, die, von den
Herren Sommeiller, Grandis und Grattoni erfun-
den, dazun dienen soll, die Handarbeit beim Eintreiben
der Bohrlscher in festes Gestein bei Ausfithrung von
Tunnels zu ersetzen. Veranlassung zu dieser Erfindung
hat die Aufgabe gegeben, Savoyen mit Piemont in thun-
lichst kiirzester Frist mit einer Schienenverbindung zu
versehen,

Bis Susa auf piemontesischer Seite und bis St. Jean
de Maurienne auf savoyischer Seite sind die Bahnen
fertig und in Betrieb, die Weiterfithrung tiber die Rhone
nach Culoz, zum Anschlufs an die Genf-Lyoner Bahn,
ist gesichert, es handelt sich nur noch um die Fithrung
der Bahn tiber die Alpen. Vielfache Ermittelungen ha-
ben schon seit langer Zeit ergeben, dals das Gebirge zu
diesem Behuf in der Nihe des Mont- Cenis zwischen
Modane und Bardonnéche mit einem Tunnel von 12 Ki-
lom. zu durchbrechen ist. Die Hohe des Gebirgskam-
mes gestattet die Forcirung der Arbeit durch Hiilfs-
schiichte nicht, es kann nur von den beiden Endpunkten
aus mit der Arbeit vorgegangen werden. Im Uebrigen
fiirchtet man nicht, im Innern des Gebirges auf Schwie-
rigkeiten zu stofsen, so dals die Fertigstellung des Tun-
nels nur eine Geld- und Zeit-Frage ist. Man war des-
halb schon lédngere Zeit darauf aus, eine Maschine zun
erfinden, welche eine Beschleunigung der Arbeit gegen
die bisherigen Methoden gestatte und dabei durch Be-
nutzung der disponiblen, durch die beiden Fliisse Arc
und Dora gebotenen Wasserkraft wohlfeil sei. Nach mehr-
fachen Versuchen von Maus, Bartlett etc. ist nunmehr
die vorerwihnte hydropneumatische Maschine erdacht,
die in der That den Zweck zu erfilllen geeignet erscheint.
Die genannten drei Herren haben mit Hiilfe der zu Expe-
rimenten von der Regierung vorgestreckten 150000 Fres.
unfern Genua vor einem schroffen festen Kalksteinfelsen
neben der bereits erwihnten Eisenbahn-Station St. Pier
d’Arena ihre Maschine aufgestellt, die im Wesentlichen
in zwel Theile zerfillt. Der erstere Theil dient dazu,
ein angemessenes Quantum Betriebskraft, aus comprimir-
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ter Luft bestehend, zu beschaffen; den anderen Theil
bildet die eigentliche Bohrmaschine. Dals man com-
primirte Luft als Betriebskraft verwenden will, geschiecht
wohlweislich zu dem Zwecke, die Galerie wihrend des
Baues zugleich mit frischer Luft zu versorgen, welche
den Pulverdampf etc. hinaustreibt und die Moglichkeit
gewihrt, dals die Arbeiter vor Ort eine angemessene
Zeit aushalten. Damit die comprimirte Luft eine gleich-
méfsige Spannung von 5} Atmosphiiren habe, hatte man
die cylinderformigen Behilter dafiic durch Roéhren von
0,30 Meter Durchmesser mit einem 33 Meter hoher bele-
genen Wasser-Bassin in Verbindung gesetzt, so dafls vor
Beginn der Arbeit die Behélter ganz mit hochgeprelstem
Wasser gefiillt sind, welches erst mit dem Eintritt der
comprimirten Luft von derselben Spannung nach Maals-
gabe der Erzeugung solcher Luft entweicht und mit der
Abnahme letzterer wieder eintritt. Von demselben Was-
serreservoir fithrt ein Rohr von (),12 Meter Durchmesser
nach einer durch dasselbe in gleicher Weise wie eine
Dampfmaschine durch Dampf von hoher Spannung ge-
triebene Maschine mit Cylinder, Schieberkasten etec.,
durch welche das Spiel zweier Ventile in einem 0,45 Me-
ter im Durchmesser haltenden gebogenen Rohr ¢ mit
Aufsatzstiick d derartig geregelt wird, dafs das eine Ven-
til das Rohr schlielst, wenn das andere Ventil geoftnet
ist. Dieses Rohr steht mit jenen Behiltern und einem
23 Meter iiber demselben liegenden zweiten Wasserre-
servoir in folgender Weise in Zusammenhang:

Ist das Ventil @ gedffnet und d geschlossen, so stiirzt
das Wasser durch das Rohr & bis zu den Ventilen bei ¢
und treibt die in dem Rohrstiick enthaltene Luft, mit ge-
waltiger Kraft sie verdichtend, in den Behéilter 4 ; schlielst
sich nunmehr @ und oftnet sich d, so flielst das Wasser
aus dem Rohrstiick ' bis zur Hoéhe von d ab und Luft
stromt durch ein unter ¢ angebrachtes Ventil in das Rohr
hinein. Schlielst sich nun wiederum ¢ und o6ffnet sich a,
so giebt es einen neuen Wassersturz und abermals einen
entsprechenden Theil comprimirter Luft.

Das Ventil @ (vergl. nebenstehende
Skizze ) soll aus zwei in einander gehen-
den Cylindern @ und @' bestehen; senkt
sich @, so findet der Wassersturz durch
den Seitenraum d d, welcher bis auf einige
Rippen zum Tragen des Cylinders a’ ganz
frei ist, statt; wird ¢ dagegen in die Hohe
gezogen, so schneidet man dadurch den
Zuflufs des Wassers ab. Dabei senkt
sich der Cylinder a rasch, wihrend die

umgekehrte Bewegung nur langsam vor sich geht. Die
gedachten beiden Bassins wurden von einer Wasserlei-
tung gespeist, welche das Wasser der Scrivia bei Bu-
salla in Rohren den Bahnkérper entlang nach Genua
bringt. Durch eine bleierne Réhre mit einem Endstiick
von Gummi gelangt die comprimirte Luft zur eigentli-
chen Bohrmaschine, einem werkzeugartigen Apparate von
etwa 13 Centner Schwere. Derselbe ist auf der mit
Schneiden versehenen Doppelbahn eines eisernen Geestel-
les, welches einige Aehnlichkeit mit der Vorrichtung zur
Parallel - Fithrung des Kreuzkopfes fiir die Kolben- und
Pleuel - Stange bei Locomotiven hat, nach der Linge ver-
schiebbar, das Gestell selbst um einen Zapfen in verti-
calem Sinne drehbar; behufs der seitlichen Bewegung ist
der Stéinder, in dessen verticalen Seitenwangen der Zapfen,
resp. das Gestell liegt, oben und unten selbst mit Zapfen
versehen. Da die Seitenwangen des Sténders selbst ge-
schlitzt und aulserdem gezahnt sind, so lifst sich das Ma-
schinchen nach Bediirfnifs auch heben und senken.

Auf jenen Geleitstangen nun ruht die lange Spindel
einer Schraube ohne Ende, welche wiederum das Werk-
zeug selbst triigt. Dasselbe theilt sich in zwei kleine
Cylinder von etwa 3 Zoll dufserer Linge mit Schieber-
kasten, und in einen gréfseren Cylinder von etwa 22 Zoll
lichtem Durchmesser und 4% Zoll innerer Linge (7 und
12 Centim. wurden uns angegeben). Die comprimirte
Luft tritt durch den Gummischlauch zunéchst in eine Vor-
kammer des grofseren Cylinders und geht von dort theils
zu den beiden kleineren Betriebs-Cylindern, theils in
Folge der Bewegung eines durch die Kolben jener Cy-
linder in Bewegung gesetzten Vertical-Schiebers in den
grofsen Cylinder, dessen Kolben, an dessen Verlingerung
der Bohrer unmittelbar befestigt ist, dadurch in eine hin-
und hergehende Bewegung gesetzt wird. Hierdurch wird
der 2 Zoll starke, achteckige, unten mit einer Schneide
versehene und verstiihlte Bohrer mit grofser Heftigkeit
in regelmiifsigem Tact gegen die Felswand geschleudert,
in welche er einzudringen bestimmt ist. Damit er sich
hierbei nicht, so zu sagen, im Gestein festfrifst, wird
ihm eine drehende Bewegung gegeben. Zu diesem Be-
huf setzen die Kolben der kleinen Cylinder durch Ex-
centric und Winkelhebel eine Einfallklinke und ein Sperr-
rad und dadurch ein Paar gleich grofse (4 Zoll) conische
Réder in Bewegung, von denen das eine auf der verlin-
gerten Kolbenstange von etwa 1} Zoll Durchmesser nach
der Linge verschiebbar, aber durch Feder und Nuthe
mit derselben verbunden, aufsitzt. Aulserdem wird durch
ein feines Rohrchen Wasser in das Bohrloch gespritzt,
indem man von der gedachten Vorkammer fiir compri-
mirte Luft ein Zweigrohr nach einem kleinen nebenste-
henden, geschlossenen und mit Wasser gefiillten Gefiilse
fiihrt.

Um das Vorriicken der Maschine auf jhrem Schlit-
ten zu bewirken, nachdem der Bohrer ein gewisses Stiick
in den Felsen eingedrungen ist, dient folgende Vorrich-
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tung: Die verlingerte Kolbenstange beriihrt nach einem
bestimmten Vorriicken eine hebelartige Zunge und driickt
_ dieselbe etwas nieder, wodurch die am anderen Ende be-
findliche Klinke aus einer gezahnten, zwischen den Ge-
leitstiicken unter der Schraube ohne Ende liegenden
Stange gehoben und durch Bajonett der Eingriff zweier
conischen Réder bewirkt wird, wovon das kleinere auf
einer Mutter der Schraube ohne Ende sitzt, wihrend das
andere von jenen beiden kleinen Cylindern aus ebenfalls
mittelst Sperrrad und Einfallklinke in Bewegung gesetzt
wird. Der Eingriff erfolgt so lange, bis die Maschine
um die Linge eines Zahnes (circa 2 Zoll) jener Stange
vorgeschritten ist. Nach vollendeter Arbeit wird die
Maschine mittelst Handkurbel und der Schraube ohne
Ende zuriickgezogen.

Um dem Maschinchen einen gleichmifsigen Gang zu
geben, hat man demselben zwei Betriebs-Cylinderchen
mit um 90 Grad versetzten Kurbeln und ein Schwung-
rad von 15 Zoll Durchmesser gegeben.

Bei den Versuchen, denen wir beiwohnten, wurde
ein Lioch von 20 Zoll Tiefe in 10 Minuten und ein an-
deres von 22! Zoll Tiefe in 8 Minuten in iiberaus festen
Kalkstein getriecben, wihrend bei Handarbeit mindestens
je 1; Stunden dazu erforderlich gewesen sein wiirden.
Nach Mittheilung der Erfinder ist fiir jedes Bohrloch
von etwa (),56 bis 0,55 Meter Tiefe, 1,50 Cubikm. compri-
mirte Luft erforderlich.

Th. Weishaupt, Notizen, das Eisenbahnwesen betreffend.
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Man hat uns mit grofster Zuvorkommenheit mit den
Eigenthtimlichkeiten des” Instruments bekannt gemacht,
auch mit demselben in unserer Gegenwart wiederholt ex-
perimentirt, Aufnahmen wurden uns jedoch nicht gestat-
tet. Herr Sommeiller versicherte uns, man wolle das
Instrument noch vereinfachen, um ihm immer mehr die
Handlichkeit eines gewohnlichen Werkzeuges zu geben
und die Moglichkeit zu erlangen, eine grolsere Anzahl
derselben gleichzeitig in einem Tunnel nach jeder belie-
bigen und gerade vortheilhaften Richtung arbeiten zu
lassen. Er wiirde sich, nachdem die Vorfrage tiber die
Herstellung des Mont- Cenis - Tunnels in den sardinischen
Kammern entschieden, nach Belgien begeben und dort
solche Instrumente bauen lassen, demnichst aber wegen
etwaiger Ueberlassung eines solchen Instruments an preu-
[sische Eisenbahnen mit uns in weitere Verbindung treten.

Da inzwischen ein Exemplar des iiber jene Maschi-
nen von einer Commission des Gouvernements erstatte-
ten und den sardinischen Kammern mitgetheilten Berichts
eingegangen ist, welcher ganz speciell auf die Sache ein-
geht, so glaube ich mich auf die vorstehende kurze, aus
lokaler Anschauung geschépfte Beschreibung jener Ma-
schine beschrinken und zum weiteren Eindringen in diese,
sich wohl nicht auf das Anfertigen von Tunnels beschriin-
kende, Frage eine auszugsweise Uebersetzung jenes Be-
richtes (auf Seite 297 u. f.) beischlielsen zu diirfen.

Berlin, im Juli 1857. Th. Weishaupt.

Architektonische Studien in Spanien.
I. Burgos.

(Mit Zeichnungen auf Blatt ¢ im Text.)
(Schlufs. )

Wir haben nun noch die Beschreibung der Kirche
durch die Schilderung der Capellen zu ergiinzen, welche
den Korper derselben umgeben und einen so grofsen
Reichthum von Gestaltungen, eine solche Fiille der ver-
schiedensten Stylformen enthalten, dafs man daran den
ganzen Entwickelungsgang der spanischen Baukunst vom
13. bis zum 18. Jahrhundert verfolgen kann, nachdem
man sich von dem verwirrenden, ich méchte fast sagen
berauschenden Eindruck erholt hat, dem man sich bei dem
ersten Besuch der Kirche kaum zu entziehen vermag,
einem Eindruck, zu dessen Verstéirkung die fast allzu ippige
Fille von Sculpturen beitrigt, von der namentlich einige
Theile des Chores in einer Weise iiberwuchert sind, die
deren besonnene Priifung und namentlich fast alle genaue
Messung unméglich zu machen droht. Ich werde bei der
Betrachtung der Capellen die kunstgeschichtliche Folge
derselben beobachten, und beginne mit der dem rechten
Eingangsportal der Fagade (a) zunichst gelegenen ,Ca-
pilla del Santisimo Cristo %, auch ,,Capilla de los reme-

dios“ genannt, ersteres nach einer alten aus Holz ge-
schnitzten wunderthiitigen Statue Christi, letzteres nach
einem Bilde der ,,virgen de los remedios*, die sich in
derselben befinden. Diese Capelle gehort der Zeit der
Griindung der Kirche, vielleicht sogar einer fritheren
Periode an, und ich habe schon oben bemerkt, dals das
mit seiner verzierten Vorderseite dem Innern der Capelle
zugewendete Portal als Rest der Kathedrale Konig Al-
fons’ VI. zu betrachten ist; wie es mir denn auch nicht
ganz unwahrscheinlich ist, dafs die ganze, in ihrer An-
ordnung iiberdies von allen anderen durchaus abweichende
Capelle einen Theil des alten Konigspalastes ausgemacht
habe. Zur Unterstiitzung dieser Ansicht kann die Nach-
richt hier angefiihrt werden, dals dieser Raum urspriing-
lich den Mitgliedern des Kapitels zur Wohnung gedient
habe, so lange dieselben nach der Regel des h. Benedict
zusammenlebten. Dies aber ist, wie sich aus einem Do-
cumente bei Florez ergiebt, nur bis zum Jahre 1173
der Fall gewesen, in welchem sich die Majoritit fiir die
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Saecularisation entschied und den der Regel des h. Be-
nedict treu bleibenden Mitgliedern das Kloster Olbura
zum Wohnsitz abtrat. Wie der Grundrifs (No. 1)
ergiebt, bildet die Capelle eine kleine Kirche, deren
Schiff aus fiinf Kreuzgewdlben besteht, an welches sich
zwei in spiterer Zeit etwas reicher decorirte Abthei-
lungen wie Kreuzarme eines Querschiffes anlehnen, wih-
rend sich demselben andre Riume in der Art von Ca-
pellen anschliefsen; die beiden ersten Arcaden auf der
linken Seite des Schiffes offnen sich mit ihren. oberen
Theilen in die spiiter zu beschreibende ,,Capilla de la Pre-
sentacion®, ohne jedoch einen Zugang zu derselben zu
gestatten.

Von den ilteren Theilen des Baues ist sodann noch
die Thiir hervorzuheben, die von dem siidlichen Arm
des Querschiffes in den Kreuzgang fithrt (g), und in
welcher Madoz, der das romanische Portal nicht kennt,
die #lteste Thiir der ganzen Kirche vermuthet. Die
Anlage ist auch in der That sehr einfach, indem statt
der sonst bei gothischen Portalen iiblichen Profilirangen
und Halbséulen sich rechts und links nur eine rechtwink-

"
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lige Vertiefung, wie an romanischen Portalen, jedoch, wie
vorstehende Skizze zeigt, ohne eingesetzte Siule befindet.
Auf jeder Seite dieser Vertiefung stehen sich gegeniiber
und einander zugewendet je eine Statue auf Consolen, die
ihrerseits wieder von phantastischen Thiergestalten ge-
tragen werden. Die beiden Figuren bilden je eine Gruppe,
von denen namentlich die zur Linken, Maria mit dem
Engel der Verkiindigung darstellend, von grofser Zart-
heit und in #icht germanischer Weise gehalten ist. Auf
der rechten Seite stehen Koénig David und der Prophet
Jesaias. In dem spitzbogigen Felde iiber der Thiir ist
in hochst alterthiimlicher Weise die Taufe Christi dar-
gestellt, daritber die fast freigearbeitete Taube, als Sym-
bol des h. Geistes. In der Hohlkehle des Bogens, unter
dessen rechtem Ansatz der Kopf eines Engels, unter dem
linken dagegen ein minnlicher Kopf sich befindet, der
far das Portrait des h. Franciscus gehalten wird, befinden
sich thronende Gestalten. Die Wandfliche des Portals
unter den Consolen, sowie am Thiirsturz, ist schachbrett-
artig mit den abwechselnden, flachgearbeiteten Bildern
eines Lowen und eines Castelles, der Wappenzeichen
von Leon und Castilien bedeckt. Die hochst merkwiir-
digen Holzschnitzereien der Thiirfliigel gehdren einer
spiiteren Zeit an (s. u.). Der Kreuzgang stammt dage-
gen aus dem 13. Jabrhundert, ohne dafs Besonderes
iiber den Erbauer bemerkt wird. Er besteht, der Ter-
rainverhiiltnisse wegen, aus zwei Stockwerken, in dessen

oberes man durch die eben beschriebene Thiir eintritt.
Andre Thiiren fithren in die Antesacristia (No. 9), in
die Capellen S. Jago (No. 11) und S. Catalina (No. 12),
sowie in den Vorraum des Kapitelsaales (No. 13). Die
kleine perspectivische Ansicht des Kreuzganges (Fig. 8
auf Blatt ), ist aus dem oberen Geschols des siidlichen
Armes aufgenommen. JIch glaube hier auf eine Differenz
aufmerksam machen zu miissen, die zwischen meiner
Zeichnung und den Angaben der spanischen Forscher
obwaltet. Diese némlich nennen den Kreuzgang qua-
dratisch, wogegen auf meiner Zeichnung zwei seiner Arme
aus 9, und die beiden anderen nur aus 8 Kreuzgewdslben
bestehen. Ich kann jetzt leider diesen Zwiespalt nicht
mehr ausgleichen, bemerke jedoch, dafs die sehr ver-
schiedenen Angaben der Maafse bei den Spaniern zu ihrer
Ansicht gerade kein grofses Vertrauen erwecken. Nach
Madoz ist jeder Arm 89 cast. Fufs lang und 22 Fufs breit;
nach der von Bosarte angefithrten ,Relacion de la ciu-
dad“ haben die Arme eine Linge von 120 Fuls, nach
Pons 139! Fuls. Nach meinem Plane ist die eine Seite
120 Fufs, die andere fast genau 140 Fuls lang.

Von den Capellen des Chor-Umganges sind nur zwei
in ihrer urspriinglichen Gestalt erhalten; die Capilla de
S. Gregorio (No. 17), mit einem in einer Spitzbogen-
nische befindlichen Kenotaphium von feinster, durch-
brochener gothischer Arbeit, und die der Annunciation
(No. 18), in welcher sich das Grab eines Ritters von
S. Jago, D. Gabriel de la Torre, befindet, welcher der
erste Patron derselben und Neffe ihres Griinders war.
Der zweiten Hilfte des 13. Jahrhunderts gehort die
kleine und diirftige Capilla de S. Nicolas an (No. 20),
in welche man von dem nordlichen Seitenarm des Quer-
schiffes eintritt und als deren Griinder der auch daselbst
begrabene Bischof D. Juan de Villahoz (Villahaute; reg.
von 1268 bis 28. Aug. 1269) angegeben wird. Ueber-
dies befindet sich in dieser Capelle aulser anderen Grii-
bern ein sogenanntes Armario oder Spinde, eine schmale
Nische, in welcher die Leiche in aufrechter Stellung bei-
gesetzt wurde. Von sehr einfacher Anlage ist auch der
Vorraum zu dem Kapitelsaal (No. 13), der mit zwei
schlichten Kreuzgewdlben iiberdeckt ist und aulser meh-
reren Gribern aus dem 14. Jahrhundert den durch eine
Sage verherrlichten Koffer des Cid als historische Re-
liquie enthilt. Die Sacristei zu der Capelle der Reli-
quien (No. 15) ist ebenfalls von einfachster gothischer
Anlage, zeigt indels schon in dem einen Theile des Ge-
wolbes statt der einfachen Kreuzgewslbe eine compli-
cirtere Form, und kann somit den Uebergang zu den-
jenigen Theilen unseres Gebiiudes machen, die aus dem
14. Jahrhundert herrithren. Dahin scheint mir das Ge-
wolbe der Capilla de S. Geronimo im Kreuzgange
(No. 23), so wie die grofse Capilla de S. Jago zn ge-
héren, die sich in hochst unregelmifsiger Form an der
Stelle einer der alten Umgangs-Capellen befindet. Sie
ist dann aber bedeutend erweitert worden und zeichnet
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sich durch hochst eigenthiimliche, complicirte Gewdlbe-
formen aus, die auch moglicherweise dem 15. Jahrhun-
dert angehdren konnen. Sie ist die grofste Capelle der
Kathedrale und dient zu deren Parochialkirche. Nach-
richten iiber ihre Grindung sind nicht erhalten; aus
dem ,Bestattungsbuche® ergiebt sich, dafls im Jahre 1299
der Bischof D. Fernando in ihr beigesetzt worden ist.
Es befinden sich hier mehrere Grabmiler aus dem
16. Jahrhundert in reichem Renaissance-Geschmack, von
denen ich nur das eines Herrn Lesmes de Astudillo
(+ 1559) hervorheben will. Derselbe wird in der In-
schrift des Grabmals Sohn des Herrn Pedro genannt,
welcher in Coln die Capelle der Reliquien der heiligen
drei Konige erbaut hat. Auf die Geschichte dieser Hei-
ligen bezieht sich auch eines der Reliefs, welche sich
nebst dem iiblichen genauen Verzeichnifs aller der Ka-
thedrale gemachten Schenkungen an dem Grabmale be-
finden. In der ersten Hilfte des 14. Jahrhunderts wurde
von dem Bischof D. Garcia (1327 bis 1348) die Capilla
de S. Marina (No. 6) erbaut, an welche sich eine mit
einfachem Kreuzgewdlbe iiberdeckte Sacristei (Nr. 7)
anschlie(st. Diese Capelle, in welche man von der
Puerta: del Sarmental aus eintritt, ist um die Mitte des
15. Jahrhunderts von dem Bischofe D. Alonso da Car-
tagena der Visitacion und spéter der h. Isabella gewidmet
und neu gebaut worden (jetzt Capilla de S. Ysabel).
Anusser mehreren anderen Grabmilern steht in der Mitte
dieser Capilla der in der blithendsten Weise spiter Go-
thik verzierte Sarkophag mit der Statue von D. Alonso.
Aus dem Ende des 14. Jahrhunderts rithrt die schone
Capilla de S. Catalina (No. 12) her, die vom Kapitel
erbaut wurde, um als Begriibnifsstitte fir den Konig
D. Enrique III. zu dienen, welcher in Burgos begraben
werden wollte. Als er nun aber bei seinem im Jahre
1378 erfolgten Tode seine Leiche nach Toledo zu brin-
gen befohlen hatte, wurde die neue Capelle als Sacristei
benutzt. Jetzt ist dieselbe auch unter dem Namen der
»Sala de los retratos“ bekannt, wie sie nach den in ihr
befindlichen Portraits der Bischofe von Burgos — vom
h. Jacobus: an — benannt wird. Sie wird durch ein
grofses Viereck von einigen 40 Fuls im Quadrat gebil-
det, welches durch eingesetzte Bogen und dreieckige Ge-
wolbe in’s Achteck iibergeht, und durch ein schénes
Sterngewslbe von 62 Fuls Hohe iiberdeckt wird; eine
der schonsten Capellenformen, durch welche sich die
spanischen Kirchenbauten von denen anderer Linder un-
terscheiden, in welchen dieselben verhiltnifsmi(sig nur sel-
ten vorkommen. Die meiste Achnlichkeit bieten damit
die englischen Kapitelséile und Marien-Capellen dar, nur
dafs jene meist eine Siiule in der Mitte haben und diese
von den Grundmauern an die Form des Octogons zei-
gen, wogegen die spanischen Capellen fast immer einen
quadraten Grundrifs haben, der erst im zweiten Stock
und in der Wolbung in’s Achteck iibergefiihrt wird.
Das 15. Jahrhundert, das tiberhaupt als eine Glanz-

periode fiir die gesammte spanische Kunst betrachtet
werden darf, war dies nicht minder auch fiir die Kirche
von Burgos, die ihre reichsten Zierden in diesem Zeit-
raum erhalten sollte und deren glinzender Erweiterung
selbst die politischen Unruhen und die damit verbundene
schwankende Stellung der Stadt keinen Eintrag thun
konnten. Hatte schon das 14. Jahrhundert neben man-
cherlei Unruhen und Noth, wie sie aus den Streitigkei-
ten Pedro’s des Grausamen und seines Bruders Enrique
hervorgingen, auch mancherlei neue Begiinstigungen und
Erweiterungen (wie durch die Kirche von Miranda) ge-
bracht, hatte schon damals auf dem Cortes zu Alcali
der Vorrang von Burgos vor allen Stidten des Reiches,
und namentlich vor dem stets feindlichen Toledo, selbst
in dem ausgleichenden Entschlu(s des Kénigs eine glén-
zende Bestiitigung erhalten, so kamen im 15. Jahrhun-
dert noch giinstigere Umstéinde zusammen, um den Glanz
der Kirche -zu erhohen und damit zu gleicher Zeit auch
die ihr gewidmete Bauthiitigkeit zu steigern und zu be-
fordern. Ungemein giinstiz war zunfichst schon das
Episcopat von D. Juan de Villacreces (1394 bis 1403),
der zu gleicher Zeit Kanzler der Mutter des von Burgos
frith anerkannten Kénigs D. Juan II. war, und der als
grofser Wohlthiter der Kirche sehr geriihmt wird.
Glinzender noch war das Episcopat von D. Pablo de
S. Maria. Dieser bedeutende Mann war im Jahre 1330
in einer reichen und angesehenen jiidischen Familie ge-
boren, wendete sich erst spit dem Christenthum zu und
empfing im Jahre 1390 mit seinen Kindern und andern
Familienmitgliedern, mit Ausnahme seiner Frau, von der
er sich scheiden liefs, die heilige Taufe. Grolse Ge-
lehrsamkeit und nicht minder grolser Eifer, den er na-
mentlich als -Prediger und Judenbekehrer in Avignon
bewies, offneten ihm den Weg zu kirchlichen und staat-
lichen Ehren. Er wurde Kanzler des K¢nigs Enrique IIL.,
dann Erzieher des Infanten und spiteren Konigs Don
Juan IL, und hatte iiber grofse Einkiinfte zu verfiigen,
die er meist zu glinzenden Bauten verwendete. In der
Kathedrale von Burgos baute er die Capelle des h. Pau-
lus (1413). Nach langer Weigerung nahm er das ihm
angetragene Bisthum von Burgos an, wo er im Jahre
1415 mit grofsen Feierlichkeiten empfangen wurde.
Seine Mutter und seine Frau, sagen die Nachrichten,
erwarteten ihn im bischoflichen Palaste. Auch in dieser
neuen Stellung blieb er seinem Eifer gegen die Juden
getreu, die sich damals durch ihren grofsen Reichthum
gleichsam zu den Herren Spanien’s gemacht hatten und
deren Uebermuth er namentlich durch ihre Einschliefsung
in bestimmte Quartiere der Stidte — Juderias — nie-
derzubeugen suchte. Fiir die kunstgeschichtliche Ent-
wickelung ist D. Pablo von grosser Bedeutung. Von
jener-Capelle des h. Paulus wissen wir zwar nichts, und
dasselbe gilt von dem Bau einer neuen prichtigen Sa-
cristei, die er in der ersten Zeit seiner bischoflichen
Wiirde errichtet haben soll. Aber den nachhaltigsten
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Eioflufs auf die Baugeschichte von Burgos und von
ganz Spanien iibte er dadurch aus, dals er bei seiner
Riickkehr von dem Concil zu Basel (1431) einen deut-
schen Architekten, den Meister Johann von Céln, mit
nach Burgos brachte, um denselben bei den dortigen
Bauten zu beschiftigen. Er selbst lebte allerdings nicht
mehr lange genug, um diesem ausgezeichneten Kiinstler
zu grofser Thitigkeit zu verhelfen; indessen geschah
dieses sehr bald durch seinen Sobn D. Alonso da Car-
tagena, der schon bei des Vaters Lebzeiten zu dessen
Nachfolger von D. Juan II. ernannt war, und welcher
den bischoflichen Stuhl von Burgos von 1435 bis 1456
inne hatte. Wie der Vater, war er durch Gelehrsamkeit
und schriftstellerische Thitigkeit ausgezeichnet, und gleich
jenem wulste er grofse kirchliche und politische Bedeu-
tung in seiner Person zu verbinden. Zu besonderer
Ehre wurde es ihm angerechnet, dals es ihm gelang,
auf einer Sendung an den deutschen Kaiser den Vortritt
Castiliens vor England bei o6ffentlichen Feierlichkeiten
aufrecht zu erhalten. Auch in der Bauthitigkeit eiferte
er dem Vater nach. Die heutige Capilla de S. Ysabel
(No. 6 und 7) errichtete er an der Stelle der Capelle
der heiligen Marina, unter der Anrufung der Visitacion;
wichtiger aber ist es, dals er im Jahre 1442, vielleicht
eine Idee seines Vaters ausfithrend, den Bau der Thiirme
wieder aufnahm wund durch Johann von Colo so weit
fithren liefs, dafs sein Nachfolger dieselben vollenden
konnte. Durch seine Vermittelung endlich wurde auch
die fir die Kunstgeschichte von Burgos so wichtige
Griindung der Karthause von Miraflores durchgesetzt,
deren Geschichte uns spéter beschiiftigen wird.  Die
Wirksamkeit eines so grofsen Mannes, den Aeneas Syl-
vius ,die Freude Spanien’s*, und sein Lobredner D.
Fernan Perez de Guzman Spanien’s ,Plato“ und , Se-
neca nannte, konnte nicht ohne Nacheiferung bleiben,
und so sehen wir denn auch seinen Nachfolger auf dem
bischoflichen Stubl, D. Luis de Acuna y Osorio, aus
adligem Geschlecht und vor dem Rintritt in die geist-
liche Laufbahn mit einer hohen Dame vermihlt, in
unermiidlicher Bauthitigkeit fiir seine Kirche wirken,
als deren besonderer Wohlthiiter er betrachtet wird. Er
soll mit grofsen Kosten einige der grofsen Fenster der
Kathedrale vergréfsert haben; er baute eine neue Wol-
bung iiber der Kreuzung von Mittel- und Querschiff,
die spiiter eingestiirzt ist, aber von Zeitgenossen als ein
dufserst prachtvolles Werk (somptuosisimo) gerithmt
wird, und mit welcher gleichzeitig vielleicht die Deco-
ration der der Kreuzung zunichst liegenden Gewdlbe
stattgefunden haben mag; er vollendete die Thiirme,
durch welche die Kathedrale von Burgos einzig unter
den spanischen Kirchen dasteht, und fiihrte endlich eine
prachtvolle Capelle auf, die er der Concepcion weihte
und die jetzt den Namen der h. Anna trigt (No. 21).
Sie zeigt in den Einzelnheiten, bei einer sonst ziemlich
einfachen Anlage, die durch den Raum bedingt war, die

reichen Formen der spiter sogenannten blithenden Go-
thik, in welchen auch das Retablo der Capelle, so wie
das Grab des ersten Caplans desselben, des Archidiaco-
nus D. Fernando Diaz de la Fuente Pelayo (} 1492),
errichtet sind; beides glinzende Muster dieses iippigen
und reichen Styles, zu welchem sich damals die go-
thische Baukunst erhoben hatte. Denselben Styl zeigen
auch die von D. Luis de Acufia gestifteten, in Holz ge-
schnitzten Fliigel der nach dem Kreuzgang fiihrenden
Thiire (g), welche in dem obern Theile eine ungemein
reiche architektonische Decoration, in den unteren Thei-
len dagegen hochst merkwiirdige Reliefs zeigt, auf deren
Beschreibung ich hier nicht niiher eingehen kann. In
den Streitigkeiten zwischen Isabella der Katholischen
und dem Konige von Portugal nahm der Bischof nicht
immer eine feste Stellung ein, indem er im Jahre 1468
der Ersteren Treue geschworen, 1474 dagegen sich dem
Letzteren zugewendet hatte. Nachdem aber dieser das
Castell von Burgos verloren, ist D. Luis immer ein
treuer Anhiéinger Isabella’s geblieben, der er namentlich
im Jahre 1487 durch Stellung bedeutender Mannschaf-
ten bei der Belagerung von Malaga sehr wesentliche
Dienste geleistet hat. Er starb im Jahre 1495 und ward
in seiner Capelle begraben, in deren Mitte sich auch
der aus Marmor gearbeitete Sarkophag mit seiner Statue
befindet. Dieses Denkmal zeigt schon die einfacheren
Formen der Renaissance. Denn diese neue, aus der
Riickkehr zu den antiken Formen hervorgegangene Kunst-
weise war schon damals von Ttalien nach Spanien iiber-
gefithrt worden, wo sie sich in einer meist gefilligen
und schwungvollen Weise mit den Formen der zu ihrer
letzten Bliithe und Fiille gelangten Gothik zu verschmel-
zen begann. Auch von dieser Verschmelzung giebt
ein noch unter dem Episcopat von D. Luis errichtetes
Denkmal in der Kathedrale von Burgos Zeugnils; es ist
dies die grofse, zum Erbbegriibnils der Familie Velasco
bestimmte und von D. Pedro Hernandez de Velasco,
Connetable von Castilien, errichtete Capelle am Schlufs
des Chores, die auch von ihrem Erbauer den Namen
der Capilla del Condestable erhalten hat (No. 15). Die-
ser Prachtbau nimmt die Stelle der fritheren Capelle
des h. Petrus ein, welche die mittlere unter den den
Choresschlufs umgebenden Capellen war, und von der
noch ein gleichsam als Vorhalle zu der des Connetable
dienender Theil erhalten ist, wie dies der Grundrifs er-
giebt; die Absicht des Griinders, einen prachtvollen und
weit tiber die Dimensionen der urspriinglichen Capelle
hinausgehenden Bau zu errichten, fiihrte zu der Unre-
gelmiifsigkeit, dafs der Mittelpunkt desselben nicht in
der Axenrichtung der ganzen Kathedrale liegt, sondern
nach der linken Seite geschoben erscheint, indem auf
der rechten Seite aller Platz von der grofsen Capilla de
Santiago (Nr. 11) eingenommen war. Tritt man durch
den architektonisch und bildlich tiberreich decorirten
Eingang, der von Villa Amil bekannt gemacht ist, in
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die Capelle ein, so stellt sich der ganze Raum wie ein
fiinfseitig aus dem Achteck construirter Choresschluls
dar, in der Hohe des ersten Stockwerkes aber sind auf
der Eingangsseite zwei Pendentifs angebracht, welche
den Uebergang aus dieser Form in die eines regelméf(si-
gen Octagons vermitteln. Als solches erhebt sich nun
das Gebdiude noch in zwei, mit Fenstern durchbroche-
nen Stockwerken, iiber welchen sich dann eine stern-
formig sehr reich gegliederte Kuppel wolbt, von &hn-
licher, nur reicherer Construction, als die Capilla de
S. Catalina. Wihrend nun in dieser Wolbung die Prin-
cipien der gothischen Baukunst festgehalten sind, zeigen
die vorerwihnten muschelformig decorirten Pendentifs
die Formen der Renaissance, und diese Mischung ist
auch in vielen Details des Gebéudes durchgefiihrt. Na-
mentlich zeigt sich dieselbe an dem Retablo des Haupt-
altares in einer Weise, welche Bosarte auf die Ver-
muthung gefiihrt hat, es seien zu diesem im Renaissance-
Styl entworfenen Bau Bestandtheile eines ilteren gothi-
schen Altares verwendet worden. Rechts und links

befinden sich in der Umfassungsmauer zwei kleine Seiten-
Capellen, von denen die eine einen Renaissance-Altar,

die andere einen Altar in den Formen der blithendsten
Gothik hat. In derselben gothischen Weise ist auch
der kleine, hochst unregelmiifsige Raum iiberwolbt, der
als Sacristei dient (No. 16), und in welchen man durch
eine kleine Thiir im Renaissance-Styl eintritt. Eine
‘Wendeltreppe fiithrt von dort aus zu dem im Innern der
Capelle zwischen den beiden Stockwerken befindlichen
Umgang, so wie zu den &ulseren Galerien des Baues,
der sich #ufserlich als ein gewaltiges Achteck mit star-
ken, thurmartigen Strebepfeilern darstellt, die in rei-
chen und iippig ornirten gothischen Pyramiden empor-
ragen und einen reichen und imposanten Abschlufs der
reichsten aller spanischen Kathedralen bilden. Den
Reichthum dieser Capelle an bildlichem Schmuck und
Gemillden mufs ich hier iibergehen, und bemerke nur,
dals in der Mitte der Capelle, vor dem Hochaltar der-
selben, auf reich verzierten Sarkophagen die liegenden,
mit HAulserster Sorgfalt, Naturtreue und innigem Gefiihl
ausgefiihrten Gestalten der Griinder ruhen, Don Pedro
Hernandez de Velasco und seine Gemahlin Dona Men-
cia de Mendoza, Grifin von Haro, von denen nach der
ungemein ausfithrlichen Inschrift ersterer im Jahre 1492,
letztere im Jahre 1500 verstorben ist.

Eine #hnliche Verbindung der beiden Style, die wir
in so glinzender Weise in der Capilla del Condestable
sich mit einander verschmelzen sahen, zeigt, obschon in
einer bei weitem einfacheren Weise, die Capilla de la
Presentacion (No. 2). Dieselbe entspricht in ihrer An-
lage vollkommen der der h. Catharina; ihr Grundrifs
bildet ein grofses Viereck, das die Lénge zweier Arca-
den des Seitenschiffes der Kirche einnimmt und welches
in seinem oberen Stockwerk in’s Achteck iibergeht. Der
Uebergang, welcher in S Catalina durch kleine drei-
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eckige Gewdlbe geschieht, wird hier, der Renaissance-
Architektur entsprechend, durch eigenthiimliche doppelte
Pendentifs mit muschelartiger Verzierung gebildet (Fig. 9
auf Blatt C). Prachtvolle Grabméler der Familie Lerma
aus der Mitte des 16. Jahrhunderts bilden den plasti-
schen, ein dem Michel Angelo zugeschriebenes Madon-
nenbild den malerischen Schmuck dieser Capelle, die bei
aller ihrer Einfachheit durch schone und edle Verhilt-
nisse einen sehr wiirdigen Eindruck macht.

So sind wir bis zur Schwelle, vielleicht schon bis
in den Beginn des 16. Jahrhunderts gefiihrt, in welchem
die Einflisse des italienischen Styles immer deutlicher
hervortreten. Dies Jahrhundert, das fiir Spanien #ulser-
lich so ungemein gléinzend war, war es auch fiir Burgos.
Allerdings horte die Vorliebe der Herrscher Castiliens
fiir diese Stadt immer mehr auf; seitdem die arme Juana
mit der Leiche ihres geliebten Philipp, an dessen Seite
sie 1506 mit so grofsem Glanze von Ferdinand in Bur-
gos empfangen war, die Stadt verlassen hatte, ist die-
selbe nie wieder auf lingere Zeit Sitz des Herrscher-
hauses geworden. Schon bei dem Einzuge Carl’s I. in
sein ererbtes Reich empfand man es in Burgos mit
grofsem Milsvergniigen, dafs er sich daselbst nicht lin-
ger als eine Woche aufhielt. Bald wurde Burgos auch
in die Unruhen der Communeros hineingezogen, und es
ist dann spiter auch niemals wieder Residenz der Ko-
nige geworden, die erst nach Valladolid, dann nach Ma-
drid verlegt wurde. Trotzdem blieb durch Industrie und
Handel das Gedeihen der reichen Stadt in stetem Zu-
nehmen, und Navagero, der Burgos im Gefolge des Kai-
sers kennen lernte, rithmt den Reichthum und die Be-
triebsamkeit der Burgenser, die, wie er hinzufiigt, mit
grofser Unternehmungslust in ihren Handelsgeschiiften
nicht blos Spanien, sondern alle Theile der Welt be-
suchten. Nicht minder auch erhielt sich die kirchliche
Bedeutung von Burgos auf ihrer alten Hche; ja man
kann sagen, dafs dieselbe ihren #ufseren Abschlufs und
Hohenpunkt erreichte, als unter der Regierung von
D. Francisco de Pacheco y Toledo (1567 bis 1579) das
Bisthum zum Rang eines Erzbisthums erhoben wurde.
So sehen wir denn auch die Kathedrale gerade im Ver-
lauf des 16. Jahrhunderts durch einige ihrer prichtig-
sten Zierden bereichert werden: den Chor, die puerta
de la Pellejeria, den Crucero, die Prachttreppe, die Aus-
stattung der Capilla mayor u. a., die uns noch ausfiihr-
lich beschiiftigen werden. Kunstgeschichtlich interessant
ist, wie sich an diesen Bauten der Kampf zwischen den
gothischen und den Renaissance-Principien fortdauernd
und mit schwankenden Erfolgen bekundet. Gleich im
Beginne dieses Zeitraums tritt der klassische Geschmack
in volliger Reinheit am Chor auf; er bleibt in der puerta
de la Pellejeria vorherrschend, jedoch nicht ohne der
heimischen, formenreichen Gothik Einflufssauf die Ge-
staltung der Details zu gestatten. Umgekehrt stellt sich
das Verhiltni(s am Crucero heraus; noch einmal gelangt,

16
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obschon auch seinerseits mit Aufnahme der entgegenge-
setzten Principien, der gothische Styl zu voller und
prichtiger Blithe, um dann, wie dies die Treppe, die
Retablos und viele Grabmiler bekunden, dem modernen
Klassicismus ganz das Feld zu rdumen. Der erste Ban
von Bedeutung ist der Chor, der von dem Bischof
Fray Pascual (1497 bis 1512) errichtet wurde. Bis zum
Jahre 1500 war der Sitz des Chores in demjenigen
Theile der Kirche gewesen, den wir schlechthin den
Chor zu nennen pflegen und der in Spanien als' Capilla
mayor bezeichnet wird. In dem obengenannten Jahre
beschlofs Bischof Pascual, denselben nach dem Lang-
hause zu verlegen, wo nun ein besonderes Gebiude fiir
diesen Zweck errichtet werden mufste. Eine Aenderung,
die leider auch in allen tibrigen Kathedralen Spanien’s
stattgefunden hat und die tiberall den Total-Eindruck des
kirchlichen Gebéudes auf das Empfindlichste beeintrich-
tigt. Die Anlage dieses neuen Chores nun besteht hier
— wie mit geringen Abweichungen auch in den iibrigen
Kathedralen — darin, dafs die bei der Kreuzung zu-
niichst liegenden Compartimente des Mittelschiffes mit
einer festen, etwa bis zur halben Pfeilerhéhe empor-
reichenden Mauer eingeschlossen wurden, in welchem
Raume dann die Sitze der Canonici und des Bischofs
ihren Platz fanden.*) Die architektonische Decoration
dieses Chores, welcher gleichsam eine Kirche in der
Kirche bildet, zeigt im Aeulseren korinthische Pilaster,
welche ein Gebilk tragen und Altarnischen einschlie(sen,
alles schlicht und einfach und ohne alle Beimischung
gothischer Motive. Die Chorstithle im Innern sind sehr
reich, und zeigen in ihrer oberen Reihe auch die korin-
thische Siulenordnung. Von ihrer decorativen Ausstat-
tung mit Holzschnitzereien will ich nur bemerken, dafs
an dem Stuhle des Bischofs unter einigen Darstellungen
heiliger Gegenstinde vor Allem ein Relief auffillt, auf
welchem der Raub der Europa durch den in einen Stier
verwandelten Jupiter dargestellt ist; ein Zeichen, wie
sehr die den Ttalienern dieser Periode eigene Vorliebe
fir die antike Kunst und ihre Gegenstinde auch hier
in Burgos sich eingebiirgert hatte, das allerdings seiner
Immediatstellung wegen mehr als andere Kirchen nach
Rom hingewiesen war. Bischof Pascual, der diesen
Bau vielleicht durch italienische Kiinstler ausfiihren
liefs, war selbst in Italien gebildet, starb auch in Rom,
wohin er mehrere Male zu Fuls gepilgert sein soll. Er
ward daselbst in S. Maria sopra Minerva beigesetzt,
der Hauptkirche der Dominicaner, deren Ordensregel er
auch als Bischof getreu geblichen war.

Das zweite Denkmal der Renaissance des 16. Jahr-
hunderts ist das Portal, welches der Bischof D. Juan
Rodriguez de Fonseca (1514 bis 1524) an dem Vorsprunge

*) Ich hahe die Angabe dieser, so wie der zwischen den Pfei-
lern der Absis aufgefiihrten Mauern auf dem Plane (Fig. 5 auf
Blatt €) absichtlich unterlassen, um die Uebersicht der baulichen
Anlage nicht zu beeintriichtigen.

des nordlichen Querschiffes (e) errichten liels. Es wird
die puerta de la Pellejeria genannt und muls als eines
der schonsten DBeispiele einer reichen und glinzenden
Renaissance- Architektur betrachtet werden, die indefs in
der tippigen Fille der Ornamentik mehr als der Chor
den Charakter der spanischen Kunst an sich trigt. Es
besteht aus drei Abtheilungen, die durch Siulen und
kleinere tibereinander gestellte Pilaster, simmtlich mit
den mannigfaltigsten Sculpturen bedeckt, von einander
getrennt sind. In den schmalen Seitenabtheﬂungen be-
finden sich je zwei tbereinander angeordnete Nischen
mit Statuen, in der weiteren mittleren die Thiir, welche
im Rundbogen gewdlbt und mit reichem, freigearbei-
tetem Zackenwerk verziert ist, wie es der spiteren Go-
thik eigen ist. Die beiden seitlichen Abtheilungen sind
mit rundbogigen Frontons abgeschlossen, iiber denen
sich ein birnenformig ausgeschweifter Spitzbogen mit
reichem gothischem Blattornament erhebt, wihrend die
in mehreren kleinen Stockwerken sich erhebende mitt-
lere Abtheilung von einem halbkreisformigen Fronton
mit einem Relief der h. Jungfrau gekrént wird.

So viel Glanz und Zierlichkeit nun auch dies schéne
Denkmal entfaltete, so wird es doch an Reichthum der
Decorationen und vor Allem an constructiver Bedeut-
samkeit durch den Thurm iibertroffen, welcher in der
Mitte dieses Jahrhunderts iiber der Kreuzung errichtet
wurde und der von den Spaniern wohl als ,Kathedrale
in der Kathedrale“, sowie als neues Weltwunder geprie-
sen wird. Der von dem Bischof D. Alonso da Carta-
gena in der Mitte des 15. Jahrhunderts zwar hochst
priichtig, aber doch nur aus Backsteinen erbaute Cru-
cero stiirzte in der Nacht des 3. Mirz 1543 (nach An-
deren 1539) ein. In dem Kapitel, welches am andern
Morgen von dem Bischofe D. Juan Alvarez de Toledo
abgehalten wurde, beschlofs man sogleich den Wieder-
bau, der auch in kiirzester Frist begonnen wurde. Ks
wird nicht gemeldet, dals der Konig, wie es sonst der
Fall gewesen, den Bau begiinstigt und unterstiitzt habe;
dagegen tritt die Kirche und die Biirgerschaft mit
grofser Bereitwilligkeit und mit Opfern ein, deren Grolse
in Erstaunen setzt. Zunichst verhiels Papst Paul IIT.
auf Bitten des Clerus von Burgos viel Indulgenzeﬁ an
die Glaubigen, die sich bei dem Bau betheiligen wiirden,
und der dadurch erweckte oder durch die Sache selbst
bedingte Kifer war so grofs, dafs der Bischof, der sich
der Sammlung der Beitriige selbst unterzog, an einem
Nachmittag 22000 Ducaten engenommen haben soll.
Ebenso wird erziihlt, dals von den Biirgern der Stadt
die Bewohner der Stralse S. Juan 11000, andere, die
bei dem koniglichen Garten wohnten, 14000 Ducaten
zusammengebracht hétten. Die Kirche selbst aber und
die Gemeinde der Stadt thaten sich vor Allen hervor
und brachten zum Gedichtnifs dessen auch ihre Wap-
pen spéter im Innern an. Dem entsprechend riickte
denn auch der Bau mit grofSer Schnelligkeit vor; schon
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im Jahre 1544 war man nach vollendeter Grundlegung
bis zur halben Héohe der Pfeiler gelangt, die, um die
Last des Thurmes zu tragen, bedeutend verstirkt wer-
den mulsten; 1550 waren die Pfeiler und die sie verbin-
denden Spitzbogen- Arcaden fertig, und im Jahre 1567
der ganze Bau zu Ende gebracht. Derselbe besteht nun
aus den obenerwihnten vier Pfeilern der Kreuzung, die
bis zu einem Umfange von 51 Fufls verstirkt und mit
einer Art flacher Cannelirung bedeckt wurden. Wegen
dieser Cannelirung haben einige spanische Beschreibungen
wohl den ganzen Bau als ,dorisch® bezeichnet, wogegen
schon Bosarte ausdriicklich das Ueberwiegen des go-
thischen Styles darin hervorhob. Die Pfeiler sind, der
Anordnung des ganzen iibrigen Gebiudes entsprechend,
durch Spitzbogen mit einander in Verbindung gesetzt,
und in die vier Ecken sind Pendentifs mit muschelfsr-
miger Verzierung eingesetzt, die den quadraten Grund-
rifs in’s Achteck tberfilhren. In dieser Form nun er-
hebt sich der Thurm in zwei Stockwerken, deren Seiten
von gothischen Fenstern durchbrochen und innen mit
mannigfachen Sculpturen bedeckt sind, in denen sich
der Renaissance-Geschmack zeigt. Aeusserlich dagegen
ist der ganze Bau in der Weise der blithendsten Gothik
gestaltet und bildet mit seinem reichen Ornament und
den in Pyramiden endenden acht Rundthiirmen, die als
Eckpfeiler dienen, ein ungemein prichtiges Ganzes, das
als wiirdiger und bedeutsamer Mittelpunkt zwischen den
Thiirmen der Fagade und der Capilla del Condestable
erscheint. Ohne auf die weitere Beschreibung der rei-
chen Decoration einzugehen, ist hier nur noch der Decke
zu erwihnen, die ebenfalls in geistreicher Weise Gothik
und Renaissance verbindet. Sie besteht nicht, wie man
aus der Uebereinstimmung des Grundrisses mit dem der
Capilla del Condestable schliefsen konnte, aus einem go-
thischen Gewdélbe, sondern aus einem sternférmig com-
binirten, frei gearbeiteten Rippenwerk, das flach einge-
deckt ist und dessen Schlufsstein sich 180 Fuls iiber
dem Fufsboden der Kirche befindet. (Fig. 10 auf Blatt C
Als die ausfithrenden Meister des Baues werden Juan de
Castaiiedo und Juan de Valleja genannt, beide aus Burgos
gebiirtig; der Urheber des Planes dagegen und der Lei-
ter des Baues ist wieder ein Kiinstler aus dem fernen
Norden, " ,Maese Felipe,“ d. h. Philipp Viguernis oder
Vigarni aus Burgund, einer der drei Architekten, die
Carl V. mit nach Spanien gebracht hat, so dafs der
nordische Kunstgeist, der einst bei der ersten Griindung
der Kathedrale mitwirkte, auch hier bei dem letzten Ab-
schlufs derselben seinen Einflufs bewiihrt hat. Denn als
solchen kann man den Crucero allerdings betrachten,
und wenn auch die Kathedrale im Verfolg der Zeiten
noch mit mehreren und theilweis sogar sehr prichtigen
Capellen und Denkmilern bereichert worden ist, als
bauliches Ganze ist sie durch den Prachtbau des Cru-
cero zum letzten Abschluls gebracht worden.

Von den weiteren Verschoénerungen, die ebenfalls

dem 16. Jahrh. angehoren, ist zunéichst die Prachttreppe
zu erwihnen, die von der puerta alta in das Querschiff
hinabfiihrt. Sie ist nach der Zeichnung des einheimischen
Kiinstlers Diego de Siloé gebaut, welcher im Jahre 1524 -
das von seinem Vater Gil begonnene Grabmal des Konigs
D. Juan IL. in Miraflores vollendet (s. u,) und auch
spiter als Baumeister durch die Erbauung der Kathe-
dralen von Granada und Malaga hohen Ruhm erworben
hat. Die Treppe, die aus zwei doppelt gebrochenen
Armen von je 38 Stufen besteht, ist ganz im Renaissance-
Styl gehalten und zeichnet sich durch einen grofsen Reich-
thum feiner und geschmackvoller Reliefsculpturen aus,
Uecber die Zeit der Errichtung wird Bestimmtes nicht
tiberliefert; dagegen wissen wir, dals zehn Jahre nach
Vollendung des Crucero mit der Ausstattung der Capilla
mayor begonnen wurde, einem der bedeutendsten Werke
des 16. Jahrh., das vielleicht durch die Erhebung von
Burgos zum Erzbisthum hervorgerufen worden ist. Letz-
tere fand im Jahre 1574 unter D. Francisco de Pacheco
statt, der seit 1567 den bischoflichen Stuhl inne hatte
und im dritten Jahre nach seiner Erhshung die Aus-
stattung der Capelle und namentlich den Retablo des
Hauptaltars begann, der dann von seinen Nachfolgern
riistig weiter geférdert wurde. Dieser letztere besteht
aus einem Bau, der sich in drei Stockwerken zu bedeu-
tender Hohe erhebt. Die einzelnen Stockwerke sind
durch S#ulen von dorischer, ionischer und korinthischer
Ordnung in verschiedene Felder getheilt, in denen sich
theils einzelne Statuen, theils Reliefs befinden, die mir
zu den besten Erzeugnissen der spanischen Sculptur des
16. Jahrh. zu gehéren scheinen, wie denn auch der Re-
tablo selbst in baulicher Beziehung durch Reinheit der
Verhiiltnisse und Schénheit der Details eine der ersten
Stellen unter den zahlreichen #hnlichen Kunstwerken
in Spanien einnimmt. Er ist von zwei fremden Kiinst-
lern Rodrigo und Martin de la Haya, aus dem Haag,
aus Nufsbaumholz geschnitzt, welche die gewaltige, ihnen
mit 40000 Ducaten bezahlte Arbeit im Jahre 1593 vol-
lendeten, worauf dann noch die Bemalung und Vergol-

. dung folgte, welche 1593 bis 1594 von Gregorio Marti-

nez aus Valladolid und Juan Urbina aus Madrid fiir
den Preis von 11000 Ducaten ausgefithrt wurde.

Als Werke des 16. Jahrh. mochten mit Ueberge-
hung mehrerer zum Theil sehr priichtiger Grabmiiler etwa
noch die Capilla de las Reliquias mit Kuppel und La-
terne (No. 4) und die Decke des Kapitelsaales (No. 14)
zu erwithnen sein, welche aus reich in Holz geschnitztem
Cassettenwerk mit einzelnen arabischen Motiven be-
steht, wihrend der Saal selbst fast ganz ohne baulichen
Schmuck gelassen ist. Unter dem Bischof D. Juan Rodri-
guez de Toledo (1539 bis 1550) versammelte sich das
Kapitel noch in der Capilla de S. Catalina. Dem Ende
des 16. oder der ersten Hilfte des 17. Jahrh. scheint
ferner die Capilla de la Nativitad anzugehéren (No. 19),
als deren Griinder D. Pedro Gonzalez de Salamanca ge-

16*
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nannt wird. Derselbe liegt hier nebst Frau und Toch-
ter begraben, wie dies eine Inschrift besagt, die zu-
gleich in der iblichen Weise verschiedene von ihm ge-
stiftete Messen anfiihrt, ohne jedoch der Zeit der Griin-
dung Erwihnung zu thun; die Capelle hat eine léngliche
Form und ist mit einer ovalen Kuppel tiberdeckt, welche
von einer Laterne abgeschlossen und wie die iibrigen
Theile der Capelle reich mit Sculpturen bedeckt ist.
Der zweiten Hilfte des 17. Jahrh. gehort die Capilla
de S. Enrique an (No. 8), an Reichthum der Arbeit und
Pracht des Materials fast die erste der Kirche, und auch
in der Inschrift als ,hellstrahlende® (fulgentissima) bezeich-
net. Sie ist von dem Erzbischof D. Enrique Peralta
y Cardenas (4 1679) gegriindet, der sie zu seiner Be-
gribnilsstiitte bestimmte.
aus dlterer Zeit enthiilt sie einen kleinen Chor, und als

Aulser mehreren Denkmiilern

Grabmonument ein Marmorretablo mit der aus Bronze
gegossenen, vor einem Betpult knieenden Gestalt des Stif-
ters, iiber welchem ein Engel einen ebenfalls aus Bronze
gearbeiteten Teppich ausbreitet; iiberdeckt ist der Raum
derselben durch zwei Kuppeln, von denen die eine ge-
schlossen, die andere dagegen von einer Laterne gekront
wird; beide, wie alle iibrigen Theile ungemein reich und
prachtvoll decorirt und nicht frei von den iippigen Aus-
wiichsen, die man als Vorlidufer des Churrignerismus be-
trachten kann.

Auch von dieser letzten, nach dem Architekten Chur-
riguera benannten Ausartung der spanischen Baukunst,
deren Keime schon in den Zeiten der schonsten Bliithe
zu erkennen sind, hat die Kathedrale ein gliinzendes und
in seiner Art hdchst bedeutendes Beispiel aufzuweisen.
Ich erwithne als solches, mit Uebergehung der in éhn-
lichem Styl, doch in beiweitem kleinlicherer Weise _er-
richteten Capilla de S. Juan de Sahagun (No. 3) und
der im Jahre 1771 decorirten neuen Sacristei (No. 10;
No. 9 ist die Antesacristia), die unmittelbar links vom Ein-
gange der Kirche belegene Capilla de S. Tecla (No. 22).
Sie ist von dem Erzbischof D. Manuel de Sanmaniego
y Jaca gegen das Jahr 1734 gegriindet worden und hat
ihrer Zeit eben so viel Anlafs zu ausschweifendem Lob
gegeben (in Gedichten ist sie von Mendoza de los Rios
gepriesen worden), als sie in der darauf folgenden Periode
des Purismus unbegrenztem Tadel unterworfen worden
ist. Pons kann nur das Geld betlauern, das dies ,, Wun-
der der Zeit® gekostet habe, obschon er den Kiinstler
entschuldigt, der gezwungen war ,die extravagante Mode,
die damals herrschte, zu befolgen, oder nichts zu leben
zu haben,“ und in diesen Ton stimmen fast simmtliche
Bericht-Erstatter ein. Dals man heut zu Tage den un-
bedingten Lobrednern nicht mehr beistimmen kann, ver-
steht sich wohl von selbst; weniger erklirlich mag es
erscheinen, wenn ich auch den unbedingten Tadlern nicht
beistimmen moéchte. Man ist auch bei
solchen vornehmen Geringschiitzung alles dessen erfiillt,

uns von einer

was der Zeit ,des Zopfes* angehort, dals es fast als
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Ketzerei erscheinen kénnte, ein Denkmal jener Richtung,
und zwar ein so hervorragendes, in Schutz nehmen zu
wollen. Ein solches ist aber die Capilla der heiligen Tecla
jedenfalls, und doch mufs ich gestehen, darin Vorziige
zu erkennen, die namentlich mit Riicksicht auf die Zeit
der Erbauung alle Anerkennung verdienen. Viele De-
tailgliederungen und der ganze Retablo des Altars kén-
nen allerdings leicht Preis gegeben werden, doch ist die
Total- Anordnung der Capilla vortrefflich und ihr An-
schlufs an den vorhandenen Bau in hochst geschickter
und geschmackvoller Weise vollzogen. Die Capelle nimmt
nimlich der Lénge nach den Raum neben den vier ersten
Arcaden des linken Seitenschiffes ein; die Mauer der Kir-
che ist hinweggerissen, und statt deren sind drei schlanke
und kithne Pfeiler stehen geblieben, welche die Hohe
des Seitenschiffes haben und in ihrer Stellung den Pfei-
lern des Kirchengeb#dudes entsprechen. An diese schliefst
sich nun der 63 Fuls breite und 93 Fuls lange Raum
an, der durch zwei kithne Boégen von 42 Fuls freier
Spannung und 62 Fufls Héhe in drei Abtheilungen ge-
theilt wird. Die beiden schmileren an den Seiten sind
durch Kreuzgewdlbe iiberdeckt, die sich in einer fiir die
damalige Zeit gewils seltenen Weise der Gewélbebildung
des gothischen Hauptgebiiudes anschliefsen, wogegen der
mittlere quadrate Raum durch eine schéne weite Kup-
pel iiberspannt wird. Alle Gewdlbe der Decke sind mit
reichbemaltem und vergoldetem Stuckwerk bedeckt, das
in seinen Einzelheiten, ebenso wie die Detailgliederungen,
vielfach Willkiihr und Schwulst zeigen mag, aber in sei-
ner, ich mochte fast sagen consequenten Buntheit wieder
zu einer gewissen Harmonie gelangt und wenigstens nicht
verletzt, wihrend die Totalwirkung der Capelle durch
verstéindige Raumvertheilung, kithne Construction und
leichte edle Verhiiltnisse eine durchaus erfreuliche ist.

Und damit kénnen wir die Beschreibung der Kathedrale
von Burgos beschliefsen, die uns in ihren einzelnen Be-
standtheilen eine vollstindige Geschichte der christlichen
Architektur Spanien’s von ihrem Aufleben im elften, bis
zu ihrem durch wuchernde Ueberfiille bewirkten Unter-
gang im achtzehnten Jahrhundert dargeboten hat; wir
miilsten denn die Zerstérung der Bildwerke an den Por-
talen als den Act eines vandalischen Purismus hier noch
einmal anfithren und der zwischen die kahled Wiinde
des mittleren Portales eingesetzten griechischen Thir
Erwihnung thun, die hier allerdings fremd und &ngst-
lich unter den reichen Gestaltungen der oberen Fagade
dasteht, aber doch vielleicht Aufmerksamkeit verdient
als Hinweis auf eine kiinftige Regeneration der Baukunst,
die bis jetzt freilich noch zu keiner monumental bedeut-
samen Aeulserung gelangt ist, deren Ideen aber aller-
dings in vielen jiingeren strebenden Kiinstlern der jetzi-
gen Generation sich zu regen und zu schoner Entfaltung
zu dringen scheinen.

Aulser der Kathedrale besitzt Burgos noch eine
grolse Anzahl gottesdienstlicher Geebdude, von denen in-
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dels gegenwirtig nur ein geringer Theil seinem urspriing-
lichen Zwecke dient. Die Zahl der Parochialkirchen be-
lief sich aunf 22, von denen zu Klorez Zeiten (1771) nur
noch 14 gebraucht wurden; Kléster wurden von dem
Autor der Espafia sagrada 20 angefiihrt. Ich begniige
mich, aus dieser grofsen Anzahl von Gebiuden einige
solche hervorzuheben, die als besonders wichtige Belege
fiir die baugeschichtliche Entwickelung betrachtet wer-
den konnen, und die ich selbst genauer zu untersuchen
Als Beispiel der romanischen und der
Uebergangsperiode sind schon das Kloster de las Huel-
gas und das Ospedal del Rey erwiihnt worden. Als
Beispiel fritherer Gothik ist die Parochialkirche S.
G1il zu betrachten.

Die Nachrichten tiber die Griindung der Kirche S.
Gil lauten nicht sonderlich ({ibereinstimmend. Nach
der einen soll sich auf der Stelle der Kirche eine ur-
spriinglich vor der Stadt liegende Einsiedelei unter Anru-
fung des heiligen Bartholomius befunden haben; als sich

im Stande war.

die Stadt bis dahin erweitert, sei dieselbe im Jahre 1399

zu einer Parochialkirche des heiligen Egidius (S. Gil)
umgestaltet und neu gebaut worden. Dagegen wird von
anderer Seite bemerkt, dafs in ‘einer pipstlichen Bulle
vom Jahre 1163 unter den elf Kirchen von Burgos schon
die des heiligen Egidius erwihnt wird. Von dieser ur-
spriinglichen Kirche ist nichts mehr erhalten; sie ist bei
steigender Zahl der Parochialen neu gebaut worden. Als
den Zeitpunkt dieses Neubaues pflegt man allgemein das
Jahr 1399 anzunehmen, und werden als damalige For-
derer desselben D. Pedro de Camargo und Garcia de
Burgos angegeben. Mit dieser Angabe stimmt denn aber
der Charakter des Gebiudes keineswegs iiberein, und ich
bin iiberzeugt, dals das Approbationsdocument vom
Jahre 1399, auf welchem jene Ansicht beruht, nur auf
einen Ausbau der Kirche sich bezieht, wihrend die ur-
spriingliche Anlage ,el cuerpo® von dem Anfang des
13. Jahrh. herrithrt und nicht mit Unwahrscheinlich-
keit als Nachwirkung des Dombaues in den biirger-
lichen Kreisen der Bauthitigkeit betrachtet werden kann,
Mit dieser Ansicht iiber den Zeitpunkt der Erbauung
scheint auch Caveda iibereinzustimmen, der, allerdings
ohne etwas Niheres anzugeben, S. Gil als Beispiel des
gothischen Styles in seiner ersten strengen und einfachen
Periode anfiihrt und mit S. Maria Pantigua in Valladolid
zusammenstellt, welche allerdings einen ganz &hnlichen
Charakter an sich trigt. Zu der urspriinglichen Anlage
von S. Gil ist das dreischiffice Langhaus, das Querschiff
und die Capelle des Chores zu rechnen. (Fig. 12 auf
Blatt €) Zu dem Neubau vom Jahre 1399 scheinen die
beiden grofsen Capellen rechts und links von der Capilla

mayor zu gehéren, wihrend andere Erweiterungen, na-

mentlich die prichtige Capelle zur Linken des Langhau-
ses, in noch spiterer Zeit entstanden sind. Letztere, die
Capilla de la Nativitad ist von Juan de Castro (} 1535)
und dessen Geemahlin (+ 1548) erbaut und zu ihrer Grab-

Sie kann als eines der schén-
sten und reichsten Beispiele jener in Spanien so hiufi-
gen achteckigen Capellen betrachtet werden, von denen
wir schon die von S. Catalina und der Presentacion in
der Kathedrale kennen gelernt haben. In dem Bau der-
selben sind die gothischen Principien festgehalten, na-
mentlich in der W¢lbung der Kuppel, welche an Reich-
thum des kunstvoll componirten Rippenwerkes die oben

stitte bestimmt worden.

erwihnten Capellen beiweitem iibertrifft; der Retablo des
Altars dagegen zeigt schon deutlich die Formen der
Renaissance. In Bezug auf den unter Fig. 11 auf
Blatt C mitgetheilten Durchschnitt bemerke ich, dafs
der Korper der Kirche vielfach umbaut ist und die
Strebepfeiler, die man von keinem Punkte erblicken kann,
nach dem Vorbilde der Kathedrale angegeben sind. Von
anderen Capellen sind noch zu erwihnen die ,de la buena
mafana® mit einem Retablo von iippiger Gothik und
einem Grabmal aus dem 14. Jahrh.; die de los S. Reyes,
deren Altar mit Mosaik verziert ist, dem einzigen der-
artigen Schmuck, den man in Burgos kennt. An der
Chornische, der Capilla mayor, sind gegen das Ende des
16. Jahrh. Aenderungen, wahrscheinlich nur decorativer
Natur, von D. Diego Maluenda und dessen Gattin Dofia
Catalina vorgenommen, und ist dieselbe noch spéter mit
einem churrigueresken Altarretablo ausgestattet worden.
Die Kirche ist iiberdies reich an zierlichen Denkmilern
und hat auch einige éltere Gemilde von kunstgeschicht-
lichem Werthe aufzuweisen.

Die Parochialkirche S. Esteban wird ebenfalls
schon in der erwihnten Bulle vom Jahre 1163 genannt;
auch ist sie zu den Zeiten der ausgebildeten Gothik erneuert
worden, wovon namentlich das schéne, in schlanken und
edlen Verhiltnissen erbaute Hauptportal Zeugnils ablegt.
Es ist reich mit Sculpturen in freiem und leichtem Styl

verziert, und dariiber befindet sich ein einfaches aber ge-
falliges Rundfenster, von dem die vorstehende Skizze
eine Abbildung giebt. Das Innere der Kirche ist von
drei Schiffen gebildet und grofsentheils mit reichen De-
corationen aus spéterer Zeit versehen.

Zu diesen Beispielen gothischer Architektur auf ihren
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fritheren Entwickelungsstufen fiigen wir noch zwei Bei-
spiele der spiiteren und glinzenderen Entfaltung dersel-
ben hinzu.

Zu diesen gehort das Kloster ,de la Mer-
ced.“ Tm 13. Jahrh. gegriindet, ist es im Anfang des
15. Jahrh. verlegt und auf seiner jetzigen Stelle, gegen-
itber der Stadt am Arlanzon, von dem Bischof D. Alonso
da Cartagena neu erbaut worden. Jedoch fand zu Ende
dieses Jahrh. noch ein Neubau statt, welcher Don Fran-
cisco de Castillo, Regidor von Burgos, und seiner Ge-
mahlin D. Leonor de Pesquera zugeschrieben wird, und
dessen Ausfithrung in die Jahre 1498 bis 1514 fillt. Das
Tnnere der jetzt zu anderen Zwecken benutzten Kirche
zeigt reich verzierte Kreuzgewolbe; an der dem Flusse
und der Stadt zugewendeten nérdlichen Fagade des Quer-
schiffes befindet sich eine schéne Rosette, deren Stab-
werk reich und gefiillig mit Anwendung des sogen. Fisch-
blagsenmusters componirt und hier skizzirt ist. Dieselbe

zeigt eine gewisse Verwandtschaft mit einer von mir frii-
her gezeichneten, bis jetzt noch nicht bekannt gemach-
ten Rosette der Capelle im Castel nuovo in Neapel, wie
denn iiberhaupt diese Stylform in dem einst unter spa-
nischer Herrschaft stehenden Neapel und Sicilien (erzbi-
schéflicher Palast in, und Portal der Kirche del Gest
bei Palermo) vielleicht noch mehr als in Spanien selbst
verbreitet war.

Mit Uebergehung einiger anderen Kloster und Kir-
chenbauten wenden wir uns schliefslich zur Betrachtung
der Karthause von Miraflores. Dieselbe ist etwa eine
halbe Meile von Burgos entfernt und an der Stelle be-
legen, wo der Kénig D. Enrique III. einen Park und
Palast besals, der schon damals den Namen Miraflores,
Blumenschau, trug. D. Enrique’s Nachfolger, D. Juan II.,
errichtete daselbst trotz vielfacher Schwierigkeiten und
ungeachtet des Widerspruchs seines Giinstlings D. Alvaro
de Luna, aber unter Beirath und Mitwirkung des uns
schon bekannten Bischofs D. Alonso da Cartagena ein
Karthiiuserkloster. Im Jahre 1441 wurde der dahin zie-
lende Beschlufs dem Karthdusergeneral D. Francisco Ma-
resma mitgetheilt, und dieser liels sogleich Besitz von dem

ihm dargebotenen Terrain nehmen. Als Zeitpunkt der ei-
gentlichen Griindung ist das Jahr 1442 zu betrachten. Zu-
erst diente ein Saal in dem kéniglichen Palast zur Kirche,
indem eine von Enrique daselbst mit grofser Pracht be-
gonnene Capelle nie fertig geworden war. Kaum war
der Bau des Klosters angefangen, so begannen sich die
Forderungen um Mittel behufs der Weiterfiihrung zu
hiinfen. Fast wiren dieselben an dem dauernden Wider-
stande des Hofes gescheitert, wenn nicht die ganze An-
gelegenheit in die Hinde des Bischofs D. Alonso gelegt
worden wiire, der endlich die Dotationen auswirkte und
dadurch die Ausfithrung des Projectes moglich machte.
Es scheint indels kein giinstiger Stern iiber dem Unter-
nehmen gewaltet zu haben, und dem Kénige selbst ist
aus seiner Stiftung viel Last erwachsen. Denn schon
im Jahre 1443 mulsten, obschon nur finf Ménche in dem
Kloster wohnten, auf anhaltende Bitten derselben neue
Dotationen angewiesen werden, da die alten, obschon sehr
reichlich, angeblich nicht mehr zu deren Unterhalt ge-

. niigen sollten. Die nun erfolgenden neuen Schenkungen

waren ungemein reich; zwei Neuntel der kéniglichen Ein-
kiinfte von 57 Ortschaften wurden dem Kloster zugewiesen,
und als nun die Existenz desselben gesichert schien, er-
folgte im Jahre 1449 die Bestiitigung durch Papst Ni-
colaus V. Mancherlei Begiinstigungen folgten (so ward
im Jahre 1450 die Tafel der Ménche durch das Recht
des Vorkaufs von frischen und gesalzenen Fischen be-
vorzugt, und der Bau schritt vor, als im Jahre 1452
eine Feuersbrunst die neuen Anlagen giinzlich zerstérte.
Nun schritt man zu einem griindlichen Neubau, der denn
auch sehr bald nach den Entwiirfen des uns schon be-
kannten Baumeisters Johann von Céln (er soll 3350
Maravedis dafiir erhalten haben) begonnen wurde. Aber
auch diesem neuen Bau war das Gliick zuniichst nicht
giinstig. Der Griinder und- eifrige Forderer desselben,
D. Juan IL., starb bald und konnte der im Mai des Jah-
res 1454 stattfindenden Grundsteinlegung nicht mehr bei-
wohnen, und durch die Schwachheit und Indolenz seines
Nachfolgers D. Enrique IV. gerieth der Bau allmiilig
in Vergessenheit und mulste 1464 aus Mangel aller Fonds
ginzlich eingestellt werden. Da trat die edle Isabella
als Helferin ein, indem sie sich verpflichtet hielt, dies
Lieblingsproject ihrer Eltern zum endlichen Abschlufs
zu bringen. Im Jahre 1477 wurden die Arbeiten wie-
der aufgenommen und ohne Unterbrechung bis zur Vol-
lendung gefiihrt. Inzwischen war der erste Architekt
der Kirche, Meister Johann, gestorben, doch befolgte sein
Nachfolger Garcia Fernandez Matiense den von jenem ent-
worfenen Plan. Als auch dieser, nachdem er die Mauern
der Kirche bis zu ihrer ganzen Hohe aufgefithrt, im
Jahre 1478 starb, wurde Simon, der Sohn Johann’s, zum
Baumeister erwithlt, und von ihm der Bau in dem Jahre
1488 vollendet. Allerdings soll nach Einigen die Decke
der Kirche im Jahre 1538 von Diego de Mendiala um
6 Fuls erhoht worden sein. Da indefs Florez von einem
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solchen, an sich iiberdies unwahrscheinlichen Zusatz nichts
bemerkt, so ist der Nachricht kein rechtes Gewicht bei-
zulegen und man darf dieselbe wohl nur auf die damals
hinzugefiigte Verzierung des Aeulseren mit einer durch-
brochenen Briistung und Spitzthiirmchen beziehen, wo-
durch allerdings eine der oben angegebenen ungefihr ent-
sprechende Erhohung der Kirche stattgefunden hat. Die
Kirche besteht nach der Sitte des Karthiuserordens nur
aus einem Schiffe, an welches sich ein gleich breiter Chor
(Vergl. Fig. 13 auf Blatt C) Die Absis
des letzteren ist durch neun Seiten eines Sechszehn-
eckes gebildet, welche sonst nicht hiufige Anordnung ich
auch in der fast ganz unbekannten Cartuja von Sevilla
wiedergefunden habe. Die Rippen, welche das pracht-
volle Sterngewélbe der Absis und die beiden schmalen
Kreuzgewdlbe des iibrigen Chores tragen, sind mit frei-
gearbeiteten zierlichen Zacken versehen. Das Gewdlbe
des Schiffes wird von Rippen getragen, die sich in rei-
cher und geschmackvoller Weise mannigfach verschlin-

anschliefst.

gen, aber eine einfache Profilirung, ohne jenes Zacken-
werk, zeigen. Das Aeulsere (Fig. 14 auf Blatt C)
ist sehr einfach; die Winde erheben sich iiber den nie-
drigen und spiter hinzugefiigten Nebengebinden schmuck-
los und ohne alle andere Gliederung als die zwischen
den Fenstern befindlichen Strebepfeiler. Nur die oben er-
withnte Galerie und die Spitzthiirmchen tber und zwi-
schen den Strebepfeilern sind in reicher spitgothischer
Weise verziert, der sich indefs schon einige Renaissance-
Motive beimischen. So ragt das Gebiiude hoch aus der
weiten Ebene empor, ernst und einfach, und durch jene Py-
ramidenthtirmchen an einen mit Candelabern umgebenen
Prachtsarg erinnernd, dessen Vorbild auch nach spani-
schen Autoren den Erbauern dieser schweigsamen Gra-
beskirche vorgeschwebt haben soll. Denn eine Grabes-
kirche ist dieselbe allerdings, indem sie zur Begriibnils-
stitte des Griinders D. Juan II. bestimmt war. Der
ruht denn nun auch darin nebst seiner Gemahlin Isabella
und dem Infanten D. Alonso, dem éltesten Bruder der
katholischen Konigin. In der Mitte des Chores vor dem
Hauptaltar steht der Sarkophag, auf dem die Gestalten
des Konigs und seiner Konigin ruhen. Wenn von irgend
einem Denkmale gesagt werden kann, dals es aller Be-
schreibung spottet, so ist es dieser in der ippigsten Fiille
der spéten blithenden Gothik ausgefithrte Prachtsarko-
phag, von dem Villa Amil eine Abbildung gegeben hat.
Kine reiche, mit einer fast verwirrenden Fiille freigear-
beiteter Ornamente bedeckte Krénung bildet den Ab-
schlufs dieses Aufbaues, der in den mittleren Theilen
von zahlreichen sitzenden und stehenden Statuen geziert
ist, welche theils in Nischen unter Baldachinen sitzen,
theils zwischen freigearbeiteten Siulen und Streben stehen,
withrend auf dem Piedestal zahlreiche Lowen angebracht
sind, theils liegend, wie dies bei Grabmilern die Sitte mit
sich bringt, theils aufrecht stehend und als Schildhalter
und Wappenzeichen Leon’s dienend. Auf dem Sarko-

Guhl, Architektonische Studien in Spanien. 1. Burgos.

!
l

254

phag ruhen die beiden Gestalten der Verstorbenen, eben-
falls von reichen Baldachinen tiberragt und von freige-
arbeiteten Figuren umgeben, wihrend der Infant D. Alonso
in reich verzierter Wandnische, nicht weit von dem
grolsen Grabmal knieend und mit gefaltenen Hiinden,
betend dargestellt ist. Die Herstellung des Sarkophages
ist im Jahre 1486 dem Bildhauer Gil de Siloé von Bur-
gos iibertragen worden; er begann die Ausfilhrung im
Jahre 1489, und im Jahre 1523 wurde das ganze Werk
von seinem Sohne Diego vollendet. Derselbe Kiinstler
errichtete auch in Gemeinschaft mit Diego de la Cruz
den Retablo des Hauptaltars, der im Jahre 1496 begon-
nen wurde und bei seinem uniibersehbaren Reichthum
von Ornamenten, Reliefs und freigearbeiteten Statuen,
die simmtlich aus Holz geschnitzt, bemalt und theilweise
vergoldet sind, ein hochst bemerkenswerthes Denkmal
dieser Periode ausmacht, wenn er auch in Schénheit und
Vollendung der Einzelheiten nicht mit dem Grabmale
verglichen werden darf, welches ein spanischer Schrift-
steller eben so schon als richtig als den Schwanenge-
sang der gothischen Kunst in Spanien bezeichnet hat.
Die Chorstithle der Monche sind um das Jahr 1488
von Martin Sanchez fiir 125000 Maravedis gearbeitet
worden und zeigen ebenfalls die Form der spitesten Go-
thik, wogegen die Sitze fiir die Laienbriider im Jahre
1558 von Simon de Bueras schon ganz in dem italieni-
sirenden Style des Alonso Berruguete mit Anwendung
der korinthischen Siulenordnung ausgefithrt worden sind.

Von den tibrigen Kunstschitzen, an denen das
Kloster einst ungemein reich war, will ich hier nur die
herrlichen Bilder des Roger van der Weyde erwihnen,
die jetzt eine Zierde des Berliner Museums bilden. Sie
dienten als Schmuck eines Betaltares (oratorio), welcher
vom Papst Martin an den Konig D. Juan II. geschenkt
worden war und von diesem im Jahre 1445 in das von ihm
Ein
gleichzeitiges Klosterbuch giebt dariiber folgende Aus-
kunft: ,Im Jahre 1445 schenkte vorbesagter Konig
(D. Juan II.) das &ufserst kostbare und von grolser

so sehr begiinstigte Kloster gestiftet worden ist.

Frommigkeit zeugende Oratorium, welches drei Dar-
stellungen enthielt, ndmlich die Geburt Christi, dessen
Abnahme vom Kreuze, welche sonst auch als fiinftes
Leiden bezeichnet wird, und die Erscheinung desselben
bei seiner Mutter nach der Auferstehung. Dieses Ora-
torium ist von dem grofsen und beriihmten flaméndischen
Meister Rogel gemalt worden.“ Ist dieses dem Norden
entstammte Kunstwerk wieder zum Norden zuriickge-
kehrt, so sind andere Malercien derselben Richtung und
Von

den Glasmalereien, welche noch jetzt die Fenster der

Schule noch jetzt der Kirche zu eigen geblieben.

Karthause verzieren, sind niimlich die des Schiffes von
einem Meister gearbeitet worden, der im Auftrage der
Kénigin aus Flandern hierher geholt worden ist, und zei-
gen die Eigenthiimlichkeiten der niederlindischen Maler-

schule. Die des Chores sind in brillanterer Weise aus-
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gefiihrt und sollen derselben Zeit angehéren, in welcher
die gothische Architektur der Kirche durch ein schwer-
filliges Carnies entstellt wurde (1657). — Der Kirche
schliefsen sich auf der Stidseite niedrige gewélbte Riume
an, die zu Capellen dienen; auf der Nordseite ein kleiner
Kreuzgang, um welchen sich die Wohnungen der Ménche
und zahlreiche andere Hofe gruppiren. Ueber allen wal-
tet Einsamkeit und Oede, und wenn Miraflores schon
frither die Stiitte heiligen Schweigens war, so ist es jetzt
zu einem Bilde des Todes geworden, wie es mir, den
kunstgeschichtliche Wanderungen schon zu manchen
Denkmilern gesunkener Herrlichkeit gefiihrt haben, noch
nie in so ergreifender Weise entgegengetreten ist. Man
fithlt sich fast beklommen unter dem Eindruck trostloser

Verlassenheit, wenn man durch jene Rdume wandelt, und
athmet erst wieder auf, wenn man in die Kirche tritt,
wo in den Steinen der Mauern und Gewdlbe, in dem
Marmor der Griber und in dem leuchtenden Glanze der
Fenster in stiller Herrlichkeit die Kunst ihre Triumphe
feiert, danernd iiber allen Wandel und Wechsel hinaus,
dem die Zeiten und die Geschlechter der Menschen un-

terworfen sind. ")
; Ernst Guhl

*) Als Berichtigung zu diesem Aufsatz ist zu bemerken:
dafs Seite 84, Zeile 19 v. 0. ,,0stlichen* statt westlichen zu lesen, und
bei Fig. 10 auf Blatt C ,,des Crucero statt der Capelle de la Pre-
sentacion zu setzen ist.
In Fig. 14 auf Blatt €' ist in dem vorderen Portal statt des ausge-
fiithrten Stabwerks nur eine leere Flidche zu denken.

Der Schlachthof fir Schweine, Chateau Landon, in Paris.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 37 im Atlas.)

In welchem Grade vornehmlich die Wohlfahrt der Bewoh-
ner grofser Stddte durch die Anlage offentlicher Schlachthiu-
ser befordert wird, und welche Vortheile den Schléichtern aulser
der nicht unwesentlichen mittelbaren Verbesserung ihrer Wohn-
héuser daraus erwachsen, hat die Erfahrung zur Geniige ge-
zeigh. Wihrend Erstere nicht mehr von jenem unvermeidli-
chen, iiblen Geruche in der Nihe solcher Geschifte zu leiden
haben, nicht mehr von dem sich dahin ziehenden Ungeziefer
beléistigt werden, auch nicht mehr jenes durchdringende Ge-
schrei des Schlachtviches anzuhoren brauchen, konnen Letztere
bei einem gemeinsamen Betriebe des Schlachtens alle die Vor-
theile und Bequemlichkeiten geniefsen, die eine Vereinigung zu
derartigem gleichem Zwecke zu bieten im Stande ist.

Die ersten 6ffentlichen Schlachthiiuser in Paris, die viel-
leicht iiberhaupt die ersten waren, wurden bekanntlich in Folge
eines Decrets Napoleon's vom 9. December 1810 zu errichten
begonnen, und waren im Jahre 1818 vollendet. Ihre Einrich-
tung ist bekannt und hat sich, abgesehen von einigen Unbe-
deutendheiten, als vollkommen zweckentsprechend bewéihrt.
So diente sie denn auch, freilich verschiedenartig modificirt,
als Vorbild bei der Erbauung der Schlachthéfe in vielen Stiddten
Frankreichs und anderer Lénder.

Die Etablissements in Paris, finf an der Zahl, waren je-
doch nur zam Schlachten von Ochsen, Kiilbern und Hammeln
bestimmt und eingerichtet, und erst in neuerer Zeit legte man
den, durch Zeichnungen auf Bl. 37 dargestellen und eigens zum
Schlachten von Schweinen bestimmten Schlachthof von Cha-

teau Landon an. Er ist der einzige dieser Art, der in Pa- .

ris existirt, und seine Anordnung hat sich als hochst zweck-
milsig herausgestellt; wie aber wohl vorauszusehen war, ist
er in seiner jetzigen Anlage zu klein, und man wird deshalb
durch die Ausfiihrung der im Situationsplan angedeuteten pro-
jectirten Gebéude sehr bald zu seiner Vergrofserung schreiten
miissen.

Seine Lage ist, wie die der meisten anderen derartigen
Etablissements, in der Nihe der Barriére, und zwar innerhalb
derselben, doch vorzugsweise giinstig, da die einfassenden
Strafsen wenig bewohnt sind und zum Theil sogar nur aus
Reihen von Niederlagsplitzen bestehen. Er nimmt eine Grund-
fliche von etwa 785 Quadratruthen ein und wird von einer
91 Fufls hohen Mauer umgrenzt, in welcher nur an der Sid-

seite drei Oeffnungen neben einander, und zwar eine grofse
fiir einen eisernen Gitterthorweg in der Mitte, und zu jeder
Seite desselben eine kleinere fiir die Eingangsthiiren, ge-
lassen sind.

Zur linken Seite dieser Eingdnge befindet sich unmittel-
bar an der Umfassungsmauer das Haus A fiir den Portier
und fiir einen Steuerbeamten, dicht daneben das Spritzen-
haus C und ein Abtrittsgebiude a.

Das Gebidude B ist fiir die Schlichtergesellen bestimmt,
Sie kleiden sich darin um, und bewahren ihre Sachen und ein-
zelne Geridthschaften dort auf. Zu dem Zwecke sind viele
Schriinkchen an den Wiinden angebracht.

In geringer Entfernung von B beginnen die Schweine-
stdlle D und E, die sich-an der &stlichen Grenzmauer entlang
ziehen. Die Schweine verbleiben hierselbst gewhnlich nur
kurze Zeit, bis sie geschlachtet werden. Die Linge jedes die-
ser Stallgebdude betréigt 132 Fuls 6 Zoll, die Tiefe 22 Fuls
6 Zoll und die Hohe bis zur Unterkante des Binderbalkens
10 Fuls 6 Zoll. Der ganze innere Raum ist durch 5 Fuls
hohe, 5 Zoll starke Backsteinwénde in neun Abtheilungen fiir
je 28 Schweine getheilt, so dals auf jedes Thier etwa 10 OFuls
Stallraum kommen. Der Fulsboden ist mit Klinkern auf der
hohen Kante gepflastert. Die Umfassungsmauern sind aus
Bruchsteinen, die Thiir- und Fenster-Einfassungen aus Sandstein
angefertigt.

Zwischen beiden Stallgebduden ist an jedes derselben ein
Abtrittsgebéiude @ angebaut und der Raum F dazwischen zur
Aufnahme des Diingers bestimmt. Die Einrichtung desselben
ist links iiber dem Situationsplan in grofserem Maafsstabe dar-
gestellt. Der ganze Platz wird durch zwei Mauern ¢ und @, die
sich beim Eingange 4% Fufs hoch iiber den Erdboden erheben,
gegen die Abtritte abgeschlossen. Innerhalb dieser Mauern und
der hinteren Grenzmauer ist in Abstinden von 61 Fuls wieder
eine andere Mauer, bestehend aus den drei Theilen c, ciic,
aufgefiihrt, die die Begrenzung des Diingerraumes nach Innen
bildet und den Abzugscanal d vor dem Verstopfen sichert. Die
Punkte ¢ e liegen in gleicher Héhe mit dem Erdboden, die
Linie f f f am tiefsten, und es fallen nach dieser hin alle
Flichen ab. Der hineingebrachte Diinger prefst sich fest gegen
die inneren Mauern ¢ ¢ ¢, und entfernt dadurch die fliissigen
Theile, die durch ausgesparte Oeffnungen o, 0 ihren Weg nach
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dem Abzugscanale d nehmen kénnen. Sdmmtliche Flichen
sind mit Sandsteinplatten gepflastert, und ihre Reinigung kann
sehr leicht durch Oeffnen der beiden, an der hinteren Grenz-
mauer befindlichen Wasserhdhne %, & bewerkstelligt werden.
Eine grofse Anhiufung von Diinger ist iiberdies nicht leicht zu
befiirchten, da den Schlichtergesellen das aus dem Verkaufe
des Diingers geloste Geld zu Gute kommt, und diese daher
fiir die regelméfsige Fortschaffung desselben Sorge tragen.

Das Gebiude G enthilt einen Pferdestall fiir vier Pferde
und eine Wagenremise nebst Futterboden.

Daneben befindet sich die Kiiche H zum Schmelzen des
Fettes! Zwei Kessel sind nur darin angebracht, und auch
diese werden nur sehr wenig benutzt, weil die Schlichter das
Kochen des Fleisches und das Schmelzen des Fettes fast immer
im eignen Hause besorgen.

In der Mitte des Schlachthofes, 25 Fufs vom néchsten
Gebsude entfernt, befindet sich das Haus J, in welchem das
Abbrennen der Schweine vorgenommen wird. Nach der Mei-
nung der Pariser Schlichter néimlich soll durch das Abbrithen
in heifsem Wasser das Fleisch, namentlich im Sommer, weich
werden und an Wohlgeschmack verlieren, deshalb brennt man
die Borsten in der warmen Jahreszeit ab. Im Winter aber
verfihrt man in Paris beim Schlachten ganz so wie bei uns,
man briiht die Schweine und schabt sie ab, und verwerthet
die brauchbaren Borsten.

Das Abbrennen ist eine so #ufserst einfache Operation,
(man wickelt die getodteten Thiere in Stroh und ziindet dies
an), dals es dazu nur eines so einfachen Gebidudes, wie J
ist, bedarf. Es besteht dies aus den vier Umfassungswinden
und einem leichten eisernen Dache. Fenster sind. nicht darin,
nur dicht unter dem Dache in den Umfassungsmauern und in
einer Laterne im Dachfirst hat man Oeffnungen zum Abziehen
des Rauches angelegt. In einer Hicke befindet sich ein Kessel
in einem Heerde eingemauert, in welchem man im Winter das
Wasser zum Abbrithen heils macht.

Das eigentliche Schlachthaus K ist, wie aus den Zeich-
nungen auf Blatt 37 hervorgeht, durch eine Mittelwand in zwei
Theile getheilt, von denen der Raum K’ zum Schlachten, und
der Raum K zum Reinigen der Eingeweide und sonstigen
nutzbaren Theile der Schweine bestimmt ist. Die ganze Linge
dieses Gebiudes betréigt 148 Fuls, die Tiefe (411-+35=)
76 Fuls, daher der Flicheninhalt 11322 U Fufs. Man schlach-
tet darin wihrend des Sommers in der Woche im Durchschnitt
500 und im Winter wochentlich durchschnittlich 800 Schweine,
und reinigt daselbst zugleich die Eingeweide etc. dieser Anzahl.
Der Schlachtraum hat eine lichte Weite von 40 Fuls bei einer
Linge von 144% Fufs, seine Hohe bis zum Dachfirst betriigt
27 Fufs. Die Mauern sind aus Bruchsteinen, die Thiir- und
Fenster-Binfassungen von Sandstein. Achtzehn Thiiren fiihren
von dem Hofe aus in den Schlachtraum und eine gleiche An-
zahl in den daneben befindlichen, zum Reinigen der Einge-
weide ete. bestimmten Raum. Zwei grofse Bogenfenster in
den Giebeln und achtzehn kleine, iiber den Thiiren angebrachte
Bogenfenster lassen das ndthige Licht eintreten. Das b Fuls
iiberstehende Dach verhindert, dafls die Sonnenstrahlen in den
Schlachtraum dringen, und es herrscht selbst bei der gréfsten
Sonnenhitze nicht der mindeste lible Geruch und eine Hufserst
kiihle Temperatur darin, die einmal durch den guten Abschluls
nach aufsen, und sodann durch die fortwihrende Ueberrieselung
des Fulsbodens mit Wasser erreicht und erhalten wird. Dieser,
von Sandsteinplatten gebildet, hat achtzehn vergitterte Abzugs-
lécher @, a. An jedem Binder befinden sich zwei Wasser-
hihne b, b, welche, fortwihrend gedffnet, ihr Wasser in unter-
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gestellte Zober fliefsen lassen; es liuft dann iiber deren Rand
und bewirkt die erwihnte Bespiilung des ganzen Fulsbodens.

In der Héhe von 7 Fufs gehen durch den ganzen Raum
acht starke Eisenanker ¢, ¢, die, jeder durch zwei schlanke
Eisensiiulen unterstiitzt, mit Haken versehen sind, um die
Schweine daran beim Ausnehmen aufzuhingen. Zum Heben
der Thiere bis auf die erwihnten Haken bedient man sich
kleiner transportabler Winden folgender Constraction, welche
auf Bl 37 rechts iiber dem Situationsplan skizzirt ist.

Zwischen zwei geschweiften Bidumen d, d, die unten zu-
gespitzt und mit Eisen beschlagen, aufserdem durch zwei Bol-
zen f und g mit einander verbunden sind, bewegt sich eine
schmiedeeiserne Welle, auf welcher eine hélzerne Seiltrommel
und ein Stirnrad befestigt ist. Dieses falst in ein kleines
Getriebe, das durch die aufserhalb liegende Kurbel in Bewe-
gung gesetzt wird. Das Seil geht iiber zwei holzerne Rollen %
und i. Ist die Last in der bestimmten Hohe angelangt, so
schiebt sie ein zweiter Mann auf den Haken. Die Winde ist
iibrigens so leicht, dafs sie durch einen Mann ganz leicht ver-
setzt werden kann.

Die ausgenommenen Schweine werden in der Nacht in
eigens dazu gebauten Wagen nach den Wohnungen der ver-
schiedenen Schléchter geschafft.

Der Raum K’, wie vorhin bemerkt zum Reinigen der
Eingeweide etc. bestimmt, hat eine lichte Linge von 1443 Fuls
bei einer Tiefe von 31¢ Fufls, und eine Héhe bis zum First von
38 Fufs. Sein Licht erhélt er durch zwei sebr grofse Fenster
in den Giebeln, aufserdem aber noch durch kleinere in ziem-
licher Hohe angebrachte, die, mit Klappen versehen, zugleich
eine Luftcirculation erméglichen. Der Fufsboden ist, wie in
dem Raum K'‘, mit Sandsteinplatten gepflastert, und hat acht-
zehn Abzugslcher @, @ ..., um das nothige Wasser, welches
aus sechszehn Wasserhihnen b, b ... ausfliefst, in den Ab-
zugscanal abzufihren. Die drei Fontainen 7, r, 7 dienen ledig-
lich zur Kithlung des ganzen Raumes, und ihr Wasser wird
nicht weiter benutzt. Das Reinigen der Eingeweide geschieht
auf den vier gréfseren und vier kleineren Tischen m, m, deren
Linge 342 Fuls, resp. 111 Fufs, und deren Breite 4% Fufs be-
tréigt. Sie sind aus gut zusammengefiigten Sandsteinplatten
gebildet. In der Mitte und der ganzen Linge der Tische nach
sind {ber denselben viele Haken mit etwa 6 Zoll Abstand von
einander an eisernen Schienen, die durch kleine eiserne Siulen
unterstiitzt werden, angebracht. Beim Reinigen hat jeder Ar-
beiter einen kleinen Zober hinter sich zu stehen, in welchem
sich die noch zu reinigenden Theile befinden; nach geschehener
Arbeit hingt er dieselben auf die Haken, von denen sie nach
sehr kurzer Zeit in besondere Behilter gesammelt und in diesen
demniichst fortgeschafft werden. Bemerkenswerth und fiir die
zweckmiifsige Einrichtung sprechend, mdochte noch hervorge-
hoben zu werden verdienen, dals auch in diesem Raume, un-
geachtet der darin vorgenommenen Arbeit, nicht der mindeste
iible Geruch zu spiiren, und dafs die Temperatur eine ebenso
kithle wie in dem Schlachtraume ist.

Der Bedarf an Wasser fiir das ganze Etablissement ist
natiirlich sehr bedeutend, und wird durch die Wasserreser-
voirs geliefert, welche sich in dem in den Grundrissen und im
Durchschnitt auf Blatt 37 dargestellten Gebiude L befinden.
Dieses hat, bei zwei Etagen, eine Linge von 41} Fufs und
eine Breite von 17% Fufls. Acht Pfeilervorlagen im Innern an
den Umfassungsmauern tragen vier durch 6 Zoll breite, 2 Zoll
starke, in das Holz eingelassene und durch neun Bolzen be-
festigte Eisenschienen abgesprengte Triiger von 2 Fufs Hohe
und 11 Fufs Stéirke. Fichene Brettstiicke dienen denselben als
Auflager. Ueber simmtlichen Triigern, und noch auf die Um-

1



259 ©~ " Manger, Russische' Stubendfen. » 260

fassungsmauern aufgreifend, liegen schwiichere Balken, und
auf diesen stehen die beiden Reservoirs, 13 Fufs iiber dem
Niveau des ganzen Platzes. Sie sind aus starken Eisenplatten
construirt und der Léinge und Quere nach gut verankert. -Jedes
von ihnen hat eine Linge von 151 Fufs, eine Breite von 111 Fuls
und eine Hohe von 41 Fuls, so dafs also beide, wenn das
Wasser 4 Fufs hoch darin steht, (2.1113=) 2226 Cubikfuls
Wasser fassen. * Fiir gewéhnlich geschieht die Speisung aus
der allgemeinen Wasserleitung, bei etwa eintretendem Wasser-

mangel jedoch bewirkt man sie durch die beiden in der unteren
Etage befindlichen Pumpen z,2#. Der fortwihrende Zuflufs
erfolgt durch die zwei Rohren s, s ‘der Wasserleitung, oder
durch die beiden Réhren #, ¢ der Pumpen, und zwei Schwimmer
verhindern bei geringerem Verbrauch durch Abschliefsen der
Zuflufsrébren s, s einen héheren Wasserstand als 4 Fufs. Das
Abflufsrohr o speist noch einen kleinen an der Front ange-
brachten Brunnen:
A. Baumann.

Bussische Stubenofen.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 0, P und @ im Text.)

Es sind mir aus neuester Zeit einige Original - Zeichnungen
der in Petersburg iiblichen Stubenéfen von dort zugegangen.
‘Wenngleich die Einrichtung dieser Oefen bei uns nicht un-
bekannt, vielmehr von vielen unserer Architekten und Werk-
leute bereits nachgeahmt ist, so habe ich mich doch iiberzeugt,
dafs die Verbreitung ihrer Kenntnifs nicht so weit reicht,
als sie es verdient, und glaube, dafs eine neue Anregung,
welche ich durch diese Mittheilung zu geben wiinsche, einem
grofsen Theil der Leser dieser Zeitschrift nicht unwillkommen
sein wird. Ich glaube um so mehr, hierauf zuréickkommen zu
diirfen, als sich im Allgemeinen die in Petersburg gebriuch-
liche Bauart der Stubenéfen seit vielen Jahren nicht verindert
hat, dafs sie sich also fortdauernd bewihrte und dem Be-
diirfnils entsprach. Da jedoch die Witterungs- Verhiltnisse in
Petersburg wesentlich von den unsern abweichen, da es ins-
besondere dort darauf ankommt, wihrend einer, ecine lange
Zeit hindurch ununterbrochen anhaltenden und strengen Kilte
eine kiinstliche Erwirmung bewohnter Riume zu erzeugen,
wogegen bei uns ein héufiger und schineller Wechsel der
Witterung einen wechselnden Grad des Heizens der Zimmer
verlangt: so kénnen die russischen Stubendfen in unsre Wohn-
rdume nicht unveréindert iibertragen werden, und ich gebe des-
halb die nachfolgende Beschreibung in dieser Uebertragung,
indem ich nur einen Vertical-Durchschnitt der russischen Oefen
mittheile, die tbrigen Zeichnungen jedes Ofens aber gemiifs
den Anforderungen der hiesigen Witterungs- Verhéltnisse um-
gewandelt habe.

Die Einrichtung aller russischen Oefen kommt darin
iiberein

1) dals sie lediglich steigende und fallende Ziige mit
Vermeidung aller wagrechten Feuergiinge enthalten,

?) dafs der letzte, in den Schornstein miindende Zug
ein fallender ist, also das nach dem Schornstein fiihrende
Rauchrobr nicht oben unter der Decke des Ofens, sondern
unten, und zwar vnmittelbar tiber dem Feuerkasten liegt,

3) dals fiir einen sehr dichten, hier bisher nicht ge-
kannten Verschlufs des Rauchrohrs gesorgt ist, sobald ein
vollsténdiges Ausbrennen des Feuerungs-Materials stattgefun-
den hat, und

4) dafs die Umfassungen der russischen Oefen im Ver-
hiltnifs zu den unsrigen sehr stark, entweder von Ziegeln
verbandmalsig in Léunferschichten aufgefiihrt und von aufsen
geputzt und gemalt sind, was eine Stérke von beildufig 6 Zoll
giebt, oder dafs sie von Kacheln mit einer innern Ausfutterung
von einem auf der hohen Kante gestelllen Mauerziegel ge-
setzt sind, dafls die Decke tiber dem Fcuerkasten ein, einen
halben Ziegel starkes Gewdlbe ist, und dafs die Wangen der

Feuerziige im Innern von Mauerziegeln auf der hohen Kante
zu 3 Zoll Stirke gebildet sind.

Ueber diese Eigenschaften der russischen Oefen habe ich
Folgendes anzufiihren:

Zu 1. Die steigenden und fallenden Ziige sind auch in
unsern Oefen seit lingerer Zeit angewendet und haben sich
zur Erwirmung der Oefen weit vortheilhafter gezeigt, als die
wagrechten. Der Grund davon ist leicht darin zu finden, dafs,
weil in einem Ofen die Wirkung der Stichflamme nach oben,
als aie grofstmoglichste, fir die Umfassungen des Ofens nicht
gewonnen werden kann, sondern die Flamme und heilsen
Gase bei diesen Umfassungen nur seitwirts voriiberstreichen,
es darauf ankommt, dies Voriiberstreichen in seinem Lauf auf-
zuhalten, damit die Hitze Zeit hat, sich seitwiirts an die
Ofenwinde abzusetzen. Dies bewirken die fallenden Ziige in
zweierlei Art: einmal, indem in ihnen der Luftstrom lang-
samer als in wagrechten Ziigen von Statten geht, da die
abfallende. Bewegung der Feuerluft eine gezwungene, eine
dem Luftdruck zuwiderlaufende ist; das andere Mal, weil durch
die langsamere Bewegung des Luftstroms in den fallenden
Ziigen zugleich eine geméfsigte in den steigenden bewirkt wird.
Nichtsdestoweniger wird hierdurch der Luftzug durch den Ofen
nicht dberméfsig, d. h. so beschrinkt, dals die Verbrennung
darunter leidet, indem denselben die steigenden Ziige be-
leben, ihn durch den Wechsel des Steigens und Fallens in
ein ausgleichendes Verhiltnifs bringen und das Schornstein-
rohr, in welches er miindet, ihm wegen der aufsteigenden
Lage, dic es hat, zu gut kommt, Denn in letzterer Be-
ziehung erinnert man sich, dals die Luftsiule eines Schorn-
steins, in welchen ein Ofenfeucr mindet, wérmer, also auch
leichter als die in gleicher Hohe liegende atmosphirische Luft-
sédule ist, dafs die Luftséiule im Schornstein dem atmosphéri-
schen Luftdruck einmal an der oberen Miindung des Schorn-
steins, das andere Mal unterhalb an der Miindung des Ofenrohrs
in den Schornstein oder statt dieser iiber dem Heerd des Feuers
ausgesetzt ist, dafs aber der letztere Luftdruck wegen der
gréfseren Hohe der atmosphiirischen Luftséiule der grofsere
ist, und dafs in Folge dessen nothwendig in die untere Oeff-
nung des Schornsteins das Einstromen von frischer atmosphi-
rischer Luft erfolgen mufs, welche, durch das Feuer auf dem
Heerde hindurchstrémend, sich erwérmt, dadurch leichter wird
und, in diesem Zustande aufwirts getrieben, immer wieder
von neuer atmosphérischer Luft gefolgt wird. Auflserdem haben
die liegenden Ziige den Nachtheil, dafs sie sich durch Flug-
asche leicht anfiillen und verstopfen, so wie mir nicht selten
vorgekommen ist, dafs die Decken dieser Ziige zusammen
gefallen sind. Den Grund, warum, ungeachtet der gréfsern
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Wirksamkeit und der Verhiitung von Nachtheilen, ' die ' stei-
genden und fallenden Ziige in unsern Oefen nicht allgemein
sind, sucht man in die leichtere Bauart unserer Kacheltfen
zu legen, indem man behauptet, dafs die lothrechten Wangen
der steigenden Ziige eine weniger gute Verankerung der Um-
fassungen des Ofens abgeben, als die wagrechten Wangen
der liegenden Ziige. Doch ist dieser Grund keineswegs durch-
aus giiltig, fallt vielmehr, wie ich mich wohl iiberzeugt habe,
fort, sobald beim Aufsetzen des Ofens gemils der weiter
unten gegebenen Anleitung mit gehoriger Sorgfalt verfahren
ist, und nicht ein Ueberheizen des Ofens, durch welches auch
Oefen mit liegenden Ziigen gesprengt werden, stattfindet.
Das Letztere kann in Wohnungen, wo das Heizen nur einiger-
maafsen beaufsichtigt ist, nicht vorkommen, daher in diesen
die Einrichtung der russischen Oefen zur Ersparnils an Brenn-
material und Vermeidung von Unbequemlichkeiten die vor-
ziiglichste ist. Durchweg liegende Ziige sind aber selbst in
solchen Oefen, wo ein iiberaus starkes Heizen gewdhnlich
und eine Sorgfalt in Behandlung des Feuers nicht vorhanden
ist, wie man insbesondere in vielen amtlichen Geschéiftsriumen
antrifft, keineswegs gerechtfertigt, vielmehr verbinde man hier
wenigstens die steigenden mit den liegenden Ziigen. Man kann
dies auf doppelte Weise durchfiihren, indem man entweder
die Grundfliche des Ofens in drei gleiche Theile theilt und
in die vordern zwei Drittel iiber einander lauter wagrechte
Ziige, in das hintere Drittel zuerst einen fallenden und dann
einen steigenden Zug legt; oder man bringt iber dem Feuer-
kasten noch ein oder zwei liegende und dariiber lauter stehende
Ziige, welche letztere Anordnung die hierorts meistens ibliche
ist. Zum Verlegen der wagrechten Decken dienen Dachziegel
in doppelter Lage auf eisernen Schienen. Besser aber sind
hierzu Chamottplatten, welche jeder Topfer sich aus seinem
Kachelthon selbst fertigen kann. Er stofst hierzu gebrannte
Thonscherben zu einem groben Pulver, vermischt dies Pulver
mit soviel frischem Thon, als nur gerade nothwendig ist, um
eine bildsame Masse zu erhalten, formt die Platten daraus
und brennt sie.

Zu 2. Die Ursache, waruam der letzte Zug in ein.em rus-
sischen Ofen ein fallender ist, griindet sich theils darauf, dafs
ein steigender Zug daselbst nicht viel anders als wie ein nach
unten verlédngerter Schornstein betrachtet werden mufs, durch
welchen die erhitzte Luft sehr schnell aufwiirts steigt, so dals
nicht allein fiir diesen Theil des Ofens die Erwirmung grofs-
tentheils verloren geht, sondern auch die Bewegung der Feuer-
luft in den vorhergehenden Ziigen auf Unkosten der Erwirmung
des Ofens beschleunigt wird; theils

Zu 3. auf die eigenthiimliche Art des Verschlusses des
Ofens nach ausgebranntem Feuer, indem derselbe, um ihn
leicht handhaben zu kénnen, nicht hoch iiber dem Fufsboden
des Zimmers liegen darf. - Derselbe ist nach Blatt O der zu-
gehorigen Zeichnungen, Fig. 1 und 3, und nach Blatt P, Fig.
7 und 9, folgender Art beschaffen: Es bezeichnet @ in Fig. 1
Blatt O, und in Fig. 7, Blatt P das nach dem Schornstein fiih-
rende Rauchrohr des Ofens. 'Unmittelbar iiber diesem liegt
in dem Zuge eine Platte b, Fig. 1 und 8 Blatt O und Fig.
7 und 9 Blatt P, von starkem Bisenblech oder Gufseisen,
mit einer kreisformigen Oeffuung in der Mitte beinahe von
der ganzen Grofse der Platte, und an dieser unterwiirts ein
nach unten kegelformig sich verengender Trichter. In diesen
Trichter werden iiber einander zwei Deckel von verschiedenen
Durchmessern, so dafs sie nicht dicht auf einander zu liegen
kommen, welche oberhalb ringférmige Handgriffe haben, mit-
telst eines kleinen Hakens eingelegt. Um hier in das Innere
des Ofens hinkommen zu konnen, befindet sich bei ¢, Fig. 1

und 8 Blatt 0, und - Fig. 7 und 9 Blatt P, unmittelbar iiber
den Platten b eine Oeffnung in der Seitenwand des Ofens,
mit einer enganschliefsenden Thiir versehen. Wihrend durch
den doppelten Verschlufs und die Luftschicht zwischen¥|den
beiden Deckeln die Verbindung der Ziige im Ofen mit dem
Schornstein beinahe génzlich aufgehoben ist, wird das Ent-
weichen der Wirme aus dem Ofen nach dem Schornstein
ebenmiifsig verhindert und der Ofen ist gezwungen, seine
Wirme mit #ufserst geringem Verlust an die Zimmerluft ab-
zugeben. Noch vollstéindiger ist dieser Zweck in Fig. 3 und 5
Blatt Q erreicht, indem hier der Trichter 6 und die Thiir ¢
nicht in der Ofenwand, sondern in der Zimmerwand liegt, und
das Rauchrohr unter dem Trichter zunéichst eine kurze Sirecke
abwiirts und dann mit einem miilsigen Abfall, welcher zur
Reinigung nothwendig ist, in den Schornstein 4" hineinge-
fiihrt wird.

So vortheilhaft diese Verschlufsart zum Zusammenhalten
der Wirme im Ofen ist, so kann nicht iibersehen werden,
dals sie Vorsicht, namentlich vor dem Verschlufs des Ofens
die Ueberzeugung verlangt, dafs aller Rauch und schidliche
Gase erzeugende Brennstoff durch das Feuer verzehrt ist,
widrigenfalls dieser durch die Heizthiiv und die Verschlufs-
thiir ¢ aus dem Ofen heraustritt. Aus diesem Grunde besteht
bei uns in einigen Orten oder Landestheilen die Vorschrift,
dafs in Oefen mit innerer Heizung die bei uns iiblichen
Klappen oder Schieber im Rauchrohr mit einigen Léchern zum
Durchlassen des Rauches, sobald der Verschlufs des Ofens
verfritht worden, versehen sein miissen. Dagegen verdient der
russische Verschlufs bei allen dufseren Heizungen unbedingte
Nachahmung, und insbesondere ist die auf Blatt @ mitge-
theilte Verschlufsart iiberall, wo von einem Vorgelege aus
geheizt wird und die Oeffnung ¢ in das Vorgelege mit dop-
pelter Verschlufsthiiv gelegt werden kann, so wie in allen
Oefen fiir die Heizung mit erwirmter Luft vom entschiedensten
Vortheil.

Zu 4. Die im Vergleich zu unsern Oefen ausserordent-
liche Stirke der Oefen in Petersburg verlangt die durch 6
bis 7 Monate ununterbrochen anhaltende Kilte und der in
gleicher Weise fortlaufende Gebrauch des Ofens. Is geniigt
dort nicht, einzelne Zimmer zu heizen, sondern es werden
selbst die Flure und Corridore erwirmt. Zunichst sorgt man
dafiir, die dussere Kilte nach Moglichkeit von dem Innern
des Gebiudes abzuhalten. Der Hausflur ist mit drei hinter
einander liegenden Hausthiiren versehen, so dafs beim Hin-
durchgehen stets zwei geschlossen sind, wenn die dritte ge-
Gffnet wird, also ein unmittelbarer Luftzug durch unvermeid-
liche Undichtigkeiten in den Thiiren nicht stattfinden kann,
vielmehr zwischen der innern und #ufsern Thiir allezeit eine
gewissermaalfsen stillstehende Luftschicht als schlechter Wiirme-
leiter liegt; jede nach dem Flur filhrende Zimmerthiir ist mit
doppeltem Verschlufs versehen und zwar davon: die #ufsere
Thiir iiberpolstert; die Lichtoffnungen haben durchweg Doppel-
fenster. Von diesen sind die inneren, gleichgiiltig welche
Grofse sie haben — und zwar bleibt diese in den bessern
Gebiuden Petersburgs gegen die hiesigen nicht zuriick — im
Ganzen als ein einziges Rahmstiick gefertigt, welches in einen
Falz des Futters eingesetzt, mit Schrauben befestigt und iiber
den Fugen mit Papier verklebt wird. Zum Liiften des Zim-
mers geht eine entsprechend liegende Scheibe in den beiden
Fenstern zu 6ffnen. Das Heizen des Flurs geschieht in einem
Ofen der grifseren Gattung, das der Zimmer vermittelst Oefen
anpassender Gréfse. Die erste Teizung beim Eintritt des
Winters wird mit einer starken Masse Brennmaterial so lange
fortgesetzt, bis das Mauerwerk der Oefen durchweg von der
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‘Wiirme durchdrungen: ist, nachher bedarf es in je 24 bis 48

Stunden einer Naechfeuerung, welche weniger Brennmaterial

in Anspruch mimmt, als unsere tiglichen Beheizungen, Dabei
geben die Oefen eine beinahe durchweg gleichmiifsige Wirme
an die Luft ab, indem ihre Aufsenfliche einen stets ziemlich
gleichen Temperatur- Grad beibehélt. Aus diesen Anordnungen
ist es moglich, sich zu erkliren, dafs ungeachtet der oft herr-
schenden 30 und mehr Grad Kilte man nicht selten in Peters-
burger Wohnhéiusern der begiitertern Einwohner Zimmer findet,
welche, zwischen zwei mit Qefen versehenen Zimmern ge-
legen, keinen Ofen, sondern lediglich einen Wandkamin ent-
halten. Mir ist von glaubwiirdigen Personen, welche viele
Winter in Petersburg zugebracht haben, versichert worden,
dafs ihnen in den dortigen Wohnungen die Winterkilte in
keiner Art empfindlich, wohl aber hier, geworden sei, wo-
durch ich an die Beschwerden unserer Reisenden erinnert
wurde, welche sich im Winter in Frankreich, der siidlichen
Schweiz und Ttalien aufgehalten haben und sich statt des Ge-
nusses der Ofenwirme mit einem Kaminfeuer und vielem
Rauch begniigen mufsten.

Wenn nun wohl die russischen Oefen fiir die hiesigen
Verhiltnisse nicht durchaus brauchbar sind, so werden sie in
den nérdlicheren Provinzen des preufsischen Staates eine an-
néherndere Anerkennung finden kénnen; iiberall aber sind sie
als Oefen fiir die Heizung mit erwéirmter Luft, wenn diese
nicht voriibergehend, wie in Ballsilen und dergl., sondern
andauernd stattfinden -soll, allen iibrigen vorzuziehen. Sie
geben eine gleichmifsige, durch das geringste Brennmaterial
erzeugte Wirme, die, insofern ein Umschlag der Witterung
sie zu miilsigen verlangt, vermittelst des Schliefsens der Caniile
vom Ausstromen in die Zimmer abgehalten und in den Heiz-
kammern zuriickgehalten werden kann. Fiir 200 bis 250 Cubik-
fuls der zu erwirmenden Réiume geniigt ein Fuls Aufsen-
fliche des Ofens und mit einem Ofen in der Heizkammer kann
man bis 40000 Cubikfufs Raum erheizen. Die Durchschnitte,
welche unverdndert die russischen Oefen darstellen, sind in
den Zeichnungen Fig. 7 auf Blatt 0, Fig. 5 und 6 auf Blatt P
und Fig: 6 auf Blatt ) gegeben, und reichen diese aus, um
mit Hinweisung auf die Beschreibung der iibrigen Zeichnungen
die Zusammenstellung des ganzen Ofens auf russische Weise
zu iibersehen.

Um die russischen Oefen nach unserer Art von Kacheln
mit einer mélsigen inneren Ausfutterung haltbar aufzusetzen,
verfahre man folgender Art:

Blatt O giebt einen grofsen iiber Eck gestellten Ofen,
darauf Fig. 2 die Vorderansicht, Fig. 1 und 8 zwei Durch-
schnitte in entgegengesetzten Richtungen, Fig. 4 den Grund-
rifs des Unterbaues, Fig. 5 den Grundrils des Feuerheerdes,
Fig. 6 den Grundrifs in der Hohe des nach dem Schornstein
fihrenden Rauchrohrs, Fig. 8 den Grundrifs iiber der Ver-
schlufs-Vorrichtung, Fig. 9 den Grundrifs unter der Decke.
Zu unterst, Fig. 1 und 3, liegt ein Rahmen d von 1 Zoll
starken, 4 Zoll breiten Leisten, auf welchem der Ofen auf-
gebaut ist. Das Innere desselben, e, ist mit Mauerziegeln
ausgepflastert. Zwischen dem Heerd und diesem Pflaster mufs
sich ein luftiger Raum befinden, damit die Heerdhitze nicht
bis zur Dielung, tiber welcher der Ofen steht, dringt; auch
mufs dieser Raum Oeffnungen nach dem Zimmer hinein er-
halten, theils, damit die Unterhitze fiir das Zimmer gewonnen
wird, theils und vorziiglich, damit das Hervorkommen von
Rauch andeutet, dafs ein Zinden der Diclung stattgefunden
hat und dessen Loschung nothwendig ist. Sind die Oeffnungen
vom Zimmer aus sichtbar, so verziert man sie, wiein f Fig. 2,
mit beliebig gemusterten, durchbrochenen Thonplatten. Um

die Hoblung unter dem Heerd herzustellen, stellt man der
Lénge nach unter dessen Mitte einzelne Mauerziegel, ¢ Fig, 4,
auf die hohe Kante auf und tiberdeckt sie in derselben Richtung
mit Dachziegeln, wie in der Zeichnung die punktirten Linien
andeuten. Dariiber legt man in entgegengesetzter Richtung zwei
Dachziegelschichten dergestalt, dafs deren Enden auf die Um-~
fassungen und auf die nach der mittleren Richtung gelegten
Dachziegel zu liegen kommen, dafs sich auch die mit Lehm
gedichteten Fugen der beiden Dachziegelschichten iiberdecken.
Ueber die Dachziegelschichten pflastert man den Feuerheerd
mit Mauerziegeln in Lehm ab. Hiernach ist die Héhe des
Heerdpflasters iiber der Dielung des Zimmers etwa 131 Zoll
oder 11 Kacheln. Die Umfassungen des hohlen Raumes be-
stehen aus einer Kacheldicke und einem dahinter gesetzten,
auf der hohen Kante stehenden Mauerziegel von beiliufig
5 Zoll Stirke. Dieselbe Stirke behalten die Umfassungen
bis iiber dem Untersims, damit sie einmal gegen das Springen
in der starken Heerdhitze, das andere Mal gegen das Zer-
stofsen beim Auflegen und Schiiren des Brennmaterials ge-
sichert sind. Ueber dem Untersims nimmt der Feuerkasten
noch die Hohe von einer Kachel oder 8! bis 9 Zoll ein. Die
Umfassungen verschwiichen sich hier bis auf eine Kacheldicke
und einen dahinter gelegten Dachstein, oder bis auf 3 Zoll.
Die Verschwiichung betriigt etwa ebensoviel, als die Vorla-
dung des Untersimses, so dals der Dachstein mit seiner Kante
noch auf dem untern Mauerstein aufsteht und im Innern des
Ofens eine glatte, lothrechte Flucht bildet,

Die Decke iiber dem Feuerkasten wird durch eine ver-
bandmiifsig iiber einander gelegte doppelte Schicht Dachsteine
tiber eisernen Schienen gebildet. Die Letzteren liegen mit
ihren Enden auf dem hinteren Rand der Kacheln und dem
Dachstein - Futter auf, und zwar unter den Wangen der stehen-
den Ziige. Weil ihre Belastung nicht ganz gering ist und sie
iiberdies dem stérksten Feuer ausgesetzt sind, was ihr Gliihen
und ihre Einbiegung zur Folge haben kann, so ist es zweck-
mifsig, sie an den Enden rechtwinklig zu kropfen und ihnen
hierdurch in ihrer freien Lénge eine hochkantige Stellung zu
geben, wihrend ihr Auflager flach ist. Sie diirfen an die vor-
deren Platten der Kacheln nicht ganz anstolsen, miissen viel-
mehr an den Enden etwas luftig liegen, damit sie sich beim
Warmwerden ausdehnen kénnen, widrigenfalls sie die Kacheln
auseinandertreiben. Die Kachelschicht, worauf die Decke liegt,
so wie alle dariiber stehenden, werden ringsherum mit starkem
Ankerdraht gebunden. Chamottplatten, ans Kachelscherben,
wie im Eingang beschrieben, und 1 bis 11 Zoll dick, sind
haltbarer und billiger, als die Decken von Eisenschienen und
Dachziegeln.

Aufser den Ziigen iiber der Decke des Feuerkastens ist
in dem vorliegenden Ofen noch ein Robr zum Hindurch-
strémen der Zimmerluft angebracht. Es miindet unten in der
einen - Seitenwand bei ¢, Fig. 1 und 6, geht itber die Decke
des Heerds bis in die Mitte des Ofens fort, steigt dort von &
bis k' aufwirts, indem es von den Wangen der stehenden
Ziige umsghlossen ist, und geht unter der oberen Decke des
Ofens nach der Vorderwand, wo es bei f, Fig. 2 und 9, wieder
ausmiindet und mit einer in Durchbrechungen verzierten Platte
geschlossen ist. Dieses Rohr oben in der Decke ausmiinden
zu lassen, hat den Nachtheil, dafs durch die hindurchziehende
erwirmte und nicht staubfreie Luft die Zimmerdecke ge-
schwirzt wird, Ebenso wenig bediene man sich eines eisernen
Rohrs zu diesem Luftrobr, weil dagselbe in Folge der Aus-
dehnung bei seiner Erwirmung Undichtigkeiten verursacht,
durch welche der Rauch aus den Ziigen in das Zimmer dringt.
Die Wandungen dieses Luftrohrs werden ebenso wie die
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Zwischenwinde der Ziige aus zwei mit einer Lehmschicht und
mit Ueberdeckung der Fugen neben einander gestellten Dach-
ziegeln gebildet und in den Ecken mit Lehm dick ausgestrichen.
Um einen festen Verband zu erhalten und um die Wangen
der Zige zugleich zur Verankerung der Fronten zu benutzen,
werden die Dacbziegel, wo es die Theilung irgend gestattet,
zwischen die hinteren Anmsiitze¢ von zwei Kacheln hineinge-
schoben, und wo zwei Wangen sich treffen, ein Verband her-
gestellt, wie ihn die nebenbezeich-
nete Skizze darstellt. Darin sind
aad’ und bb' zwei sich kreuzende
Wangen. In aa’ liuft der eine Dach-
ziegel durch den Kreuzungspunkt
hindurch, wihrend der andere die
beiden Dachsteine von & zwischen
sichaufnimmt; dagegen in der Schicht
dariiber der eine Dachstein von b0’
hindurchléuft und die Dachsteine von
ad’ nur anstofsen. Die Ecken ¢ werden ausgerundet und mit
Lehm stark ausgedriickt. Ueberdies mufs man sich hiiten,
durch simmtliche Wangen eine durchlaufende Horizontalfuge
zu erhalten, und noch weniger darf diese in gleicher Hche
mit der Lagerfuge der Kacheln liegen. Je hiufiger man in
den verschiedenen Lagerfugen einen Wechsel hervorbringt, um
so sicherer bewihrt sich der Verband. Endlich kann man in
einigen Schichten zwischen zwei Kacheln der einander gegen-
iiber stehenden Langseiten des Ofens Ankerdrihte ziehen,
welche zwischen die beiden Dachziegel der Wangen der Ziige
zu liegen kommen.

Die. Kachelwiinde des Ofens tiber der Decke des Feuer-
heerds erhalten keine Hinterfutterung mit Ziegeln, werden
auch nur in der inneren Hohlung entweder mittelst eines ein-
gelegten Dachziegelstiicks oder mittelst eingedriickten Lehms
so dick ausgefuttert, als die Kacheln oder deren Glasur, ohne
zu springen, an Hitze auszuhalten vermdgen. Bei der Ver-
schiedenheit des Thons in dieser Beziehung ist es Sache des
Tépfers, die Eigenschaft seines Fabrikats zu kennen, aulser-
dem wichtig, dafs die Stirke der Ausfutterung mit der Ent-
fernung vom Feuerheerd abnimmt, so dafs gleichzeitig auf
jeder Stelle des Ofens ein gleicher Hitzegrad erzielt wird.
Um beim Auseinandergehen der Kacheln, was eine allzustarke
Feuerung stets zur Folge hat, das Rauchen durch offene Fugen
zu verhiiten oder mindestens zu erschweren, legt man, wie
beistehende Skizze andeutet, im Innern des Ofens
iiber die Fuge der Kacheln @ und & einen der
Liinge nach gespaltenen Dachstein 6, welcher bei-
liufig 3 Zoll Breite hat, und driickt ihn mit Lehm
¢, ¢, welcher zugleich die Ausfutterung der Kacheln
bildet, fest. Die Hohlung @ fiillt man mit Lehm
und Ziegelsplittern aus. Beachtet man hierbei,
dafs die Verticalfugen der Kacheln der Hohe nach
wechseln, so wird der Dachstein & vor der Kachel darunter
vorstehen und es werden sich netzférmig so viel Vertiefungen
bilden, als Kacheln vorhanden sind. Sorgt man nun dafir,
dals der Lehmverstrich cc an den Kanten des Dachziegels &
breit genug ist, um wmit eben demselben der Dachziegel in der
unteren Schicht zusammen zu treffen, so bekommt jeder Dach-
ziegel auf der unteren Schicht einen festen Grund zur Aufstel-
lung, kann also nicht hinabfallen. Fir die Erwirmung des
Ofens sind in stehenden Ziigen die vortretenden Fugensteine
von wesentlichem Nutzen, weil sie dem Strome der Feuerluft
Stofsflichen entgegensetzen, welche fiir die Aufnahme der

Hitze sehr empfinglich sind und die Schnelligkeit des Zuges
an den Kachelwinden mifsigen.

Der Lauf der Ziige ist in den Figuren 6, 8 und 9 mit
den laufenden Nummern 1 bis 8 bezeichnet. Dje Feuerluft
steigt vom Heerd aus zundchst in 1 und spiter in allen un-
geraden Zahlen aufwirts, wihrend sie in den geraden abwiirts
geht, bis sie, unten in 8 angekommen, durch den Trichter b
hindurch in einem Rauchrohr von gebranntem Thon, von
Fliesen, Bisenblech oder Gufseisen nach dem Schornstein ab-
zieht. Der lichte Querschnitt der Ziige kann 50 bis 100
Zoll, der obere Durchmesser des Trichters zum Verschlufs
51 bis 7 Zoll betragen.

Oberhalb sind die Ziige mit einer doppelten Decke mm
und nn in einem Zwischenraum von 4 bis 6 Zoll geschlossen,
damit dort das Ausstrdmen der Wirme nicht stattfindet und
kleine Undichtigkeiten und Risse, durch die Erhitzung erzeugt,
nicht zum Rauchen Veranlassung geben,

Blatt P, Fig. 1 bis 5, stellt einen Ofen von derselben
Grifse und Gestalt, wie den vorhergehenden, aber ohne Luft-
rohr und nur mit sechs Ziigen dar. Er ist fiir leichteres Feuer
in weniger grofsen Réumen brauchbar. Seine Aufstellung und
Zusammensetzung geschieht wie zuvor. Die Feuerluft stromt
zuerst in dem mit 1 bezeichneten Zug aufwiirts, féllt dann in
2 abwirts, geht in 3 wieder aufwirts, in 4 abwirts, in 5
nochmals aufwiirts und alsdann durch den Verschlufs-Trichter
b, Fig. 3, hindurch nach dem Schornstein.

Blatt P, Fig. 6 bis 9, giebt einen viereckigen Ofen von
4 Kacheln oder 32 Zoll Liinge, und 3% Kacheln oder 28 Zoll
Breite. Derselbe dient zur gleichzeitigen Erwérmung von einer
mifsig grofsen Stube und einer daneben liegenden, durch eine
Holzwand getrennten Kammer. Die Feuerung geschieht von
der Stube, der Verschlufs des Rauchrohrs von der Kammer
aus. Der Lauf der Feuerluft ist in den drei steigenden Ziigen
mit 1, 3 und 5, in den drei fallenden Ziigen mit 2, 4 und
6 bezeichnet.

Blatt Q, Fig. 1 bis 8, ein runder Ofen, zeigt in Fig. 2
die Ansicht, in Fig. 1 und 3 zwei lothrechte Durchschnitte in
entgegengesetzten Richtungen, in Fig. 8 den Grundrifs des
Unterbaues unter dem Heerd, worin die punktirten Linien die
auf einem Mauerziegel g liegenden zwei Dachziegel zur Tra-
gung des Heerdes, wie dies an dem Ofen auf Blatt O niher
beschrieben worden, bedeuten; in Fig. 7 den Grundrifs des
TFeuerheerdes mit zwei sich kreuzenden Eisenschienen, wovon
die untere hochkantig mit gekropften Enden, die andere flach
dariiber liegt; in Fig. 5 den Grundrifs iber der Verschlufs-
Vorrichtung; in Fig. 4 den Grundrifs unter der Decke mit
Angabe der Ueberginge aus einem Zug in den andern.
Fig. 6 giebt -den in Petersburg iiblichen Bau des Ofens im
Durchschnitt an.

Die Aufsenwinde und inneren Wangen unterscheiden sich
in ihrer Zusammensetzung und Stirke nicht von dem auf
Blatt O beschriebenen Ofen, ebenso findet von Schicht zu Schicht
eine Verankerung mit Draht um den ganzen Ofen herum statt.
In der Mitte liuft eine der Wangen abwechselnd verband-
mifsig auf die Hohe eines halben Dachziegels hindurch; die
anderen stofsen daran an, ohne sich unter einander in gleicher
Hohe, am wenigsten mit den Kachelschichten abzugleichen.
In die spitzen Ecken, welche sich beim Zusammenstofs bilden,
werden Ziegelsplitter fest in Lehm eingedriickt. Der Ver-
schlufs dieses Ofens liegt in der Zimmerwand, wie bereits
vorn erdrtert worden ist, und der erste aufsteigende Zug, in
der Zeichnung mit 1 bezeichnet, der Heizthiir gerade iber.

J. Manger.
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Theoric der Windmihlenfligel,

mit Riicksicht auf die Versuche von J, Smeaton. *)

§. 1. Wenn die Luft mit der Geschwindigkeit ¢ in einer
Secunde die Ebene f normal trifft, so iibt sie gegen dieselbe

bekanntlich einen Stofs P = m 21 [y aus, wobei y das Gewicht
g

von einem Cubikfufs Luft, m eine zu bestimmende Constante
und g das Beschleunigungsmaals der Schwere bezeichnet.
Wird die Ebene unter einem Winkel 8 von der Luft getrof-
fen, so mufs man, um den Normaldruck kennen zu lernen,
obige Kraft in zwei Richtungen zerlegen, normal auf die
Ebene und parallel damit. Letztere Kraft geht, ohne auf die
Ebene einen Einfluls zu &ulsern, verloren, und die normale

Kraft ist =2L;sz'n6 ¢*fy, in welchem Ausdruck der Werth

von ¢ noch eine Verinderung erleidet, die zuniichst ermittelt
werden soll. s
§. 2. Durch die Anwesenheit der Ebene f im unbegrenz-
ten Luftstrom wird jedesmal ein Theil der Luft aufgehalten,
und kann sich letztere nicht sogleich im ganzen Raum gleich-
mifsig vertheilen, sondern wird vor der Ebene zusammenge-
driingt, und ‘an den Réndern der Ebene mit grilserer Ge-
schwindigkeit vorbeifliefsen. Diese gréfsere Geschwindigkeit,
welche mit » bezeichnet werden soll, erstreckt sich aber nur
bis auf eine gewisse Entfernung von der Ebene, innerhalb
welcher sie nach und nach abnimmt, und wo sie unverindert

== ¢ bleibt.
Man kann sich in der Verbreitung

der Ebene f eine grofsere, der vorigen
dhnliche Ebene uf denken, (wo u eine
Constante sein wird), welche gerade
£ so grofs ist, dals beide Luftmengen,
: sowohl diejenige, welche sich mit der
.5 Geschwindigkeit ¢ durch das Profil uf
bewegt, als die, welche mit der Ge-
schwindigkeit » durch das Profil uf—f
fliefst, gleich grofs sind; dann ist
cuf=v (uf — ), und daraus bildet sich

b=
“w— 1
als die gesuchte Geschwindigkeit, mit welcher die Luft an den
Riéndern der Ebene f vorbeiflie(st, wenn sie die letztere nor-

mal trifft.

Wird die Ebene f in der

D Projection 4 B unter einem
Winkel § von der Luft ge-
troffen, so erreicht die Luft

den Punkt A mit unveréinderter.
Geschwindigkeit, vom Punkt 4

bis zum Punkte B aber vergrdfsert sich die Geschwindigkeit.
Je linger der Weg AB im Verhiltnils zur Breite B C ist, desto
mehr gewinnen die Lufttheilchen an Zeit, ihre durch Ver engung
des Profils erhaltene gréfsere Geschwindigkeit an die Luft-
theilchen in weiterer Entfernung mitzutheilen, und aus dem-
selben Grunde wird die Ebene, weleche oben = uf gesetzt
wurde und hier in der Projection mit CD bezeichnet ist,. mit

SR AB
d Verhiiltnifs == =
em Verhiltnils B

— wachsen. Setzt man CB=fsinf
sinf

=/, 80 kommt auf #hnliche Weise, wie oben,

*) Recherches expérimentales sur l'eau et le vent; par J. Smeaton.
Ouvrage traduit de l'anglais par M. Girard. 1837.

B opr="p (-t
smﬂf (smﬂ —r ) und daraus
=__ut
vHe w— sinf
welche Geschwindigkeit die Luft im Punkte B erreicht.
Die mittlere Geschwindigkeit der Luft lings AB ist daher

1 “w— Lsinf
’( u-sm[3’) (Iu—smﬂ
Wird dieser Werth fiir ¢ in dem gegebenen Ausdruck fiir

den Normaldruck im vor. §. substituirt, und 23 ebenfalls mit
g

m bezeichnet, so kommt
¢ — 5 sin@\2
P=m sinf (’—Tnﬂ iy )

§- 3. Um den Seitendruck kennen zu lernen, welcher
sich in der Richtung B C, normal auf die des Windes, aus dem
obigen Ausdruck (1) ergiebt, ist es nur néthig, diese Kraft
nach jener Richtung zu zerlegen, und wenn man sie ebenfalls
mit P bezeichnet, so erhilt man

ot ; — Jsinf\? , :
P = msinf cosp F:u—?sinfji cfy (2).

Mit Hiilfe dieser Gleichung sind siimmtliche in der auf
néchster Seite nachfolgenden Tabelle in der fiinften Spalte an-
gegebenen Kriifte berechnet, welche dem Windstols auf die
‘Windmiihlenfliigel das Gleichgewicht hielten, ohne dafs diesel-
ben in Bewegung gelangten.

§. 4. Wenn sich die im Grundrifs mit AB bezeichnete
Ebene f, wihrend sie vom Winde unter dem Winkel 8 ge-
troffen wird, in der Richtung B C, normal auf die des Windes,
mit der Geschwindigkeit » in einer Secunde bewegt, so ist
einleuchtend, dals, wie grofs auch die Geschwindigkeit » sein
mag, das Profil des unbegrenzten Luftstroms durch die An-
wesenheit der Ebene f immer eine gleich grofse Verengung
erleiden wird. Die Ebene f wird in gleichen Zeiten von
gleichen Luftmengen getroffen. Es folgt daraus, dafs der
Luftstofls auf die Vorderseite der Ebene auch immer
gleich grofs bleibt, dieselbe mag sich bewegen, oder in
Ruhe sein.

Wenn sich die Ebene AB in Ruhe befindet, so ist erfah-
rungsmiéfsig die Luft unmittelbar an der Riickseite derselben
auch in Rube, wenn man die kleinen drehenden Bewegungen
derselben unberiicksichtigt lifst. Bewegt sich aber die Ebene
nach der Richtung B C, so mufs sie die sich in Ruhe befin-
dende Luft fortdringen, und die hierzu erforderliche Kraft
bleibt dieselbe, wenn man annimmt, dals die Luft in der
Richtung CB die Ebene mit der Geschwindigkeit v trifft, die
Ebene selbst aber in Ruhe ist. Man setze zuerst die Ge-
schwindigkeit ¢ des Windes = 0, so ergiebt sich der Normal-
druck auf die Riickseite der Ebene AB, nach dem Frithern
mit Beibehaltung derselben Bezeichnung,

m cos (4_,4.32 )’ 02 fy,

cos

und wenn man die daraus nach der Richtung CB entsprin-

gende Kraft mit P’ bezeichnet, so kommt
A paifit —.3C08ENE 1 ¢

P'=m cosf (‘.'-::@ v i) (3)-

Die Geschwindigkeit des Windes kann nun wieder jeden

positiven Werth erhalten, ohne dafs sich P’ éindern wird, und

zwar aus demselben Grunde, welcher oben fiir den Luftstofs

auf die Vorderfliche angegeben ist, mit dem Unterschiede,
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dafs dort die Bewegung der Luft, hier die Bewegung der
Ebene den Stofs erzeugt.

Beide Krifte wirken in derselben Richtung gegen einan-
der, und daher ist die Differenz derselben oder P—P =
5 w— L7 2 el 2
P"=m[smﬁcosﬂ(‘fu—:ﬁ c? —c0s(32<€t—>_———’izzs; v’]f? %)
diejenige Kraft, welche die Ebene AB nach der Richtung BC
mit der Geschwindigkeit v fortbewegt. Mit Hiilfe der Glei-
chung (4) sind simmtliche Krifte in der weiter unten folgen-

den Tabelle, Spalte 8, berechnet worden.

§. 5. Der beriihmte John Smeaton hat, a. a. O. pag. 39
u. 8. w., eine Reihe von Versuchen mit verschieden geformten
Windmiihlenfliigeln mitgetheilt, deren Resultate mit der auf-
gestellten Theorie verglichen werden: sollen. !

Fiir die Constanten haben sich die Werthe

m = 0,00380

w = 1,3860
ergeben, wenn sich simmtliche Abmessungen auf englisches
Fulsmaafls beziehen; y ist = 0,08301 englische Pfund.

Die Fldche simmtlicher vier Fligel betrug 404 Quadrat-
zoll, jede halbe Ruthe war 21 Zoll lang, woran der Fliigel,
18 Zoll lang, 5,6 Zoll breit und mit Leinewand bedeckt, be-
festigt war.

Zu den vier ersten Beobachtungen in der folgenden Ta-
belle wurden ebene Fliigel gebraucht, deren Neigung gegen den
Wind Winkel von 55, 78, 75, 72 Grad bildete. Die Flichen der
andern Fliigel hatten auf ihrer ganzen Linge verschiedene
Neigungen. J. Smeaton hat die Neigung derselben gewdhn-

lich nur an drei Punkten angegeben. Um jedoch die Erfah-
rungen mit der Theorie vergleichen zu kénnen, sind die 18 Zoll
langen Fliigel in sechs gleiche Theile getheilt, und fiir jeden
der sieben Theilungspunkte der Neigungswinkel § angegeben,
so dals der erste Punkt am #ufseren Ende des Fligels ist.
Die sieben Winkel fiir den Fligel zum Versuch No. 5 sind:
90, 86, 82, 78, 75, 75, 75 Grad; die zum Versuch No. 6 sind
um 3 Grad kleiner, die folgenden um 2 Grad kleiner u. s. w.
In der zweiten Spalte der Tabelle sind nur die Winkel am
dufsern Ende des Fliigels angegeben, weil die andern Nei-
gungswinkel sich aus den gleichen Differenzen mit den Win-
keln der vorstehenden Fliigel ergeben. Bei den Berechnungen
wurde der Windstofs auf die sieben Punkte der Fliigel beson-
ders ermittelt, und daraus der Mittelwerth fiir die sechs
Flichenabschnitte der vier Fliigel. Auch ist zu bemerken,
dafs die um die Ruthenachse gewickelte Schnur, woran das
Gewicht P" hing, mit welchem J. Smeaton den Luftstols
mals, iiber mehrere Rollen ging, und das Gewicht P" so zu
betrachten ist, als ob die Richtung desselben die Peripherie
eines Kreises beriihrte, welcher 0,09 Zoll im Durchmesser hat.
Auf diesen Punkt sind auch simmtliche Luftstofse auf die ein-
zelnen Fliigelabschnitte reducirt.

Die in der Spalte 6 und 7 angegebenen Erfahrungswerthe
entsprechen dem Maximum des mechanischen Effects fiir die
zugehorige Fligelform, und das Product aus diesen beiden
Werthen ist in der Spalte 9 angegeben, so dafs man aus den
letzteren Zahlen leicht ersehen kann, welche Fliigelformen die
grofseren Effecte gaben.

G " Gewicht P in Pfunden, T 5
eschwin- 5 = A Dazu gehériges Gewicht ;
Winkel digkeitefl g die, Flitgel in Kuho 2l 4. 01 e in Pfunden e,
No. am Ende d/is des \%Vindes Siiatien Fliigel- 7
Fligels. ? in nach der nach der umginge. nach der ! nach der nach der | nach der
L Secunde. Erfabrung. | Theorie. Erfahrung. 1‘ Theorie. Erfahrung. | Theorie.
| |
Dauer jedes Versuchs 52 Secunden. .
1. 550 6 Fuls 12,50 11,843 42 7,56 ; 6,117 318 ]: 257
2, 78 ° DR 7,56 8,364 70 6,3 | 7,008 AL 491
3. 759 6 - 8,12 9,816 69 O sir Rismisi 7,683 464 s 2 D80
4. 72° 6 - 9,81 | 10,941 66 7,0 | 8,011 462 529
B. 9950 6 Fuls 5,31 5,802 93 4575 5,022 442 467
6. Siail 6 - 8,12 7,497 79 7,0 ‘ 6,427 553 508
i 8 ° 6 - 8,12 8,537 78 7,5 7,036 585 { 549
8. 824 0 Gy 9,81 9,643 77 8,5 7,447 639 | 573
9. 80 ° 6 - 10,37 10,765 73 8,60 | 7,964 634 581
10 78 © 6 - 10,94 11,096 66 8,41 L 8,146 580 537
Dauer jedes Versuchs 1 Minute.

11 85 © |4Fufs 41 Zoll 5,37 4,368 66 i ey S SRS R
12. 8 % I8 - 9 - 18,06 18,156 122 16,42 = 15305 2003 1878
13. s210 |4 - 4} - 2 5,126 65 462 1 3,052 300 257
14. g21° I8 - 9 - g 20,507 130 17,52 | 15,808 2278 2055
15. 86 ° 4 - 4% - 8,87 8,724 61 0,05 = 4,256 307 260
16. 801:3% A18 =50 5 21,34 22,895 110 18,61 { 18,119 2047 1993
1. 2 3. 4. 5. R 1 B R < 9. 10,

Eine bessere Uebereinstimmung der Erfahrungswerthe
mit den berechneten ist nicht zu erwarten, weil die zu ermit-
telnden Kriifte etwa 0,00375 mal kleiner waren als die wirk-
ich gemessenen, und jede kleine Abweichung bei den erstern
im umgekehrten Verhéltnifs hervortreten mufs. Auch wirkt
ein verdnderter Stand des Barometers, Thermometers und
Hygrometers jedesmal verdndernd auf die Grofse des Luft-

stofses, so dafs es nicht befremden darf, wenn man die beiden
Erfahrungswerthe No. 6 und 7 in der vierten Spalte mit ein-
ander vergleicht, zu finden, dafs beide — 8,12 Pfund sind,
obgleich die Neigung der vier Fligel um volle zwei Grad
differirten und nach der Theorie der Unterschied mehr als ein
Pfund Dbetriigt. Die Differenzen zwischen den Erfahrungs-
werthen und den theoretisch ermittelten sind mit wenigen
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Ausnahmen auch nicht grofser. Noch ist zu bemerken, dafs

die Fliigel bei der Theorie als Flichen betrachtet sind, wih-

rend sie in der Wirklichkeit eine ‘wenm auch nur geringe

Dicke hatten, und an der Riickseite derselben eine sogenannte

Ruthe befestigt war, wodurch besonders bei sehr schneller

Umdrehung der Fligel eine Verinderung der Resultate erfolgt.
Setzt man in der Gleichung (1) §. 2.

P = msinf (" sy i

— sinf

(m= B, 1923y jedes Maafs,)
v

B =90°, m = 0,0038, # = 1,3860,
8o kommt fiir den senkrechten Stols
P = 0,02010 ¢ fy fiir engl. Fulsmaafs.

Fiir preufsisches Fufsmaals ist m = 0,00391, 7 = 0,08052
preufs. Pfund und @ = 4,5860 bleibt unverdndert; daher
entsteht

P = 0,001661 c?/[ fiir preufs. Fulsmaals.
Eytelwein hat in seiner Hydraulik §. 203. aus den von
Woltmann angestellten Versuchen iiber den senkrechten Stofs
P =10,0017178 €* [
ermittelt, welcher Werth von dem vorigen, aus dem schiefen
Stofs hergeleiteten nur wenig abweicht. J. Smeaton hat die
Fliigel bei unbewegter Luft um eine verticale Axe im Kreise
herumgedreht; dadurch erbielt die ganze Luftmasse eine kleine
Greschwindigkeit, also ist bei seinen Versuchen der Werth
von ¢ etwas zu grofs, und umgekehrt der Werth von m zu klein,

§. 6. Aus der Gleichung

P = m sinf} cosf3 (‘ :(-_"s‘::lﬂﬁ 2-fy

ergiebt sich das Maximum fiir P, wenn man die zweite Ab-
leitung davon nach § nimmt und = 0 setzt. Es kommt

(cosBr—sin?) (=3P’ 4 singeosg £0E(K—=2E)

@ — sinf (p—smp)®
und daraus nach einigen Reductionen
tgB = cotgp + i

G sinf) (u — 4sinf)’
welchem Ausdruck der Winkel § = 62° 12 entspricht.

Wenn in der Gleichung (4) §. 4. P— p' =pr
2
=m [smﬂ cosf (,4 _Zj:;f c* —cosp? (“ ~ _Irc:;sﬂﬂ m] fr
die Geschwindigkeiten ¢ und » als bekannt angenommen wer-
den, so erhilt man das Maximum dieses Ausdrucks, wenn
man von demselben die erste Ableitung nach § nimmt und
diese = 0 setzt. s kommt dann

[cos 28 (“ = ’Smﬂ) +sin 8 0055#0086(#— Ysing) ]+

sin 8 (p — sinp)?
w— 5 cos 2 wsnp(p — a;cosﬂ) A
+or frinap (L) onpr £75E Z00 | — 0

und daraus nach einigen Reductionen
' psinB cosf?
2 A
2 =) sm 2B+ (u—cos B) (‘u 1;008,9) w—3% cos[x‘) (y—smﬂ) )
= uobg __psinf cosf} n—cosf3 “—ysin
([u,—s'mﬁ)(‘u Bsinf)
woraus sich B durch wiederholte Rechnungen annihernd fiir
das Maximum berechnen lifst.
Wird der vorige Ausdruck P — P' = P" mit v multipli-
cirt, so ergiebt sich der mechanische Effect aus
TN —gsinf\? a1t — 3CosB\? 3]
P'v=m [smﬂcos B( smﬁ) c*v—cosf i 3 03| f 7,
und wenn man dle erste Ableitung hiervon nach » nimmt
und dieselbe = 0 setzt, um den Werth fiir o fiir das Maximum
des Effects zu kennen, so kommt
iy 2. A1 2
sinfeosp(— 2717 * ¢ — 3 cosp? (Lf_“‘if?) 0? =0

w— sing w— cosf

o

©

v

und daraus

=3 coty f (¥ "“sﬂ) (r=f ().

pu—cosf ©u — 3sing
Aus Glewhung (5) und (6) folgt
w sin B cos B®
(o 0asB) (] coof)
wsinf cos B*
(e —sinp)(u — & sing)

sin 28+
3 cotgf =

—cos28 —

und daraus
g ="76° 40.

Wird dieser Werth von 8 in Gleichung(6) substituirt, so

kommt
© = 2,3487. C.

Beide Werthe entsprechen dem Maximum des Effects.
Werden dieselben in 'Gleichung (4) §. 4. substituirt, so ergiebt
sich P'=pP — P' = 0,00269 ¢*f7,
und werden dieselben in obige Gleichung fiir P"v gesetzt, so
erhilt man

P"v = 0,006335 c*f7.

Die Maxima der Effecte verhalten sich also wie die dritte
Potenz der Geschwindigkeit des Windes, und direct wie die
Fléichen.

§. 7. Da die Windmiihlenfligel bei der Umdrehung in
allen Punkten ihrer Linge eine verschiedene Geschwindigkeit
haben, so ist es erforderlich, wenn die Anzahl der Fligelum-
ginge in einer bestimmten Zeit dem Maximum des Effects
entsprechen soll, dafs die mittlere Geschwindigkeit der Fliigel
ebenfalls = 2,347 ¢ ist, oder was dasselbe sagt, dafs der
Punkt, welcher die Linge des Fliigels in zwei gleiche Theile
theilt, sich mit der Geschwindigkeit = 2,3487 ¢ bewegt.

Aus den gegebenen Dimensionen des Fligels lifst sich
dann fiir jeden Punkt der Liinge desselben die Geschwindig-
keit finden, und aus der Gleichung (5) §. 6. auch der zuge-
hérige Winkel 3.

Wenn die Grofse der Fliigel von den Smeaton’schen
Versuchen beibehalten wird, bei welchen der Fliigel 18 Zoll,
und die halbe Ruthe, woran er befestigt, 21 Zoll lang war,
und man theilt den Fliigel, wie oben, in sechs gleiche Theile,
so ergiebt sich die Geschwindigkeit der sicben Theilungspunkte,
vom dufsern Ende des Fliigels ab gerechnet, wenn man
2,3487 c=0' setzt, =21 ', £v', & v’ u. s. w., und fiir c=6 Fuls,
kommt fiir das Zufsere Ende des Fliigels die Geschwindigkeit
24,6613 Fuls in einer Secunde, und daraus die Anzahl der
Fligelumgiinge in 52 Secunden = 116,62.

Wenn man in der Gleichung (5) §. 6. fiir » nach und
nach die obigen Werthe % o' = %.2,3487 . ¢, S0/, w. 8. W,
C2
B @ 25080 &
schwindet, und man erhilt fir die Neigungen der sieben
Punkte folgende Werthe:

Winkel g mit der Richtung

setzt, so verwandelt sich ’—2 i wo c¢? ver-
v

Winkel 90° — g mit der

des Windes. Ebene der Bewegung.
1) 83° ¥ 68 5%
2) 810 32 go 28
3) 790 23 100 37"
4) 76° 40’ 130 20/
5) 730 21" 16° 39’
6) 69° 19 20° 41’
7 64° 50’ 950 10’

Wird nun immer fiir ! der Fliigelflichen der mittlere
Luftstofs berechnet, und diese Kraft auf denselben Punkt, wie
bei den vorigen Versuchen, reducirt, und zwar mit Hiilfe der
Gleichung (2) §. 3. fiir P, der Gleichung (3) §. 4. fiir P', so er-
hilt man folgende Werthe in Pfunden, vom #ufsern Ende des
Fliigels ab gerechnet:
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P= pP=  p=p
1) 1,552 0,659 0,893
2) 1,573 0,625 0,948
3) 1,553 0,553 1,000
4) 1,423 0,421 1,002
5) 1,153 0,248 0,905
6) 0,749 0,088 0,661
Summa 8,003 2,594 5,409

Das Gewicht 5,409 mit 116,62, der oben berechneten
Anzahl der Fliigelumginge in 52 Secunden, multiplicirt, giebt
das Product 630,7, und wenn man dasselbe mit den Zahlen
in der Spalte 10 der vorigen Tabelle, fiir ¢ = 6', vergleicht,
so sieht man, dafs der Effect dieser Fliigel den der anderen
mehr oder weniger iibertrifft.

Um sich zu iiberzeugen, dafs jede Veriinderung der Zahl
116,62 eine Verminderung des BEffects bewirkt, soll zuerst
die Anzahl der Fligelumginge = 110 gesetzt werden. Be-
rechnet man hiernach den Werth von P— P', so kommt
5,696 Pfunde, und das Product

110 . 5,696 = 626,6.

Setzt man die Zahl der Fliigelumginge in derselben Zeit

= 120, so wird P — P' = 5,235 Pfd. und das Product
120.. 5,535 =—:62852.

§. 8. Man hat aus §. 7. gesehen, dafs bei der Bestim-
mung der Neigungswinkel 8 der Werth von c¢* verschwindet.
Dieselben sind also unabhingig von der Geschwindigkeit des
Windes, hingen aber von dem Verhéltnifs der Linge des
Fliigels zu der Lénge der halben Ruthe ab, an welcher der
Fliigel befestigt ist. Bei den Smeaton’schen Fliigeln ist
das Verhéltnifs wie 6:7. Sobald daher die Linge der Fliigel
zur Linge der Ruthe dasselbe Verhiltnifs hat, werden bei
jeder Grofse der Fliigel die Neigungswinkel in den sieben
Punkten immer gleich grofs bleiben, wie vorher berechnet.
In der Wirklichkeit ist es grofstentheils der Fall, und wenn
sich das Verhiltnifs mehr oder weniger von dem obigen ent-
fernt, so miissen die Neigungswinkel danach berechnet werden.

Anders verhilt es sich mit der Anzahl der Fliigelum-
ginge in einer bestimmten Zeit. Setzt man die halbe Ruthen-
linge = /, die Linge des Fliigels = £, so ist die Linge des
Kreisbogens, welchen das sufsere Fliigelende bei einem Um-
gang durchliuft, = 2/7z, und die Geschwindigkeit des Fliigels
an derselben Stelle nach dem Fritheren o' = Z,2,3457.c in
1 Secunde, und = 60 . % . 2,357 . ¢ in 1 Minute oder

4
E ) i
{2 90_,,4,22’;“ ¢ = 39,250 67 (-

Die Anzahl der Fliigelumgiinge in einer bestimmten Zeit
verhalten sich daher wie die Geschwindigkeit des Windes und
umgekehrt wie die Liinge der Fliigel.

Fiir / = 30 Fufs und ¢ = 12 Fuls, ist U =15,70
< = - und ¢ = 45 Fuls, ist U = 19,62.

Fir / = 45 Fuls und ¢ =12 Fuls, ist U = 10,45
- - - und ¢ = 15 Fuls, ist U = 13,0s.

§. 9. In der Wirklichkeit sollen sich die Windmiihlen-
fliigel mit moglichst gleicher Schnelligkeit um die Axe drehen,
und es ist bekannt, dals die Zahl der Fliigelumginge in 1 Mi-
nute gewohnlich zwischen 8 und 13 liegt, und sich fiir lingere
Fliigel der Zahl 8, fiir kiirzere Fliigel der Zahl 13 nihert.
Auch steht erfahrungsmiifsig fest, dals die mehrsten Wind-
miihlen erst bei einer Geschwindigkeit des Windes von 12 bis
13 Fuls mit mifsiger Kraft arbeiten kénnen.

Aus den vorstehenden Untersuchungen geht aber hervor,
dafs bei einer Geschwindigkeit des Windes von 12 Fufs die
Anzahl der Fliigelumginge in 1 Minute fiir das Maximum des
Effects 10 bis 15 betragen mufls. Es werden die Fliigel in
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der Wirklichkeit immer langsamer gehen, als es das Maximum
des Effects fiir die Geschwindigkeit des Windes von 12 bis
13 Fuls erfordert, was einmal eine Folge der mehr oder we-
niger abweichenden Seitenneigung der Fliigel von der oben
berechneten ist, sodann aber auch in der Dicke der Fliigel
und in der auf der Riickseite derselben befindlichen Ruthe
seinen Grund hat. Uebrigens unterliegt es keinem Zweifel,
dafs simmtliche Windmiihlen, wenn sie mit Fliigeln von der
angegebenen Form versehen wiirden, bei einer geringeren Ge-
schwindigkeit des Windes, als bisher, mit gleicher Kraft ar-
beiten wiirden, und zwar um so mehr, wenn man darauf
Riicksicht nimmt, dafs die Construction des Riderwerks ete.
es nicht gestattet.

In §. 6. hat man gesehen, dafs fiir das Maximum des
Effects einer Ebene f der Stofs

P" = 0,00269 ¢* [y
ist, und man iiberzeugt sich bald, dafs fiir die Fliche eines
Windmiihlenfliigels der Ausdruck unveréindert bleibt, nur dafs
der constante Werth 0,00260 7 eine andere Zahl sein wird,
die mit n» bezeichnet werden soll. Es kommt dann fiir den
Fliigel
Pl iy e 2
und wenn man diese Kraft sich im Mittelpunkt des Fliigels
vereint vorstellt, so ist das statische Moment derselben
=mnc?fil
Multiplicirt man diesen Ausdruck mit der Anzahl der

Fliigelumgiinge (§. 8.) = 39,25 — in 1 Minute, so kommt der

1
Effect
39,25 % et fil =399 .4ncf

welcher unabhiingig von der Liinge der Fliigel ist.

§. 10. In der Wirklichkeit kénnen die Fliigel weder den
oben berechneten Effect noch die Geschwindigkeit erreichen,
einmal wegen der Dicke der Fliigel, sodann aber besonders
wegen der auf der Riickseite derselben befindlichen Ruthe.

Bezeichnet man allgemein den Effect mit

(mc®* — nv2)o=Po,
so wird durch die Anwesenheit der Ruthe der Stofs auf der
Hinterfliche des Fliigels um einen bestimmten Theil = ko?
vermehrt, so dafs der Effect sich nunmehr ausdriicken lifst
durch ;

(mec* — (n~+ k) o2)o.

Fir das Maximum desselben ergiebt sich
m
2 s Vgi(n—i—k‘)r

und man sieht, dafls die Geschwindigkeit » der Fliigel um so
kleiner sein mulfs, je grofser k£ ist, oder je mehr die Ruthe
vorspringt.

Nimmt man, um das Maximum der bewegenden Kraft
mc* — (n—+ k) v? zu bestimmen, da m und n Functionen von
g sind, die erste Ableitung nach 8, so fiillt & als constanter
Werth fort, und man sieht daraus, dafs die Anwesenheit der
Ruthe keine Verinderung auf die Seitenneigung der Fliigel
hervorbringt. Sobald man also die passende Geschwindigkeit
o fiir den Fliigel kennt, so kann man jedesmal mit Hiilfe der
Gleichung (5) den erforderlichen Neigungswinkel B fiir das
Maximum bestimmen.

§. 11. Am héufigsten kommen die Fliigel von der Form
No. 5 und 6 der vorstehenden Tabelle in der Wirklichkeit vor,
von denen der erste 93, der andere 79, im Mittel also 86 Um-
ginge in 52 Secunden fiir das Maximum des Effects machen.
Dies giebt fiir den Mittelpunkt des Fliigels » = 1,752 ¢, und
substituirt man diesen Werth statt 2,3487 ¢ in Gleichung (7)
§. 8., so kommt die Anzahl der Fligelumgéinge in 1 Minute oder

18
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U= 28,94 -ZC—,

und fiir /= 30 Fuls und ¢ = 12 Fuls, ist U= 11,60
und ¢ = 15 Fufls, ist U = 14,55.
Fiir /= 45 Fuls und ¢ = 12 Fuls, ist U = 7,16
und ¢ = 15 Fufs, ist U = 8,70.

Die Anzahl der Fligelumgéinge in der Wirklichkeit be-
trigt gewdhnlich 8 bis 13 in 1 Minute, wobei die Geschwin-
digkeit des Windes 12 bis 13 Fuls ist, wenn die Miihlen mit
méfsiger Kraft arbeiten.

Diese Erfahrung stimmt also mit den obigen Berechnun-
gen annihernd iiberein. Setzt man daher fiir den Mittelpunkt
des Fliigels die Geschwindigkeit » = 1,732 ¢, und berechnet
danach auch die Geschwindigkeit fiir die tibrigen sechs Punkte
des Fliigels, so ergeben sich mit Hiilfe der Gleichung ()
§. 6. die zugehorigen Winkel fiir das Maximum des Effects,
wie folgt:

‘Winkel g mit der Richtung
des Windes.

Winkel 90° —pg mit dew
Ebene der Bewegung,

1) 790 42 100 18
2) 770 52 120 g
3) 750 42 140 18’
4) 739 10’ 16° 50
L= 5) 700 13 19° 47’
6) 66° 58 930 2
7) 630 45 260 15,

§. 12. Im Vorhergehenden sind fiir die Geschwindig-
keiten der Fliigel zwei Grenzen ermittelt, einmal wenn der
Fliigel nur als Fliche gedacht wird, sodann wenn derselbe
mit einer Ruthe versehen, aber von abyweichender Form gegen
die berechnete ist. Es ist klar, wenn dem Fliigel im letztern
Fall auch die Form fiir das Maximum des Effects gegeben
wird, dafs dann die zugehorige Geschwindigkeit auch grofser
werden mufs, und man wird sich nicht weit von der Wahr-
heit entfernen, wenn man von beiden Geschwindigkeiten das
Mittel nimmt, und danach auch die zugehérigen Neigungs-
winkel B berechnet. Vorher ist noch zu be-
merken, dafs die fiir die sieben Punkte 4
des Fliigels berechneten Neigungswinkel £,
genau genommen, nicht fiir die gerade Linie
AB, normal auf der Ruthe AC, Giiltigkeit
haben, sondern fiir die in der Projection ge-
zeichnete Kreislinie 4 B’, aus dem Mittelpunkt
der Axe C beschrieben. Der Neigungswinkel
fiir den Punkt B ist etwas gréfser als fiir 4,
weil die Entfernung vom Drehpunkt C grofser
ist. Daraus folgt, dafs AB eine etwas con-
cave, nicht gerade Linie ist, und daher der ganze Fliigel der
Lénge nach in der Mitte eine sehr wenig concave Fléiche bil-
den wird. Obgleich dieser Unterschied fiir die Ausiibung zu
unbedeutend ist, um daranf weiter einzugehen, so ist doch bei
der folgenden Berechnung darauf Ricksicht genommen.

Hiernach ergeben sich die mittleren Neigungswinkel der
Fliigel:

o)

¢

Winkel g mit der Richtung Winkel 90° — g mit der

desWindes. Ebene der Bewegung.
1) 810 28 g0 39’
2) 79° 44 10° 16
3) 770 35 120 25'
4) 50 150 —
5) 710 56 180 4
6) 68° 24 PR 36;

unter der Voraussetzung, dafs die Luft, nach vollfiihrtem Stofs
auf die Vorderfliche der Fliigel, hinter derselben einen unge-
hinderten Abzug findet. Durch die Anwesenheit des Miihlen-
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gebiiudes wird aber die freic Entweichung der Luft verhindert,
und es ist daher néthig, diesen Einflufs ndher zu betrachten.

§ 15.

Stellt 4B das Miihlengebdude im Grundrifs vor,
go- wird sich die Luft vor demselben
zusammendréngen und in einer gréfsern

Spannung befinden, bis auf eine gewisse

/  Entfernung, welche durch die punktirte

Linie bezeichnet ist. Durch diesen mit

~ compressivter Luft gefiillten Raum miis-
sen aber die Fliigel durchgehen, und wenn man auch anneh-
men kann, dafs sich hierdurch der Stofs auf die Vorderfliche
der Fliigel nur wenig verringert, so wird doch der Stofs auf
die Hinterfliche durch die verdichtete Luft im Verhéltnils der

Quadrate der Winkelgeschwindigkeiten der Fliigel sehr be-

deutend vergréfsert. Die den Fliigel deckende Leinewand

wird nach entgegengesetzter Richtung angespannt, und der
nutzbare Luftstofs wird negativ, und zwar am dufsern Ende

“des Fliigels am stirksten, weil hier die Geschwindigkeit am

grofsten ist. Daher wird in der Wirklichkeit sehr oft die Nei-
gung des Fliigels am Ende parallel mit der Ebene der Be-
wegung gelegt, wodurch jener Nachtheil gehoben wird, dage-
gen aber auch der iiberwiegende Vortheil verloren geht, wenn
die Fliigel sich aulserhalb jenes Raumes befinden. Dadurch,
dafs die Wand AB mdglichst schmal oder abgerundet wird,
kann jener Uebelstand sehr verringert werden; auch dadurch,
dafs die Fliigel nicht lothrecht, sondern mit ihrem Ende von
der Wand etwas abgeneigt werden.

Der Theil des Fliigels, welcher der Ruthenwelle zunédchst
liegt, bewegt sich, beinahe so weit die Hohe des Daches reicht,
bestéindig in einem Raum mit stéirker compressirter Luft. Es
findet daher hier dasselbe fortwihrend statt, was fir den an-
dern Theil der Fliigel nur periodisch der Fall ist. Aber da
die Winkelgeschwindigkeit hier kleiner ist, so wird auch die
Vergrofserung des Drucks auf die Riickseite geringer sein,
und, um diesen Uebelstand auszugleichen, ist es hinreichend,
wenn man die Seitenneigung der Fliigel, nach der Ruthen-
welle hin, um einige Grade gegen die obige Annahme verrin-
gert. Dadurch erhillt der Fliigel einen sogenannten Busen,
und es ist bekannt, welchen grofsen Werth die Praktiker auf
diesen Busen mit vollem Recht legen. Eine genaue Bestim-
mung der Grade léfst sich dafiir nicht angeben. Je héher
die Wand und mit ihr das Dach iiber die Welle aufsteigt,
wobei aunch die Breite des Gebidudes von Einflufs ist, desto
eher mufs mit Verringerung der Seitenneigung der Fligel der
Anfang gemacht werden.

John Smeaton hat auch Versuche im Grofsen ange-
stellt, deren Resultate so vortheilhaft als moglich waren, Die
Seitenneigungen der gebrauchten Fliigel sind a. a. O. pag. 45
beschrieben. Die halbe Ruthe war in 62 Theile getheilt, und
bildeten die durch die Theilungspunkte normal auf die Ruthe
gezogenen Linien mit der Ebene der Bewegung Winkel von
resp. 7, 121, 16, 18, 19, 18 Grad.

Vergleicht man diese Winkel mit den im vorg. §. berech-
neten, so ergiebt sich, dafs die mittlere Abweichung noch nicht
2 Grade betrigt. Diesen Unterschied von 2 Graden, der an
sich schon von geringem Einflufs ist, wird am besten dadurch
ausgeglichen, dafs die Fligel an der sogenannten Hausruthe
eine um 2 Grade geringere Neigung erhalten, als die Fliigel
an der Feldruthe, weil die erstern, niher am Gebiude, in
Folge der daselbst stéirker compressirten Luft, einen stiirkern
Gegendruck auf die Hinterflichen erhalten.

§. 14. Dadurch ist die Form des Fliigels im Wesent-
lichen bestimmt. Es kommt noch darauf an, dafs das ganze
Windfeld eine moglichst glatte Fliche bildet, ohne alle Vor-
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spriinge. Die Scheiden miissen daher biindig in die Ruthe
eingeschnitten, und oben so mit den Saumlatten verbunden
werden. Da die an der Riickseite der Fliigel befindliche
Ruthe einen um so nachtheiligeren Einflufs anf den Effect aus-
tibt, je weiter sie vorspringt, so ist es nothig, dieselbe am
Ende so viel als moglich zu verjiingen und die Kanten abzu-
runden. Daher ist es auch gebréduchlich, die Ruthe nicht in
der Mitte des Fliigels zu befestigen, sondern mehr nach der
Seite, wohin sich die Fliigel drehen, wodurch der Vorsprung
weniger nachtheilig wird. Fir die Gestalt des Windfeldes
eignet sich am besten das Rechteck, weil der gréfste nutzbare
Luftstofs (nach §. 7.) mehr in die Mitte der Fliigel trifft, und
daher eine trapezformige Verbreitung des Windfeldes nach dem
dufsern Ende des Fligels hin nur nachtheilig wirken kann,
indem bei starken Windsté(sen die Ruthe leichter von der

‘Welle abbrechen wird. »

§. 15. Schliefslich wird eine Bemerkung iiber den Ein-
flufs der Geschwindigkeit der Windmiihlenfligel auf den Effect
gemacht, welcher in der Ausiibung noch keine Beachtung ge-
funden hat. Wenn man, wie in §. 10., den Effect allgemein
mit (m¢* — nv?)v=_"Po bezeichnet, so wird dieser Ausdruck
bekanntlich ein Maximum fiir

mc® = 3np? oder v —=¢ ;—;
Setzt man diesen Werth fiir » in obige Gleichung, so kommt

m 3 m m
(m c¥ — *c*) ¢ V— =2Zme®y —.
& 3n 3n

Wird die Geschwindigkeit des Windes doppelt so grofs,
al§0 = 2¢, und die Fliigel bewegen sich mit unveréinderter

Geschwindigkeit » = ¢ ‘/gm—, so ist der Effect
n

5 m “n 11 311/77;
(m4c ——c"‘)c = = med ¥ .
3 3n 3 3n

Bewegen sich die Fliigel auch mit doppelter Geschwin-

digkeit, oder ist » = 2¢ “/;i, so wird der Effect
n

(mic* —itme?) 2e¢ f'—=1—qm ey ™.
3n 3 3n

Nun werden sehr oft Miihlenanlagen gemacht, welche
nach der Stirke des Windes zum Betriebe von ein, zwei oder
mehreren Mahlgéingen, Sigegattern u. s. w. eingerichtet sind.
Bei der gewdhnlichen Einrichtung darf sich die Geschwindig-
keit der Iliigel nur innerhalb sehr enger Grenzen verindern,
und man sieht aus der vorstehenden Untersuchung, dafls die
Biffecte bei ein- und zweifacher Geschwindigkeit des Windes
sich verhalten werden wie 2 : 11.

‘ Verbindet man mit dem an der Ru-
4‘ ; thenwelle sich befindenden Kammrad
A ein zweites Kammrad B, mit etwa
halb so viel Kéimmen, und ist das Ge-
triebe C an der stehenden Welle ver-
schiebbar und nach D geriickt, so wer-
1 den sich die Fliigel zweimal so schnell
_bewegen, wihrend das Getriebe dieselbe
Geschwindigkeit behilt.
IS Man sieht, dals durch diese Vor-
richtung der Effect sich um 1%, und
bei grofserer Geschwindigkeit des Windes in noch grofserem
Verhiltnils vermehren wird,

N

I

A

F. Kossak.

Ueber eine verbesserte Construction eiserner Gitterbriicken.

(Mit Zeichnungen auf Blatt NV im Text. )

Die meisten Eisenbahnbau-Verwaltungen sind dariiber
einig geworden, dafs da, wo bei Flufsiiberschreitungen die
Ausfiihrung steinerner Briicken unméglich ist, Eisen als Bau-
material zur Anwendung kommen soll. Der Fortschritt der
Ingenicur- Wissenschaft, die sich stets mehr vergrifsernde
Eisen-Production und der erleichterte Transport dieses Mate-
rials durch die Eiseibahnen kommen jenem Bediirfnisse téiglich
mehr und kriftiger zu Hiilfe.

Mit dem Umfang, den die Eisenbahnen allenthalben auf
allen Erdtheilen erreichen, wachsen auch die Schwierigkeiten
der Anlage der Bahnen, und mit diesen wiichst wieder die
Kiihnheit des Ingenieurs. In gleichem Maalse aber steigen
auch die Anspriiche, welche man an Briicken-Constructionen
in Bezug auf Soliditét, Zweckmiflsigkeit und Wohlfeilheit
macht, und in Folge dessen haben sich viele Ingenieure be-
miiht, Briicken-Constructionen fiir Eisen zu finden, welche den
genannten Anspriichen in méglichst hohem Grade entsprechen.

Der Unterzeichnete hatte Gelegenheit, viele eiserne Town’sche
Gitterbriicken beobachten und untersuchen zu kénnen. Nach
diesen Beobachtungen glaubt derselbe behaupten zu diirfen,
dafls sich die Gitterbriicken im Allgemeinen gut gehalten ha-
ben, obgleich ihre Construction nicht ganz rationell zu nennen
ist, weil gewisse Theile in einer Weise angegriffen werden,
die mit der Natur des zu verwendenden Eisens nicht im Ein-
klange steht. Dieser Milsstand mufs durch Anwendung einer
um so grofseren Masse von Material unschéidlich gemacht wer-

den, und somit trifft die Town’schen eisernen Gitterbriicken
insbesondere der Vorwurf, dafs viel Material nicht zweck-
méifsig verwendet ist. Um diese Thatsache zu begriinden, ist
es nothig, in die Construction der Gitterbriicken und die Wir-
kung der dabei in Anspruch genommenen Kriifte niher ein-
zugehen.

Als Fachwerks-Construction miissen in der Ausfiillung der
Tragwiinde zwel in entgegengesetzter Richtung angegriffene
und ebenso widerstehende Elemente vorhanden sein, welche

Bl T T 3K n 9 b
. O & = . ) 2 x d

die Haupttriger, in vorstehender Figur durch b und cd
angedeutet, steif auseinander halten. Diese beiden Elemente
sind die Gitterstibe, von denen diejenigen, welche mit ihrem
obern Ende dem tiefsten Punkt der Einsenkung der Trage-
wand niher liegen, das sind die Stibe cf, eh, gk, im, mn,
op, qr und sd, bei gleichmifsiger Belastung riickwirkend,
hingegen diejenigen, welche mit ihrem untern Ende diesem
tiefsten Punkt niher liegen, das sind die Stibe ae, fg, hi,
kl, lo, ng, ps, rb, absolut angegriffen werden.

Es ist aber eine bekannte Sache, dals das Stabeisen nur
eine sehr geringe Steifigkeit in Bezug auf Einbiegen durch
einen in der Richtung des Stabes wirkenden Druck besitzt.

18*
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Dieser Mangel an Steifigkeit bedingt daher, damit er fiir die
Construction nicht nachtheilig ist, eine griofsere Masse von
Material, resp. einen um so groéfseren Querschnitt der riick-
wirkend angegriffenen Gitterstiibe. Diese riickwirkend ange-
griffenen Gitterstiibe bieten auch nur wenig Widerstand gegen
relative Angriffe.

An eine gute Briicken-Construction mufs man auch jeden-
falls jene Anforderungen machen kénnen, welche sich auf die
richtige Anwendung des Constructions-Materials beziehen;
denn nur dann kann man iiberzeugt sein, dals sie auch in
Bezug auf den Kostenpunkt die néthigen Vortheile gewihrt.
Eine Construction, die viel Material enthélt, das einen ver-
héltnifsméfsig zu geringen Nutzeffect liefert, kann den An-
spriichen, die man gegenwiirtig stellt, nicht mehr geniigen.
Eben dieser Fall findet bei den Gitterbriicken statt. Die
Briicke iiber die Kinzig bei Offenburg im Grofsherzogthum
Baden giebt in dieser Beziehung ein sehr gutes Beispiel. Die
dort angewendete grofse Spannweite von 210 Fuls badisch ist
gewils ein namhafter Vortheil fir das Bauwerk, und daher
diese gute Kigenschaft des Systems von eben so grofsem
Werthe. Die Fahrbahn- Quertriger sind ganz bequem ange-
bracht, so dals eine gute Querverstrebung hergestellt werden
konnte, und nach den Einsenkungsbeobachtungen, welche an
der Briicke angestellt wurden, entspricht sie in Bezug auf
Stabilitéit allen Erwartungen; es diirfte daher liber die Aus-
fihrung derselben als Town’sche Gitterbriicke, besonders unter
Beriicksichtigung der dermaligen Verhéltnisse, nicht der ge-
ringste Tadel laut werden. Dennoch kann diese Construction
bei niherer Untersuchung dem Techniker nicht ganz geniigen,
weil die Inangriffnahme gewisser Theile mit der Natur des
dazu verwendeten Materials nicht im Einklange steht.

Die natiirliche Folge war, dals sich die Techniker, welche
das Mangelhafte in dem Town’schen System erkannten, nach-
theilig tiber die Giftterbriicken dufsern muflsten. Der englische
Ingenieur Stephenson sagte, nachdem er um ein Urtheil iiber
die Gitterbriicken angegangen wurde: ,,sie seien zu wackelig.*
Derselbe mag nun allerdings in Folge der massiven Con-
struction seiner Tunnelbriicken gegen die leicht aussehenden
Gitterwéinde einiges Vorurtheil gehabt haben, aber im obigen
Ausspruche hatte er doch Recht; denn der Construction geht
in der That jenes Element ab, das schon von Natur aus
geeignet wire, ohne allzugrofsen Materialbedarf die Gitter
steif zu machen. Die riickwirkend angegriffenen Gitter-
stibe sind ihrer Natur nach nicht geeignet, jene Function zu
leisten, die ihnen in den Town’schen Briicken zugemuthet
ist. — Der k. b. Ingenieur Cullmann spricht sich besonders
deswegen so sehr gegen die Gitterbriicken aus, weil der in
einem Theil der Gitterstibe wirkende Druck in diesen Stiiben
eine so geringe Widerstandsfihigkeit findet. Die ibrigen
Theile der Construction, nédmlich die absolut angegriffenen
Gitterstibe, dann die oberen und unteren horizontalen Triger
(auch Flanschen oder Giirtungen genannt), werden jedoch in
der Art angegriffen, dafs sie ihrem Zwecke vollkommen ent-
sprechen.

In jiingster Zeit wurden, da sich das Bedirfnifs wohl-
feiler eiserner Briicken immer mehr fiihlbar machte, mehrere
neue Briickensysteme in Ausfithrung gebracht.

Der Unterzeichnete versuchte es, die oben erwihnten
Nachtheile ohne Beeintrichtigung der guten Eigenschaften der
Gitterbriicken zu beseitigen; denn nachdem sich die Gitter-
constructionen in der Ausfithrung bewéhrt haben, und vor-
ziiglich deshalb, weil sie in Anbetracht ihrer sonstigen Vor-
ziige in Betreff der zulissigen Spannweite, der Anlage der
Fahrbahngeleise auf beliebiger Hohe, der zweckmiifsigen Quer-

absteifung etc., auch in Bezug auf die Kosten, besonders bei
grofsen Spannweiten, gegen andere Constructionen, z. B. Blech-
briicken, noch im Vortheil sind, so diirfte zu wenig Grund
vorhanden sein, diese Art Briicken ganz zu verlassen. Der
Unterzeichnete glaubt auch, durch einige Abinderung der Con-
struction seinen Zweck erreicht zu haben. Se. Majestit der
Konig von Bayern verlieh ihm fiir die Ausfiihrung eigenthiim-
lich construirter Gitterbriicken ein Privilegium.

Bisher ist man den riickwirkend angegriffenen Gitter-
stiben dadurch zu Hiilfe gekommen, dafs man die beiden
Tragwinde in Absténden von 3 bis 6 Fuls durch verticale
Rippen aus Winkeleisen oder durch canapeeartige Querwénde
abgesteift hat. Diese Querabsteifungen haben sich iiberall sehr
gut bewiéhrt, weil sie bei nicht zu grofsen Spannweiten, d. i.
etwa 100 Fuls, eine verticale Diagonalverstrebung oder Ver-
bolzung unnéthig machen, und besonders sind sie deshalb von
Vortheil, weil sie zugleich als Quertriiger des Fahrbahnge-
leises dienen konnen (Vergl. Fig. 3 auf Blatt N). Durch die
aus Winkeleisen bestehenden verticalen Rippen abc der Quer-
triger wird den Tragwinden ein Element verliechen, das weit
mehr Steifigkeit besitzt, um dem verticalen Drucke und resp.
dem Einbiegen zu widerstehen. Es wird also ein Theil des
Druckes, den die riickwirkend angegriffenen Gitterstibe aus-
zuhalten hétten, auf die verticalen Rippen der Quertriger
tibertragen, und es konnen somit die Gitterstibe selbst dem
noch auf sie treffenden Druck leichter widerstehen.

Man hat auch, um die Steifigkeit der riickwirkend ange-
griffenen Gitterstéibe zu vermehren, in Vorschlag gebracht, sie
aus T- oder Lférmigem Eisen zu fertigen. Die Anordnung
wiirde aber die Ausfiihrung schwieriger und insbesondere das
Anbringen der verticalen Rippen fiir die Quertriiger unbequem
machen, weil die schiefstehenden T- oder Lférmigen Gitter-
eisen, damit sie in der Mitte tiber einander weggehen kénnen,
zur Hilfte nach innen und zur Hilfte nach aufsen zu liegen

& . B
o i i

kimen; in der Gitterwand AB wiren z. B. zwischen ac¢ und
df die T- oder Lférmigen Eisen und zwischen c¢d und ¢b
die vierkantigen Stéibe angebracht. So viel dem Unterzeich-
neten bekannt ist, wurde dieser Vorschlag bei keiner Briicke
ausgefiihrt. Nur bei ca. 30 Fuls weiten Briicken im Bahnhofe
Bruchsal sind alle Gitterstibe aus alten T-Schienenstiicken
gefertigt, jedoch nur deshalb, weil diese alten Schienen ge-
eignete Verwendung fanden.

Das Wesen der patentirten Construction besteht nun
vorziiglich in der Aenderung der riickwirkend angegriffenen
Ausfiillungstheile der Tragwiéinde, in Bezug auf ihre Form und
Stellung. Die riickwirkend angegriffenen vierkantigen Gitter-
stiibe sind ganz weggelassen, durch Winkeleisen ersetzt, und
letztere, anstatt wie die Gitterstibe geneigt, vertical gestellt.

Die Zeichnungen auf Blatt N versinnlichen die auf diese
Weise angeordnete Construction an einer auf 100 Fuls lichte
Weite projectirten Fahrbahn fiir eine Eisenbahnbriicke. Die
Tragwinde sind in der Mitte zu %; der Hohe, das ist 10 Fuls
angenommen. Die Gegenstiibe sind durch verticale Rippen,
je aus zwei Winkeleisen bestehend, vertreten. In den Quer-
schnitten, Fig. 2 und 3, ist angegeben, wie die Fahrbahn-
Quertriiger iiber den Tragwinden oder zwischen denselben in
beliebiger Hohe angebracht werden kénnen; sie liegen in
Abstinden von 2 Fuls 31 Zoll von einander und bestehen aus
2 Linien starkem Kesselblech, das mit Winkeleisen eingefafst
und abgesteift ist (Fig. 12). Die horizontalen Haupttriger,
die wir von nun an immer Giirtungen nennen wollen, be-



L;L chr £ an-eser .‘,0-‘;@ ; A 4 £ : ~ I g , ) sl s g = o i ViV
eitschrf Haunesen 1600 Eiserne Gitterbriicke nach der Construelion des Jnjenieur Mohnié in Augsburg. Jahrg VI BL .

Fig. 1. Ansicht
{0)

Fig. 2. Querschnitt,

100!

Fig‘. 4. Grundriss. ; ) : | Fig 1. Wlnikolewen Fi
T

g 19) Quertra%pr

S
T i//ﬂ////? T
\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\
I/I//I/I////I< II//III///III\I/ /I/II//////
D22

Ll der ‘Juriungen,

T R WA A L
T

der

eleigsen.

L

=1
o
2 g
2 Y
. :
—~{ ) verticalen
& o
e = Rippen,
£ jlslis
LB der Diagonal -
o
i il Verspannu nden. iz

i 8. 9. Gitterstabe.

10 3 ) 5 20 30 40 5 go Fuss. T
!v! LTl | ! L | | 5|‘° s w2 zwischen ab ”0 p}
2w Fig. 1 bik 4. b (Fig 5

) ) .8
18" § i 4 2 7 9 1 1 @ 1% 1% 1 16 17 18 19 Luss, wlzzZzZzZA \
]..1.\1‘.“.1) i i f | [ f [ i ] i { 1 [ | f | | | X ORU. g

uL"ig.\)\'llﬁl ge"
12" 6 0 1 9 : 4 5 huss, e PR
s fs S B T A BN | r | Y
ef u. fh. zu Fip 8 bis 12 )

E & el w5l

HKadeder gest.

Frast & Born in Berlin.



281 J. Mohnié’s Construction eiserner Gitterbriicken. 282

stehen aus 10 Zoll breiten Walzeisen, die je nach der Inan-
griffnahme in gehdriger Anzahl zusammengenietet und noch
einerseits mit 3 Zoll breiten und 2 Zoll starken Winkeleisen,
welche gehorige Steifigkeit und eine leichte Verbindung der
Ausfiillungstheile bezwecken, verbunden sind. (Siéhe Fig. 5, 6,
7 und 10.) Von der Mitte aus gegen die Enden werden die
Giirtungen schwiicher, was sich auf die betreffende Theorie
stiitzt.

Die Gegenstiibe sind, wie ersichtlich, weggelassen, nur
in der Mitte scheinen solche noch angebracht zu sein. Diese
an der Stelle der Gegenstibe beflndlichen Gitterstibe wir-
ken aber hier als Hauptstibe, gleich wie alle iibrigen. Diese
Stiibe sind nun deshalb nothwendig, weil der Schwerpunkt
der Briicke bei ungleichseitiger Belastung iiber die Mitte hin-
ausriickt, derselbe aber immer so unterstiitzt sein soll, dafs
die Fahrbahn nach beiden Seiten hin in Anspruch genommen
wird. Es darf hier z. B. der Schwerpunkt der Briicke sammt
Belastung bis zu den Rippen ab und cd Fig. 1 fallen, dabei
sind die dazwischen liegenden Rippen immer durch zwei
Gitterstiibe nach beiden Seiten hin unterstiitzt. Als Gegen-
stébe haben diese also nicht zu wirken, da das riickwirkend
angegriffene Element durch die verticalen Rippen schon hin-
reichend vertreten ist. — Fiir jedes specielle Project mufs die
siufserste Lage des Schwerpunktes bei moglichst ungleicher Be-
lastung berechnet werden.

Die Winkeleisen bieten weit grofseren Widerstand gegen
Zusammendriicken resp. Einbiegen, als vierkantige Gitterstiibe,
daher der Querschnitt geringer werden kann, als bei den Git-
terstiben. Durch die verticale Stellung dieser Winkeleisen
wird nicht nur an Lénge, also abermals an Material gewon-
nen, sondern es verschwindet auch der oben erwiihnte Nach-
theil, dafs die Winkeleisen zur Hilfte nach innen und zur
Hilfte nach aufsen zu liegen kommen miissen, weil sie sich
in der Mitte nicht kreuzen. In der patentirten Construction
sind tiberdies auf beiden Seiten verticale Winkeleisen ange-
bracht, welche also zusammen dem riickwirkend angegriffe-
nen Stabe entsprechen. Zwischen beiden Winkeleisen liegt
der absolut angegriffene Stab und ist mit dem Winkeleisen
vernietet. Diese Anordnung gewiéihrt wieder besondere Vor-
theile. Durch die bedeutende Breite ab beider Winkeleisen
wird néimlich der Widerstand der
Gitterwiinde gegen Ausbiegungen
und gegen den relativen Angriff
der Gitterstibe ungemein erhdht,
g0 dals die in dieser Beziehung
bei den gewohnlichen Town’schen
Gitterbriicken laut gewordenen
Befiirchtungen giinzlich verschwinden.

Wie oben erwihnt, haben zwar die von mir beobachteten
Gitterbriicken allenthalben ganz gut gehalten, — aber wohl
nur deshalb, weil entweder die Gitterstéibe sehr stark genom-
men oder noch verticale Absteifungsrippen oder canapeeartige
Quertréiger eingestellt wurden, wodurch sich natiirlich die
Kosten sehr hoch stellten.

Bei der patentirten Construction sind der Absteifung
wegen keine canapeeartigen Quertriiger nothig, da die
verticalen Winkeleisen Steifigkeit genug besitzen, daher dort
die Quertriiger mit Vortheil tiber die Tragwinde gelegt wer-
den, wenn Hohe genug vorhanden ist. Dadurch wird an
Mauerwerk erspart, — die Versicherungen gegen Seitenbewe-
gungen konnen unterhalb der Fabrbahn bequem angebracht
werden, und die Aufstellung der Fahrbahn wird wesentlich
erleichtert. Eine allenfalls nothwendig werdende Reparatur
oder Auswechselung eines der betreffenden Eisentheile ist dann

sicher auch einfacher, als bei zwischen den Winden ange-
nieteten Quertrigern.

Wenn die Fahrbahn innerhalb der Tragwiinde zu lie-
gen kommen soll, so konnen auch die verticalen Winkeleisen
ohne weitere Kostenvermehrung mit grofsem Vortheil als
Verbindungsglied zwischen dem Quertriger und den Trag-
wiinden dienen. Da nun diese verticalen Rippen sehr vielfach,
hier alle 2 Fuls 3% Zoll von einander, vorkommen, so kénnen
auch eben so viele Quertriiger leicht angebracht werden, ohne
dafs die Kosten fiir ihre verticale Verbindung mit den Trag-
winden im Mindesten vermehrt wiirden. Dieser Vortheil
kommt der Construction vorziiglich bei sehr breiten Briicken,
wenn sic wenig Constructionshéhe haben, also um so mehr

- Quertriger bediirfen, zu gut.

Ein weiterer Vortheil entspringt aus der Annahme der
beiderseitigen Winkeleisen fiir die Vernietung. Wihrend nim-
lich bei der gewdhnlichen Construction die Nieten an den

Kreuzungspunkten der Gitterstiibe so in Angriff
genommen werden, wie ein nur einerseits ein-
geklemmter, andrerseits freier Stab, werden bei
der patentirten Construction die Nieten an den
’%v Kreuzungspunkten der verticalen Rippen und ab-
¢ solut angegriffenen Stibe so angegriffen, wie ein
beiderseits eingeklemmter Stab.

Dals bei letzterem Angriff die Nieten weit mehr Wider-
stand gegen Abscheeren leisten, ist fiir sich klar (der Theorie
nach bei gleicher Linge viermal so viel), und es hat daher
die Verringerung der Nieten, welche durch die Construction
bedingt ist, fiir ihre Festigkeit keinen Nachtheil, jedoch fiir
die Herstellung ist sie von Nutzen, da sowohl an Material
als an Arbeit gespart wird.

Die Tragkraft der ganzen Gitterconstruction kann durch
die Aenderung der Form und Stellung des riickwirkend an-
gegriffenen Elementes nicht geéindert werden; denn die Trag-
wand-Ausfiillung hat nur den Zweck, die Haupttriiger (Giir-
tungen) der Fahrbahn steif auseinander zu halten. Eben so
wenig z B. bei den Howe’schen Briicken die Hingebolzen
und Hauptstreben sich kreuzen, eben so wenig ist es bei den
eisernen-Gitterbriicken nothwendig, dafs die beiden Elemente
der Tragwand-Ausfiillung schriig stehen; es kann daher auch
eine derselben vertical stehen, wie bei den Howe’schen Briik-
ken die Hiingebolzen. Die Gegenstreben der holzernen Howe-
schen Briicken dienen nur dazu, um das Verschieben der
Stiitzklotze zu verhindern.

Die verticalen Krifte PP wir-
. ik | ken in den Tragwiinden unmit-

F LAV // | telbar auf die Gitterstibe. Hs ist
o Y ‘ | aber offenbar fiir die schrig lie-
i q ? genden Stéibe ab und c¢d ein gro-

| [serer Querschnitt erforderlich, um
Ii f ' den Kuriiften PP Widerstand zu
- leisten, als fiir die senkrecht ste-
" henden Stébe ef, gh, weil die Ver-
ticalkrifte P durch den in der Rich-
! tung der Stiibe wirkenden Wi-
derstand R und die in der Giirtung
wirkende Horizontalspannung S
im Gleichgewicht gehalten werden
miissen. R ist dann aber stets
grofser als P, wenn der Stab nicht
vertical steht. — Durch die ver-
ticale Stellung der Winkeleisen wird also auch bezweckt, dafs
sie den moglichst kleinsten Widerstand zu leisten haben und
den kleinsten Querschnitt erfordern.
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Es liegt in der Natur der Sache, dafs durch die giin-
stigere Inangriffnahme und zweckmifsigere Form von Haupt-
theilen der Construction letztere an Stabilitiit jedenfalls gewin-
nen mufs, und daher schon deshalb die patentirte Construction
der gewdchnlichen vorzuziehen sein diirfte.

Die Ersparung, welche durch die patentirte Construction
der gewdhnlichen gegeniiber bezweckt wird, ist indels auch
bemerkenswerth; sie wurde fiir einige Briicken verschiedener
Grofse berechnet und betréigt ca. 10 Procent der Kosten,
welche sich fiir eine Fahrbahn nach der gewdhnlichen Town-
schen Construction ergeben wiirden. Die Ersparung, die
durch eine genaue Berechnung der Stirke der ein-
zelnen Theile nach den Angriffen der Krifte erzielt wird,

ist hierin natiirlich nicht mitgerechnet, sondern bei der ver-

gleichenden Berechnung beider Constructionsarten ein und
dieselbe theoretische Ahhandlung zu Grunde gelegt.

Nachdem hienach der Vorzug, den die patentirte Con-
struction den bisher ausgefiihrten Gitterbriicken gegeniiber hat,
unzweifelhaft erscheinen diirfte, und die Gitterbriicken &ber-
haupt auf den deutschen Vereins-Eisenbahnen, dem Beschlusse
der jiingst in Wien stattgehabten Ingenieur-Versammlung zu-
folge, héufigere Anwendung finden werden, so erlaubt sich
der Unterzeichnete hiemit, die von ihm verbesserte Con-
struction anzuempfehlen. — Das im Maafsstab 1 : 10 gefer-
fertigte Modell einer Fahrbahn von 100 Fufs lichter Weite
steht auf Verlangen zur Disposition.

Augsburg im Juli 1857.
J. Mohnié.

Mittheilungen nad) amtlidgen @uellen.

Verzeichnifs der im Staatsdienste angestellten Baubeamten.

A. Im Ressort des Ministeriums fiic Handel, Gewerbe und éffentliche Arbeiten:

a) Verwaltung der Eisenbahn-Angelegenheiten und des Land-, Wasser- und Chaussee-Bauwesens.

1) Beim Ministerium.

Hr. Mellin, General-Bau-Director und Director der beiden Mini-
sterial - Abtheilungen fiic die Verwaltung der Eisen-
bahn - Angelegenheiten und des Bauwesens.

Vortragende Réthe.

Hr. Dr. Severin, Geh. Ober-Baurath.

- Hagen, desgl.
- Busse, desgl.
- Stiiler, desgl. und Hot-Architekt Sr. Majestit
des Kionigs.
Berring, desgl.
- Linke, desgl.
- Lentze, Carl, desgl. (auf Commission in Dirschau).
- Hiibener, desgl.

- Weyer, Geh. Baurath.

- Anders, desg[,

- Kawerau, Wilh, desgl.

- Nottebohm, desgl

- Salzenberg, Reg.- und Baurath (commissarisch).

Im technischen Biireau der Abtheilung fiir die
Eisenbahn-Angelegenheiten.
Hr. Weishaupt, Th., Regierungs- und Baurath, Vorsteher des
Biireaus.
- Plathner, Eisenbahn-Bauinspector.
- Koch, desgl.

Technische Hiilfsarbeiter bei der Abtheilung fiir
Bauwesen.
Hr. Erbkam, Baurath.
- Kiimmritz, Bauinspector.
- Sonntag, desgl. (commissarisch).
Schwarz, Land-Baumeister und Professor.

Fiir besondere Bau-Ausfithrungen.
Hr. Naumann, Regierungs- und Baurath bei der Melioration des
Oderbruchs in Freienwalde a. O.
- Wohlbriick, Deich-Tnspector desgl. in Freienwalde a. O.
- Biirde, Baurath in Berlin.

2) Technische Bau-Deputation zu Berlin.
Hr. Dr. Severin, Geh. Ober-Bauvath, Vorsitzender, s. oben bei 1),

Hr. Eytelwein, Geh. Ober- Finanzrath.
- Becker, Geh. Ober-Baurath a. D. (Ehren- Mitglied ).

- Hagen, Geheimer Ober-Baurath, s. oben bei 1).

- Busse, desgl. desgl.
- Stiiler, desgl. desgl.
- Berring, desgl. desgl.
- Linke, desgl. desgl.
- Lentze, desgl. desgl.
- Hartwich, desgl. a. D. in Céln (Ehren-Mitglied).

- Fleischinger, Geh. Ober-Baurath in Berlin,
- Wedding, Geh. Regierungsrath in Berlin.

~-Brix; desgl. in Berlin,

- Zwirner, desgl. in Céln.

- v. Quast, - desgl. in Berlin.

- Horn, Regierungs- und Baurath in Potsdam.
- Briest, desgl. desgl.

Hr. Strack, Hof-Baurath und Professor in Berlin

- Hitzig, Baurath in Berlin.

- Henz, Geh. Regierungsrath in Minster.

- Hiibener, Geh. Ober-Baurath in Berlin, s. oben bei 1).
- Rothe, Geh. Regierungsrath desgl.

- Schadow, Hof-Baurath desgl.

- Drewitz, Reg.- und Baurath in Erfurt.

- Weyer, Geh. Baurath, s. oben bei 1.

- Prange, Geb. Regierungsrath in Arnsberg.

- Wiebe, desgl. in Stettin.

- Anders, Geh. Baurath in Berlin, s. oben bei 1).
- Nottebohm, desgl. desgl. desgl.

- Kawerau, desgl. desgl. desgl.

- Redtel, Geh. Bergrath in Berlin.
- Pfeffer, Wirklicher Admiralitits-Rath in Berlin.

- Salzenberg, Regierungs- und Baurath in Berlin, s. oben bei 1),

3) Bei der Bau-Akademie:
Direction.
Hr. Busse, Geh. Ober-Baurath.
- Stiler, desgl.
- Hiibener, desgl.

Als Lehrer angestellt:
Hr. Brix, Geh. Regierungsrath, s. oben bei 2).
- Botticher, Professor.
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Hr.

Hr.
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Stier, Gustav, Baurath und Professor.
Schwarz, Professor und Land-Baumeister, s. oben bei 1).

4) Bei den Eisenbahn-Commissariaten.
Schwedler, Regierungs- und Baurath in Berlin (auch fiir
Erfurt ).
in Coln

Fromme, desgleichen

5) Bei den Koniglichen Eisenbahn-Directionen.

He.

b.

Hr.

e.

Hr.

Hr.

a. bei der Ostbahn.
Ludevwig, Ober-Betriebs-Inspector in Bromberg.
Oberbeck, Eisenbahn - Bauinspector und Betriebs - Inspector
in Frankfurt a. O.

Grillo, desgl. desgl. in Danzig.
Hildebrandt, desgl desgl. in Konigsberg i. Pr.

Behm, Eisenbahn-Baumeister u. commiss. Betriebs-Inspector
in Schneidemiihl.

Heegewald, desgl in Konigsberg i. Pr.
Micks, desgl. in Marienburg.
Mentz, desgl. in Ciistrin.
Thicle, desgl. in Landsberg a. W.
Schultze, dessl in Danzig.
Lademann,  desgl in Bromberg.

N. N desgl. in Nakel.

bei der Niederschlesisch-Miarkischen Eisenbahn.
Malberg, Regierungs- und Baurath, Mitglied der Direction, in
Berlin.
Umpftenbach. Eisenbahn -Bauinspector und commissarischer
Betriebs -Inspector in Berlin
Priels, Eisenbahn-Baumeister in Breslau.

Meske, desgl. in Gorlitz.
v. Vagedes, desgl. in Guben.
Romer, desgl. in Berlin.

c. bei der Westphilischen Eisenbahn.

r. Henz, Geheimer Regierungsrath, Vorsitzender der Direction in

Miinster, s. oben bei 2).
Keil, Eisenbahn-Bauinspector u. Betriebs-Inspector in Miinster.
Rolcke, Eisenbahn-Baumeister daselbst.

Stegemann, desgl. in Miinster.
Dulon, desgl. in Hamm.

d. bei der Eisenbahn-Direction in Elberfeld.
Weishaupt, Herm., Regierungs- und Baurath in Elberfeld.
Plange, Eisenbahn-Bauinspector, zweites technisches Mitglied,
daselbst.

Stute, Eisenbahn-Belriebs-Inspector daselbst.

Blankenhorn, Eisenbahn-Baumeister (beim Bau der Ruhr-
Sieg- Eisenbahn ).

Winterstein, Carl, desgl. in Langenberg (bei dec Prinz- Wil-
helm - Eisenbahn).

Kriisemann, desgl in Hagen (bei der Bergisch-Mirkischen
Eisenbahn ).

Schneider, deszl. in Elberfeld.

Korn, desgl. (beim Bau der Ruhr-Sieg-Eisenbahn).

Hardt desgl. in Elberfeld, Vorsteber des technishen Biireaus
und technischer Assistent.

Reps, desgl. in Dortmund (bei der Dortmund-Soester Eisen-

bahn ).
Ruchholz, desgl. in Elberfeld (bei der Diisseldorf-Elberfelder
Eisenbahn)

bei der Aachen-Diisseldorf-Rubrorter Eisenbahn.
Loffler, Eisenbahn - Bauinspector, technisches Mitglied der
Direction in Aachen.
Scheerbarth, Eisenbahn-Bau- u. Betriebs-Inspector daselbst.
Geilsler, Eisenbahn-Baumeister daselbst.
Redlich, desgl. in Creleld (fiir die Ruhrort-Crefeld - Kreis
Gladbacher und die Colu- Crefelder Eisenbahn).

7 dieitder Saarbriicker Eisenbahn,
Hoffmann, Regierungs- und Baurath in Saarbriicken.
Simons, Eisenbahn- Bauinspector daselbst.

Fabra, Eisenbahn-Baumeister daselbst.

Hr.

Hr.
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g bei der Rhein-Nahe-Eisenbahn.
Cuno, Eisenbahn-Bauinspector in Kreuznach, technisches Mit-
glied der Direction.

Winterstein, Ludwig, Eisenbahn-Baumeister in Kirn.

Zeh, desgl. in Oberstein.
Quassowski, desgl. in Kreuznach.
Fischer, desgl. daselbst

h. bei der Oberschlesischen Eisenbahn.

. Oppermann, Regierungs- und Baurath, technisches Miiglied

der Direction in Breslau.
Hoffmann, Eduard, Eisenbahn-Bauinspector daselbst (fiir die
Strecke Posen-Breslau ).
Wilhelmy, desgl. in Stettin (bei der Stargard-Posener Eisen-
bahn).
Rampold, Eisenbahn-Baumeister in Posen (bei der Stargard-
Posener Eisenbahn).

Westphal, desgl. in Stargard (bei der Stargard-
Posener Eisenbahn ).

Bachmann, desgl. in Breslau, Vorsteher des tech-
nichen Biireaus.

Siegert, desgl. daselbst (fir d. Obersehlesische
Eisenbahn).

Rosenberg, desgl. in Beuthen (fiic die Zweigbahn

im Oberschlesischen Bergwerks- und Hiitten-Revier).

i. bei der Wilhelmshahn (Cosel-Oderberger).
Simon, Eisenbahn- Bauinspeetor, technisches Mitglied der Di-
rection in Ratibor. :

6a) Bei den Commissionen fiir den Bau der Weich.
sel- und Nogatbriicken in der Osthahn und fir die

Hr.

Hr.

Hr.

8)

Hr.

Strom- und Deichbauten an der Weichsel und

Nogai.
Lentze, Geh. Ober-Baurath in Dirschau, s. oben bei I)
Spittel, Geh. Regierungsrath in Danzig.
8 g g
Schwahn, Wasser-Bauinspector in Dirschau.

b) Bei der Commission fiir den Bau der Kreunz-
Ciistrin - Frankfurter Eisenbahn.

Stein, Geh. Regierungsrath in Frankfurt a. O, erstes Mitglied
der Commission.

Lange, Friedr. Gust., Eisenbahn-Bauinspector in Ciistrin.

Kirchhof, Eisenbahn-Baumeister in Landsberg a. W.

7) Beim Polizei-Prisidium zu Berlin.

Rothe, Geh. Regierungsrath in Berlin, s. oben bei 2).
Kébike, Bauinspector daselbst.
Albrecht, Land-Baumeister daselbst.

Bei der Ministerial-Bau-Commission zu Berlin.

Nietz, Reg.- und Baurath in Berlin.
Wilmanns, Bauinspector daselbst.

Schrobitz, desgl. daselbst.
Waesemann,  desgl. daselbst.
Lohse, desgl. daselbst.
Moller, desgl.  daselbst.
Lanz, Strafsen-Inspector  daselbst.

9) Bei der Regierang zu Kénigsberg in Pr.

». Kloht, Reg.- und Baurath in Konigsberg.

Puppel, desgl. daselbst.

v. Derschau, Ober-Bauinspector daselbst.
Jester, Baurath in Heilsberg.

Bertram, Bauinspector in Braunsberg.
Steencke, Baurath in Zdlp bei Saalfeld.
Arndt, Bauinspector in Kﬁnigsberg.

Tischler, desgl. daselbst.

Lettgau, Wasser-Bauinspector in Labiau.
Hecker, Schlofs-Bauinspector in Konigsberg.
Bleek, P. Ludwig, Hafen-Bauinspector in Memel.
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s, von Horn, Bauinspector in Ortelsburg.

Frey, Hafen-Bauinspector in Pillau.
Hoffmann, Carl Wilhelm, Bauinspector in Hohenstein.

Hoffmann, Frd. Wilh., Kreis-Baumeister in Pr. Holland.

Cochius, Albert, desgl. in Pr. Eylau.
Schulz, Theodor, * desgl. in Bartenstein.
Meyer, desgl. in Prokuls.
Biirkner, desgl. in Rastenburg.
Preinitzer, desgl. in Wehlau.

10) Bei der Regierung zu Gumbinnen.

. Koppin, Reg.- und Baurath in Gumbinnen.
Kronenberg, desgl. daselbst.
Vogt, Bauinspector in Lyk,

Rauter, desgl in Tilsit.

Gentzen, desgl. in Darkehmen.

Fiitterer, Wasser-Bauinspector in Tilsit.
Szepannek, Bauinspector in Gumbinnen.
Schiffer, Wasser-Bauinspector in Kukerneese.
Ferne, Bauinspector in Nicolaiken.

Zicks, Kreis-Baumeister in Tilsit,

Knorr, desgl. in Pillkallen.
Gandtner, desgl. in Insterburg.
Freund, desgl. in Lotzen.
Mottau, desgl. in Stallupbnen.

11) Bei der Regierung zu Danzig.

. Spittel, Geh Regierungsrath in Danzig, s. oben bei 6).

Klopsch, Wasser-Bauinspector in Elbing.

Miiller, desgl. in Danzig.

Donner, Bauinspector daselbst.

Ehrenreich, Hafen-Bauinspector in Neufahryvasser.
Gersdorf, Rob. Aug., Wasser-Bauinspector in Marienburg.
Krause, Diinen-Bauinspector in Danzig.

Konigk, Kreis-Baumeister in Elbing.

Hoffmann, desgl in Neustadt in Westpreulsen.
Kromrey, Wasser-Baumeister in Rothebude bei Tiegenhof.
Basilewski, Kreis-Baumeister in Carthaus.

Fromm, desgl. in Berent.

Heithaus, desgl. in Dirschau.

Alsmann, Land-Baumeister in Danzig.

12) Bei der Regierung zu Marienwerder.

. Schmid, Geh. Regierungsrath in Marienwerder.

Henke, Regierungs- und Baurath daselbst.
Erdmann, Wasser-Bauinspector daselbst.

Berndt, desgl. in Culm.
Hillenkamp, Bauinspector in Grandenz.
Koch, desgl. in Marienwerder.

Hille, Kreis-Baumeister in Conitz.
Zeidler, desgl. in Thorn.
Ehrhardt, Land-Baumeister in Marienwerder.
Luchterhandt, Kreis-Baumeister in Schwetz.

Ammon, desgl. in Schlochau.
Schmundt, desgl. in Rosenberg. .
Passarge, desgl. in Strasburg.

v. Zschock, desgl. in Deutsch - Crone.

13) Bei der Regierung zu Posen.

. Butzke, Reg.- und Baurath in Posen.

v. Bernuth, desgl. daselbst.
Schinkel, Bauinspector daselbst.
Lange, desgl. in Schrimm.
Laacke, desgl. in Lissa.
Vockrodt, desgl in Wreschen.
Kasel, desgl. - in Ostrowo.

Winchenbach, desgl. in Meseritz.

Passek, Wasser-Bauinspector in Posen.

Tietze, Kreis-Baumeister in Kosten.

v. Gropp, desgl. in Krotoschin.

Geyer, desgl. in Posen fiir den Baukreis Samter.

Hr.
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14) Bei der Regierung zu Bromberg.

Gerhardt, Reg.- und Baurath in Bromberg.
Meyer, Baurath, Ober-Bauinspector daselbst.
Criiger, Baurath in Schneidemiihl.
Orthmann, Wasser-Bauinspector in Bromberg.
Gadow, Bauinspector in Gnesen.
Pfannenschmidt, desgl in Bromberg.
Kébke, desgl. in Bialosliwe.
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Quassowski, Kreis-Baumeister in Bromberg fiir den Baukreis

Wongrowice.
Voigtel, Max, desgl. in Inowraclayy.

15) Bei der Regierung zu Stettin.

. Exner, Reg.- und Baurath in Stettin.

Priifer, desgl. daselbst.

Lentze, Carl Ludyw., Baurath in Stargard.
Borchardt, Wasser-Bauinspector in Syinemiinde.
Lody, Bauinspector in Stargard.

Herrmann, desgl.  in Stettin.

Herr, Wasser-Bauinspector daselbst.

Nicolai, Bauinspector in Demmin.

Brockmann, Kreis-Baumeister in Naugard.

Fessel, desgl. in Cammin.
Triibe, desgl. in Greifenhagen.
Thomer, desgl. in Anclam.

Blankenstein, Land-Baumeister in Stettin.
N. N., Kreis-Baumeister in Pasewalk.

16) Bei der Regierung zu Céslin.

. Niinneke, Geh. Regierungsrath in Céoslin.

Pommer, Baurath, Ober- Bauinspector daselbst.
Blaurock, Bauinspector in Belgard.

Drewitz, Carl Wilh. desgl. in Stolp.

Moek, Wasser-Bauinspector in Colberger-Miinde.
Bleek, J. Siegfr., Bauinspector in Neu-Stettin.
Deutschmann, desgl. in Céslin.

Kolkowski, Kreis- Baumeister in Biitowy.
Dobbel, desgl. in Dramburg.
Heydrich, desgl. in Lauenburg,

17) Bei der Regierung zu Stralsund.
', v. Démming, Reg.- und Baurath in Stralsund.

Michaelis, Ober-Bauinspector daselbst.
Khiin, Wasser-Bauinspector in Stralsund.
Westphal, Kreis- Baumeister in Greifsyald.
N: N, desgl. in Grimmen.

18) Bei der Regierung zu Breslau.

. Schildener, Geh. Regierungsrath in Breslau.

Arendt, Regierungs- und Baurath daselbst.
Pohlmann, Baurath, Ober-Bauinspector daselbst.
Elsner, Bauinspector in Glatz.

Martins, Wasser-Bauinspector in Breslau.
Bergmann, Bauinspector daselbst.

Brennhausen, desgl. in Schyveidnitz.
Blankenhorn, desgl. in Brieg.
Schnepel, desgl. in Reichenbach.

Versen, Wasser-Bauinspector in Steinau.
Rosenow, Bauinspector in Breslau.
Arnold, Kreis-Baumeister in Neumarkt.

v. Rapacki, Wege-Baumeister in Freiburg,
Schmeidler, Kreis-Baumeister in Oels.

v. Damitz, desgl. in Glatz.
Zolffel, desgl. in YWohlau.
Woas, desgl. in Trebnitz,

Milczewski, Land-Baumeister in Breslau.
Knorr, Kreis-Baumeister in Strehlen.

21) Bei der Regierung zu Liegnitz.

. Oeltze, Geh. Regierungsratk in Liegnitz.

Hirschberg, Reg.- und Baurath daselbst.'
Cords, Baurath in Glogau, fiir den Wasserbau
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Hr. Simon, Bauinspector in Glogau.

- Hamann, Baurath in Girlitz,

- Homann, Bauinspector in Liegnitz.

- Miinter, desgl. daselbst.

- Wolff, desgl.  in Hirschberg,
- Miiller, Kreis-Baumeister in Lauban.

- Schodstddt, desgl. in Hoyerswerda.

- Schirmer, desgl. in Goldberg.

- Werder, desgl. in Sagan.

- v.Nassau, desgl. in Landshut.

- Pohl, desgl. in Lowenberg.

- Klindt, desgl. in Griinberg.

- Held, desgl. in Bunzlau.

- Dérnert, desgl. in Lundshut (commissarisch).

- Baensch, Land-Baumeister in Liegnitz.

20) Bei der Regierung zu Oppeln.
Hr. Gerasch, Reg. - und Baurath in Oppeln.
- Arnold, Ober-Bauinspector daselbst.
- Rampoldt, Baurath daselbst, fiir den Wasserbau.
- Illing, Bauinspector in Neisse.
- Gabriel, Wasser-Bauinspector in Gleivitz.
- Linke, Baurath in Ratibor.
- Gottgetreu, Bauinspector in Oppeln.
- Kbonig, Kreis-Baumeister in Lublinitz.

- Zickler, desgl in Cosel.
- Assmann, desgl in Gleiwitz.
- Hannig. desgl. in Beuthen.

- Runge, Herm. Ed, desgl in Creutzburg.

21) Bei der Regierung zu Potsdam.
Hr. Horn, Reg- und Baurath in Potsdam, s. oben bei 2).
- Briest, desgl. daselbst, s. oben bei 2).
- Treplin, Baurath, Ober-Bauinspector daselbst.
- Blankenstein, Wasser- Bauinspector in Grafenbriick.
- Ziller, Bauinspector in Potsdam.
- Becker, desgl in Berlin.
- v. Rosainsky, desgl. in Perleberg.
- Blew, desg]. in Angermiinde.
- Schneider, desgl. in Brandenburg.
- Girtner, desgl. in Berlin, fiir den Baukreis Zossen,

- Zicks, Wasser-Bauninspector in Thiergartenschleuse bei Oranien-

burg.
- Gerndt, Bauinspector in Jiiterbogk.
- Stappenbeck, desgl. in Kénigs- Wusterhausen.
- Jacobi, desgl. in Potsdam.
- Kranz, desgl. in Berlin,
- Kiesling, Wasser-Bauinspector in Havelberg.
- Herzer, Bauinspector in Prenzlau.
- Buttmann, Kreis- Baumeister in Treuenbrietzen.

- Wedecke, desgl.
Kyritz.

- v. Lesser, Wasser-Baumeister in Lenzen.

- Elpel, desgl. in Coepenick.

- Becker, Kreis-Baumeister in Friesack.

- Yogler, desgl. in Freienwalde.

- Maals, Bernh. desgl. in Gransee.

22) Bei der Regierung zu Frankfurt a. O.
Hr. Philippi, Geh. Regierungsrath in Frankfurt.
- Flaminius, Reg.- und Baurath daselbst.
- Krause, Baurath in Sorau.
- Henff, VVasser-Bauinspector in Frankfart.
- Wintzer, Bauinspector in Cotthus.
- Brinkmann, desgl. in Landsberg a. W,
- Michaelis, desgl. in Frankfurt, fiir die Chausseen.
- Liidke, desgl.  daselbst.
- Rupprecht, desgl in Liibben.
- Beuck, Wasser-Bauinspector in Crossen.
- Weishaupt, F.J. 0., Bauinspector in Friedeberg,
- Bohrdt, Kreis-Baumeister in Ziillichau.
- Cochius, Friedr. Wilh., desgl. in Ciistrin.

Zeitschrift f. Bauwesen, Jabrg, VIII.

in Wittstock, fiir den Baukreis

Hr.

Ebel, Kreis-Baumeister in Zielenzig.

Schack, Land-Baumeister in Frankfurt.

Gersdorf, Gust. Wilh., Wasser-Baumeister in Ciistrin.
Treubhaupt, Kreis-Baumeister in Konigsberg Nm.

23) Bei der Regierung zu Magdeburg.

r. Rosenthal, Reg.- und Baurath in Magdeburg.

Zimmermann, desgl. daselbst.
Kaufmann, Baurath in Genthin.

Blumenthal, Bauinspector in Halberstadt.

Stiiler, desgl. in Neuhaldensleben.

Reusing, desgl. in Burg.

Pelizaeus, desgl. in Oschersleben.

Pickel, desgl.  in Magdeburg.

Rathsam, desgl. daselbst., fiir die Chausseen.

Criisemann, desgl. in Halberstadt, desgl.
Schiffer, Wasser-Bauinspector in Magdeburg.
Pflughaupt, Kreis-Baumeister in Stendal.

Detto, desgl. in Genthin.

Hanke, desgl. in Salzwedel.

Wagenfiihr, desgl. in Calbe a. S. (commissarisch).
Treuding desgl. in Gardelegen.

Kozlowsky, Land-Baumeister in Magdeburg.
Heyn, Wasser-Baumeister in Stendal.

24) Bei der Regierung zu Merseburg.

r. Haupt, Geh. Regierungsrath in Merseburg.

Ritter, Reg.- und Baurath daselbst.
Gause, Bauinspector in Wittenberg.

Dolcius, desgl. in Torgau.
Schonwald, desgl in Naumburg.
Steudener, desgl. in Halle.

Liiddecke, Wasser-Bauinspector in Torgau.
Laake, Bauinspector in Zeitz.
Nordtmeyer, desgl. in Eisleben.

Schulze, E. F. M., desgl. in Artern.
Sommer, desgl. in Merseburg.
Klaproth, Kreis-Baumeister in Wittenberg.

Wolft, desgl. in Halle.
Gericke, desgl. in Delitzsch.
Schmieder, desgl. in Sangerhausen.
de Rége, desgl. in Weilsenfels.

Ewermann, desgl. in Liebenwerda.
N. N,, Land-Baumeister in Merseburg.

25) Bei der Regierung zu Erfurt.

. Drewitz, Reg.- und Baurath in Erfurt.

Vehsemeyer, Baurath daselbst.
Monecke. Bauinspector in Miihlhausen.

Liinzner, desgl. in Heiligenstadt.
Schulze, desgl. in Nordhausen.
Steinbeck, desgl in Schleusingen.

Reilsert, Kreis-Baumeister in Ranis.
Pabst, Land-Baumeister und Professor in Erfurt.
Wertens, Kreis-Baumeister in Weissensee.

26) Bei der Regierung zu Minster.
von Briesen, Geh. Regierungsrath in Minster.
Monjé, Baurath, Ober-Bauinspector daselbst.
Dyckhoff, Bauinspector zu St. Mauritz bei Hliinster.

v. Alemann, desgl. in Haltern.
Borggreve, desgl. in Hamm.
Hauptner, desgl. in Miinster.

von der Goltz, Kreis-Baumeister in Steinfurt.

Held, desgl. in Coesfeld.
Pietsch, desgl. in Rheine.

"27) Bei der Regierung zu Minden.

. Wesener, Reg.- und Baurath in Minden.

Kawerau, Carl Ludw., desgl. daselbst.
Reimann, Bauinspector in Warburg.
Dr.Lundehn, desgl. in Hoxter.

13
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Hr. Waegener, Bauinspector in Bielefeld.
- Jung, desgt. in Minden.
- Wendt, Kreis-Baumeister in Paderborn.
- Stahl, desgl. in Minden.
- Kaupisch, desgl. in Biiren.

28) Bei der Regierung zu Arnsberg.
Hr. Prange, Geh. Regierungsrath in Arnsberg.
- Buchholz, Baurath, Ober - Bauinspector daselbst.
- Stiépel, Baurath in Hagen.
- Dr. Oldendorp, Bauinspector in Arnsberg.

- Plate, desgl. in Siegen.
- Hassenkamp, desgl. in Soest.
- Biichler, desgl. in Brilon.

- Dieckmann, Kreis-Baumeister in Iserlohn.

- v. Hartmann, desgl. in Dortmund.
- Oppert, desgl. in Bochum.

- Siemens, desgl. in Hamm.

- Staudinger, desgl. in Berleburg.
- Uhlmann, desgl. in Erwitte.

- Westermann, desgl. in Meschede.
- Heinemann, desgl. in Altena.

- Langerbeck, desgl. in Olpe.

29) Bei dem Ober-Prisidium und der Regierung zu
Coblenz.

Hr. Nobiling, Geh. Regierungsrath und Rheinstrom-Bau-Director,
in Coblenz. : :

- Butzke, Baurath und Rhein-Schifffahrts-Inspector daselbst.

- Cremer, Wasser-Baumeister daselbst.

Hr. Junker, Reg.- und Baurath in Coblenz.
- Schmitz, Bauinspector und technischer Hélfsarbeiter daselbst.

- Uhrich, Bauinspector daselbst.

- Conradi, desgl. in Creuznach.

- Hipp, Wasser-Bauinspector in Coblenz.

- Wagenfiihr, Kreis-Baumeister in Wetzlar.

- Nell, desgl. in Coblenz, fiir den Baukreis
Neuwied.

- Krafft, desgl. in Mayen.

- Bierwirth, desgl. in Altenkirchen.

- Bormann, desgl. in Simmern.

- Corlin, Wasser-Baumeister in Cochem.
- Clotten, Kreis-Baumeister in Ahrweiler.

30) Bei der Regierung zu Diisseldorf.
Hr. Miiller, Reg.- und Baurath in-Diisseldorf. '

- Kriger, desgl. daselbst.
- Willich, Wasser-Bauinspector in Rees.
- Kayser, desgl. in Ruhrort.

- Heuse, Bauinspector in Elberfeld.

- Hild, Wasser-Bauinspector in Diisseldorf.
- Schrérs, Bauinspeclor daselbst.

- Weise, desgl. in Neuls.
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Hr. van den Bruck, Kreis-Baumeister in Weyer bei Solingen.

- Lange, Friedr. Wilh , desgl. in Crefeld.

- liaur, desgl. in Lennep.

- Cuno, desgl. in Xanten, fir den Bau-
kreis Geldern.

- Giersberg, desgl. in Cleve.

- Kind, desgl. in Essen.

- Spannagel, Land-Baumeister in Diisseldorf.
- Dresel, Kreis-Baumeister in Wesel.

31) Bei der Regierung zu Céln.
Hr. Zwirner, Geh. Regierungsrath in Coln, s. oben bei 2),
- Schwedler, Wasser-Bauinspector in Céln.
- Schopen, Bauinspector daselbst.

- Dieckhoff, desgl in Bonn.

- Werner, Kreis-Baumeister daselbst.

- Sepp, desgl. in Deutz.

- Kiister, desgl. in Gummersbach.
- Krokisius, desgl in Céln.

- Cremer, Robert, Land-Baumeister daselbst.

32) Bei der Regierung zu Trier.
Hr. Hoff, Reg.- und Baurath in Trier.
- Giese, Baurath, Ober-Bauinspector daselbst.
- Wolff, Bauinspector daselbst.
- Seyffart, desgl. in Saarbriicken.
- Dallmer, - desgl.  in Uerzig bei Wittlich, fir die Bauin-
spection Wiitlich.
- Fischer, Joh. Lorenz, Kreis-Baumeister in St. Wendel.

- Bergius, desgl. in Trier, fir den Baukreis Bitburg.
- Ritter, desgl. daselbst.

-- Miller, desgl. in Priim.
- Koppe, desgl. in Saarburg.

33) Bei der Regierung zu Aachen.

Hr. Krafft, Reg.- und Baurath in Aachen.

- Cremer, Baurath daselbst.

- Blankenhorn, Bauinspector in Eupen.

- Biseler, desgl. in Heinsberg.

- Castenholz, Kreis-Baumeister in Malmedy.

- Liiddemann, desgl. in Schleiden.

- Kruse, Land-Baumeister in Aachen.

- Warsow, Kreis-Baumeister in Diiren.

34) Bei der Regierung zu Sigmaringen.
Hr. Keller, Baurath, Ober-Bauinspector in Sigmaringen.
- Zobel, Kreis-Baumeister in Hechingen.

35) Beurlaubt sind:

Hr. Wiebe, Geh. Regierungsrath, zum Bau der Hinterpommerschen
Eisenbahn.

- Hihner, Eisenbahn-Director in Ciln, zum Bau der Deutz-
Gielsener Eisenbahn.

- Lohse, Wasser-Bauinspector in Coln, zum Bau der Briicke

iiber den Rhein daselbst.
- Wallbaum, Regierungs- und Baurath.

b) General-Post-Amt.

Beim Telegraphen-Wesen.
Hr. Borggreve, Baurath in Berlin.

¢) Verwaltung fiir Handel und Gewerbe.

1) Bei der tehnischen Deputation fiir Gewerbe.
Hr. Wedding, Geh. Regierungsrath.
- Brix, desgl.
- Nottebohm, Geh. Baurath.
- Altgelt, Land-Baumeister.

|

2) Bei dem technischen Gewerbe-Institut.
Hr. Nottebohm, Geh. Baurath und Director des Instituts.
- Manger, Bauinspector und Professor.

- Lohde, Professor.

d) Verwaltung fiir Berg-, Hiitten- und Salinen- Wesen.

Hr. Redtel, Geh. Bergrath in Berlin, s. oben bei A. 2).
- Althans, Ober-Bergrath, Baurath fiir den Distrikt des Ober-
Bergamls zu Bonn, in Saynerhiitte.

Hr. Schiénfelder, Ober-Bergrath, Baurath fir die Distrikte der
Ober-Berg- Aemter zu Breslau, Halle und
Dortmund u. fiic den Brandenburg.-Preulsi-
schen Haupt-Berg- Distrikt, in Berlin,
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Hr. Dieck, Bauinspector im Rheinischen Haupt-Berg-Distrikt, in

Saarbriicken.

fiir einen Theil des Sichsisch-Thiiringi-

schen Haupt-Berg-Distrikts, in Schine-

beck bei Magdeburg.

- Schwarz, desgl. im Westphilischen Haupt-Berg- Distrikt, in
Dortmund.

- Fliigel, desgl

Hr. Oesterreich, Baumeister, fiir einen Theil des Sichsisch-Thii-
ringischen Haupt-Berg-Distrikts, in Diirren-
berg.

- Sasse, desgl, fir die Hiitten- und Gruben in Oberschlesien,
zugleich fiir die Bergwerksstraflsen, in Tar-

. nowitz.
- v. Viebahn, Kreis-Baumeister, verwaltet die 2te Baubeamten -
Stelle bei dem Bergamte zu Saarbriicker.

B. Im Ressort anderer Ministerien und Behirden:

1) Beim Hofstaate Sr. Majestit des Konigs, beim
Hofmarschall-Amte, beim Ministerium des Konig-
lichen Hauses u. s. w.

Hr. Stiiller, Geh. Ober-Baurath und Director der Schlofs-Baucom-
mission, Hof-Architekt Sr. Majestit des Konigs, in Berlin,
siehe oben bei A. 1).

Schadovw, Hof-Baurath, Schlofs-Baumeister in Berlin s.0.b. A.2).
Hesse, desgl. in Potsdam.
- Strack, Hof-Baurath und Professor in Berlin, s. oben bei A. 2).
- Hiberlin, Hof-Baurath in Potsdam.
- v. Arnim, Hof-Bauinspector und Professor daselbst.

Hr. Gottgetreu, HofBauinspector in Potsdam, bei der Konigl.
Garten-Intendantur.

Hr. Wullstein, Forst- und Baurath in Téppendorf bei Polkwitz,
bei der Hofkammer der Konigl. Familiengiiter.
Hr. Pasewaldt, Hofkammer- und Baurath in Berlin, bei derselben.
Stappenbeck, Bauinspector in Konigs - Wusterhausen, bei der-
selben, s. oben bei A. 21).

Hr. Langhans, Ober-Baurath, Architekt des Opernhauses, bei der
General - Intendantur der Konigl. Schauspiele.

2) Beim Finanz-Ministerium.
Hr. Eytelwein, Geh. Ober-Finanzrath in Berlin, s. o. bei A. 2).

3) Beim Ministerium der geistlichen, Unterrichts-
und Medicinal-Angelegenheiten, und im Ressort
desselben.

Hr. v. Quast, Geh. Regierungsrath, Conservator der Kunstdenk-
miler, in Berlin, siche oben bei A. 2).

Hr. Kreye, Bau- u. Haus-Inspector des Konigl. Museums, in Berlin.
- Miller, Baumeister und Lehrer an der staats- und landwirth-
schaftlichen Akademie zu Eldena.

4) Im Ressort des Ministeriums des Innern.

Hr. Scabell, Brand-Director in Berlin.
- Gerstenberg, Brand-Inspector daselbst.

5) Beim Kriegs-Ministerium und im Ressort
desselben.
Hr. Fleischinger, Geh. Ober-Baurath in Berlin, s. o. bei A. 2).
- Bolke, Baurath, Inhaber der ersten Baubeamten-Stelle fiir das
Garnison-Bauwesen in Berlin und Charlottenburg, in

Berlin.
- Paasch, Land-Baumeister in Berlin.
- Zober, desgl. daselbst.
- Bbockler, desgl., f. d. Garnison-Bauwesen in Potsdam.
- Becker, desgl., Inhaber der 2ten Baubeamten-Stelle fiir

die Militair-Bauten in Berlin.

- Maertens, desgl in Coln.

6) Im Ressort des Ministeriums fiir landwirth-
schaftliche Angelegenheiten.

Hr. Wurffbain, Regierungs- und Baurath in Erfurt.
- Réder, Wasser-Bauinspector in Potsdam.

- Grund, desgl. in Vierssen.

- Wernekinck, Wasser-Baumeister in Kosten.

- Klehmet, desgl. in Zossen.

- Michaelis, desgl. in Wiedenbriick.

- Wiebe, Eisenbahn-Baumeister in Konigsberg i. Pr., bearbeitet
die Landes-Meliorationssachen i. d. Provinz Preufsen.

7) Im Ressort der Admiralitit.

Hr. Pfeffer, Wirkl. Admiralitits-Rath in Berlin.
- Gocker, Hafen-Bau-Director.

Die von A. Lindner in Wien erfundene Sperrvorrichtung an den Bremsen
der Eisenbahn-Fahrzeuge betreffend.

Von den Koniglichen Eisenbahn-Directionen sind Berichte
dariiber erstattet, ob und in wieweit an den Fahrzeugen der
betreffenden Bahnen die von A. Lindner in Wien erfundene
Sperrvorrichtung an Bremsen (cfr. v. Waldegg’s Organ fiir
die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Jahrgang 1856, Heft 3
und 4) zur Anwendung gekommen ist, und welche Vortheile
dieselbe beziiglich eines raschen und kriftigen Erfolges der
Bremsen gewiihrt hat. Diesen Berichten zufolge ist jene Sperr-
vorrichtung an den Bremsen der Fahrzeuge der Westphéilischen,
der Saarbriicker und der Aachen-Disseldorf-Ruhrorter Eisen-
bahn bis jetzt noch nicht, dagegen versuchsweise an den Brem-
sen einer grofseren Zahl von Fahrzeugen der Ostbahn, so wie
der Oberschlesischen, der Niederschlesisch-Mirkischen und der
Bergisch-Mirkischen Eisenbahn angebracht worden. Die Be-
richte werden im Folgenden auszugsweise mitgetheilt.

1. Oberschlesische Eisenbahn. A

Die mit obiger Sperrvorrichtung seit etwa 3 Monaten an-
gestellten Versuche haben ein sehr befriedigendes Resultat er-
geben, indem die damit versehenen Bremsen sowohl bei ganz
neuen, 9 bis 7 Zoll breiten, als auch bei schon stark abge-
nutzten, 3 bis 4 Zoll breiten Bremsklétzen nach 2 bis 3 Um-
drehungen fest angezogen sind, wiéhrend ohne diese Sperr-
vorrichtung hiiufig erst 10 bis 15 Umdrehungen geniigen, um
die Bremse einigermaafsen festzustellen. In Fillen, wo es auf
ein recht schleuniges Anhalten ankommt, ist daher die Lind-
ner’sche Vorrichtung von wesentlichem Nutzen.

Da die erforderliche Abinderung an den gewdshnlichen
Bremsen leicht anzubringen und auch nicht kostspielig ist, so
wird beabsichtigt, diese Sperrvorrichtung bei den Personen-
und bedeckten Giiterwagen nach und nach einzufiihren, da-

i
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gegen bei den niedrigen offenen Kohlenwagen mit der Ein-
fithrung nicht so schnell vorzugehen, weil hier die Einrichtung
schwieriger und kostbarer ist.

2. Niederschlesisch-Méarkische Eisenbahn.

Die Lindner’sche Sperrvorrichtung wurde versuchsweise
an zwei dlteren Wagen angebracht und bei den neueren Wa-
genbestellungen durchweg vorgeschrieben. Vollstindige Erfah-
rungen iiber ihre Haltbarkeit konnten noch nicht gemacht wer-
den, weil die neueren Wagen erst zu kurze Zeit im Betriebe
sind. Die Sperrvorrichtung ist dahin regulirt, dals bei gedoff-
neter Bremse 5 Umdrehungen geniigen, um sie festzustellen;
es ist sonach die Wirksamkeit ganz die erwartete. = Jedoch
wurde fiir nothig erachtet, hinter den BremsklGtzen Stellschrau-
ben anzubringen, welche bewirken, dals die Bremsklétze sich
gleichméfsig ablosen. Schon friiher benutzte man bei den
Bremsen der Niederschlesisch-Mirkischen Eisenbahn solche
Stellschrauben und liefs dieselben nachMaalsgabe der Abnutzung
der Bremsklotze durch besondere Arbeiter auf den Endsta-
tionen reguliren. Wenn jedoch die Bremse so weit gedffnet
war, dafs die Héngeeisen sich gegen die Stellschrauben legten,
so wurden bei unachtsamer und gewaltthitiger Handhabung
der Spindel die Hiingeeisen verbogen. Dieser Uebelstand ist
durch die Lindner’sche Vorrichtung beseitigt.

Die Feder, welche gegen die Sperrklinke driickt, ist bei
der neuen Einrichtung mehrmals gebrochen und dann durch
eine Spiralfeder aus Stahldraht von - Zoll Durchmesser er-
setzt worden. IFerner hat sich einmal die Zahnstange ver-
bogen, ohne dafls jedoch die Wirksamkeit der Vorrichtung da-
durch beeintréchtist worden wire. Sollte letzteres hiufiger
vorkommen, so miilste die Zahnstange durch eine Blechkapsel
dagegen geschiitzt werden.

3. Bergisch-Mérkische Eisenbahn.

Da die Lindner’sche Sperrvorrichtung der Bewegung
der Bremsspindel nur bestimmte, enge Grenzen setzt, und da-
durch ein unnéthiges Lésen resp. Entfernen der BremsklGtze
vom Rade vermeidet, um stets in kiirzester Zeit die Brems-
klétze an den Radkranz festlegen zu kénnen und die Brem-
sen zur Wirksamkeit gelangen zu lassen, so wird sich dieser
Zweck nicht bei einer solchen Brems- Construction erreichen
lassen, deren Bremswellen auf den Bremsgehingen liegen; es
sei denn, dafs man den Nachtheil eines Schlagens der Klstze
unbeseitigt lassen will. Bei dieser Construction sind die Brems-

klétze von verschiedener Schwere, und es legt sich daher der
auf der Welle befestigte, schwerere Klotz beim Losdrehen,
wenn auch nur locker, gegen das Rad und schligt an das-
selbe bei der Bewegung des Wagens an. Die Vermeidung
dieses Uebelstandes hat man dadurch erreicht, dafs man den
leichteren Klotz, sobald die Bremsspindel noch weiter nach
derselben Richtung gedreht wird, an eine Stellschraube an-
prefst und dadurch festlegt, und auf diese Weise die fernere
Bewegung resp. Entfernung vom Rade nur auf den schwereren
Klotz tibertréigt. Wollte man nun in diesem Falle die Lind-
ner’sche Vorrichtung anwenden, so wiirde man das Princip
derselben ganz verloren geben oder doch wenigstens bedeu-
tend schwéchen.

Bei solchen Bremsen dagegen, deren Wellen an dem Un-
tergestelle des Wagens befestigt sind, und daher eine unbe-
dingt feste Lage erhalten haben, zeigt sich -die Lindner’sche
Vorrichtung vollkommen wirksam. Es hélt jedoch sehr schwer,
die Bremsklotze, selbst bei Verwendung eines Holzes von iiber-
einstimmender Textur, zu einer gleichmifsig krifticen Wirkung
zu bringen, wenigstens fiir die Dauer sie darin zu erhalten,
withrend die erstere Art von Bremsen sich auch dann noch
als vollstindig wirksam erweist, wenn die Klétze zum Theil
schon verschlissen sind.

Die Lindner’sche Sperrvorrichtung wird daher erst dann
allgemein einzufithren sein, wenn sie auch fiir Bremsen an-
wendbar ist, deren Wellen auf den Gehéingen liegen.

4. Ostbahn.

Die Lindner’sche Sperrvorrichtung ist an den Bremsen
zweier sechsridriger Giiterwagen angebracht. Obwohl nun nach
unausgesetztem Gebrauche jener Wagen in den Ziigen eine Ab-
nutzung der Bremsklotze noch nicht in dem Maaflse eingetreten
ist, dals die Vorrichtung selbst wihrend des Ganges der Wa-
gen in Thitigkeit treten kénnte, so unterliegt es doch nach
den sonstigen Versuchen gar keinem Zweifel, dafs dieselbe
vollkommen ihrem Zweck entspricht.

Gleichwohl wird die allgemeine Einfiihrung dieser Vor-
richtung an den Bremsen der Ostbahn, deren Construction zur
kriftigen Handhabung nur wenige Umdrehungen und geringen
Zeitaufwand néthig macht, nicht als Bediirfnils angesehen, und
erscheint der mit der allgemeinen REinfiihrung verbundene
Kostenaufwand nicht anréthlich.

Nuderweitige ardjitektonifdye IMittheilungen und Kunft-Wadyridten,

Zur Verhiitung des Schwammes

Die auf Seite 91 der diesjihrigen Zeitschrift fir Bauwesen
vom Hrn. Bauinspector Weishaupt mitgetheilte Vorrichtung
zu dem oben angegebenen Zwecke habe auch ich vielfach be-
withrt gefunden, und bereits im Jahre 1849 im Bezirk der
Kénigl. Regierung zu Stettin angewendet, so wie seit vier
Jahren in der Gegend bei Berlin und Potsdam. Meine Aus-
filhrungen stimmten in allen Theilen mit den beschriebenen
tiberein, bis auf zwei Stiicke.

Die Luftyerbindung des Raumes unter den Dielen mit
dem Zimmer bewirkte ich nicht durch Locher in den Dielen
oder Schauerleisten, weil ich befiirchtete, dafs durch diese leicht
Sand und Kehricht eindringe und die Licher verstopfe, auch wohl
das Schauerwasser hindurchlaufen kénnte; vielmehr liefs ich in

Gebauden durch Luftbewegung.

den vom Ofen entfernten drei
Ecken des Zimmers Blechréhren
@ @, mit umgebogenen und er-
weiterten Miindungen und von
1% bis 2 Zoll Weite, einmauern,
welche oben 4 Zoll iiber den
Dielen, unten aber dicht unter
den Dielen miinden.

Die senkrechte Luftrohre durch
den Ofen habe ich meist von ge-
branntem Thon machen lassen,
welcher mit dem Kachelofen glei-
che Ausdehnung erleidet; iiber dem Ofen setzte sich dieselbe
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mittelst eines Eisenblechrohres bis etwa 6 Zoll unter der Zim-
merdecke fort, um die obersten und wirmsten Luftschichten
zum Hinabsinken zu néthigen. Im Feuerraume des Ofens wurde
das in einer Ecke stehende Thonrohr durch einige Mauerziegel

vor Beschiddigungen beim ungeschickten Einheizen gesichert.
Die ganze Einrichtung kostete fiir jedes Zimmer héchstens 3 Thlr.
Eine genauere Beschreibung ist in meinem Bautaschen-
biichlein (Berlin, 1856) enthalten.
J. Gértner.

Auszug aus dem Bericht der von dem Koénigl. Sardinischen Gouvernement einge-
setzten Commission zur Priifung der von den Ingenieuren Grandis, Grattoni
und Sommeiller erfundenen Maschinen zur Anfertigung von Tunneln.

Der Bericht weist im Eingange darauf hin, wie es seit
vielen Jahren schon der Wunsch der Bevdlkerung sowohl, als
auch die Absicht der Regierung sei, Savoyen mit Piemont,
Genua mit Frankreich und der Schweiz mittelst Eisenbahnen
zu verbinden, welche die¥grofse Kette der Alpen iiberschreiten.
Es werden die aufserordentlichen Schwierigkeiten hervorgeho-
ben, welche sich der Ausfithrung dieses Planes entgegenstellten,
und dem jetzt verstorbenen Herrn Medail aus Bardonnéche das
Verdienst zugeschrieben, zuerst den Vorschlag gemacht zu
haben, welchen spitere Untersuchungen als den besten be-
stitigt hétten, nédmlich den Uebergang beim Col de Fréjus,
zwischen Bardonnéche und Modane zu bewirken. Die von
der Regierung angeordneten Ermittelungen der Ingenieure
Mauss und Angelo Sismonda hitten gleichfalls ergeben,
dals kein anderer Uebergangspunkt einen Vergleich in irgend
einer Beziechung mit dem erwihnten aushalten konne.

Aus den mehrfachen Berichten des Herrn Mauss iiber
seine darauf begonnenen kunstgerechten Untersuchungen der
Linie von Susa nach Chambery, und aus einem von ihm im
Februar 1849 vorgelegten Project wird darauf erwihnt, dals
nach diesem Plane der siidliche Eingang der grofsen Verbin-
dungs-Galerie zwischen den beiden gegeniiberliegenden Thé-
lern der héchste Punkt der ganzen Linie ist, und dafs der-
selbe 1363 Meter iiber dem Meeresspiegel liegt, wéihrend die
nordliche Miindung bei Modane 1150 Meter iiber dem Meere
liegt, die ganze Lénge des Tunnels 12230 Meter, seine Nei-
gung 18,s per mille betréigt, seine Richtung ungefihr von
Mittag nach Norden, ca. 22 Grad nach Westen abweichend,
geht, und die Sohle 1600 Meter unter dem Gipfel des Col de
Fréjus liegen wiirde; dafs ferner der stidliche Zugang eine
Steigung von schliefslich 85 per mille erreichen wird, wéh-
rend am nordlichen Aufgang die Steigung 30 Tausendstel
nicht tbersteigt. :

Es werden in Kiirze die zahlreichen grofsen Schwierig-
keiten erwihnt, welche ein Werk von so ungewdhnlicher
Ausdehnung darbieten miifste, sowie die Bemiihungen des
Herrn Mauss, diese Schwierigkeiten mit einer Aushohlungs-
Maschine zu tberwinden, welche mittelst heftiger und zahl-
reicher Meifselschléige den Felsen abarbeiten sollte. Zwei sol-
cher Maschinen sollten einander entgegenarbeiten, und die Be-
wegung der in den beiden Thilern aufzustellenden Wasser-
rider bis zu den Aushohlungs-Maschinen mittelst Seile und
Rollen iibertragen werden. Dem Ventilations - Bediirfnils wollte
er durch Windfliigel mit Centrifugalkraft, von Strecke zu
Strecke angeschlossen an die Uebertragungs- Vorrichtungen der
Arbeitskrafi nach der Maschine, geniigen.

Diese Vorschlige des IHerrn Mauss, im Jahre 1849
einer technischen Commission unterbreitet, deren Bericht-Er-
statter der jetzige Minister der oOffentlichen Arbeiten war,
wurden von derselben insofern angenommen , als sie, in Er-
wigung der grofsen Wichtigkeit, welche die schnelle Aus-
fihrung der savoyischen Eisenbahn fiir den Staat habe, und

in Anbetracht der giinstigen Ergebnisse, welche eine nach den
Angaben des Herrn Mauss von Herrn Thémar gebaute
Probe-Maschine geliefert habe, beschlofs, dafs Hand an die
Ausfiihrung von Aushéhlungs-Maschinen und hydraulischen
Motoren gelegt werden solle, damit bei der Wiederkehr ruhi-
gerer Zeiten die Forschungen beendet und die Mittel bereit
wiren, mit den Arbeiten den Anfang zu machen.

Der Bericht giebt zu, dafs, wenn auch die dem Ueber-
gangs-System des Herrn Mauss gemachten Einwiirfe iiber-
trieben wiren, dasselbe dennoch sehr vielen Reibungs- und
anderen Widerstiinden unterworfen sein wiirde und zu héu-
figen Unterbrechungen der Arbeit Anlals geben kénnte. Viel-
weniger noch konne indessen geldugnet werden, dafs dem Be-
diirfnifs der Ventilation in keiner gentigend sicheren Weise
abgeholfen wiire.

Es wird ferner auf die, allen Denjenigen, welche Kennt-
nifs von unterirdischen Arbeiten haben, bekannte Schwierig-
keit hingewiesen, in denselben eine gute circulirende Luft
hervorzurafen, namentlich dann, wenn die Galerieen nur eine
einzige Miindung haben, wo also der natiirliche Luftzug fehlt.

Diese Schwierigkeit, die Bewegung der Luft in jedem der
beiden Anfinge des Tunnels lebendig zu erhalten, wéren jeden-
falls die Ursache gewesen, weshalb Herr Mauss, auf den
so wirksamen Gebrauch der Minen (d. h. Sprengung mit Pul-
ver) verzichtend, ankniipfte an die erwéhnte Art, den Felsen
mit Meifsel und Keil abzuarbeiten, indem er so die Noth-
wendigkeit vermied, durch eine kriiftige Ventilation im Tunnel
die bei den Pulver-Explosionen erzeugten Gase und Dimpfe
zu zerstreuen.

Erwihnt werden darauf die Bestrebungen des gelehrten
Physikers Colladon zu Genf, auf einem anderen Wege zu
demselben Ziele zu gelangen. Auf ein Gesuch desselben, ihm
ein Patent auf seine Methode, Tunnels auszuhéhlen, zo er-
theilen, erhielt er ein solches von der Regierung auf fiinfzehn
Jahre unter dem 80. Juni 1855. '

Das Wesen der Erfindung des Herrn Colladon besteht
in der Anwendung zusammengeprelster Luft, um einer im
Grunde des Tunnels aufgestellten Durchbohrungs-Maschine
die Wirkung eines unter freiem Himmel arbeitenden Motors
zuzufithren, in gewisser Beziehung ein Gegenstiick zu dem
» Mittel, die Kraft der Fliisse weiter zu tibertragen “, erdacht
von Dionys Papin, und veréffentlicht 1688 zu Leipzig.

Am selben Tage, dem 30. Juni 1855, wurde ein anderes
Patent auf vierzehn Jahre dem Herrn Thomas Bartle tt,
einem bei den Arbeiten der Vietor-Emanuel-Eisenbahn an-
gestellten Ingenieur, fiir eine Erfindung ausgefertigt, iber
welche wir mehrmals und ausfiibrlich im Laufe dieses Berichts
zu sprechen haben werden. In der Hauptsache ist die Ma-
schine des Herrn Bartlett eine kleine Dampfmaschine, Lo-
comobile, mit horizontalem Cylinder und directer Wirkung,
aber mit Hinzufiigung von Nebentheilen, welche sie zur Minen-
arbeit geeignet machen.
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Die Stange des Dampfkolbens tréigt den Kopf eines zwei-
ten Kolbens, welcher sich, iibereinstimmend und verbunden mit
jenem, in einem zweiten Cylinder bewegt, dessen Axe in der
Verlidngerung des ersten liegt, und welchen wir (um ihn von
diesem zu unterscheiden) den pneumatischen Cylinder nennen
werden. In diesem Cylinder nun bewegt sich noch ein dritter
Kolben, unabhiingig von den beiden ersten, und seine lange
und kriftige Stange tréigt an ihrem Ende einen Meifsel. Von
den beiden Kolben des Luft-Cylinders ist eine bestimmte
Menge Luft eingeschlossen, welche bei der directen Bewegung
des Dampfkolbens zusammengedriickt wird, und, den Dienst
einer Feder versechend, den unabhiingigen Kolben vorwirts
driickt, so wie den Meifsel zum heftigen Durchstofsen des Fel-
sens treibt, welcher durchbohrt werden soll; am Ende der
Bewegung in diesem Sinne entweicht ein Theil der zusam-
mengeprefsten Luft durch Aufstofsen einer Klappe.

Darauf fingt die riickwirtsgehende Bewegung des Dampf-
kolbens und desjenigen Kolbens an, welcher mit thm ver-
bunden ist; die im Luft- Cylinder zuriickgebliebene Luft dehnt
sich aus, wird schwicher als die dufsere Luft, und der Druck
dieser letzteren, auf die Vorderfliche des meilseltragenden Kol-
bens wirkend, nothigt denselben, der riickwirts gehenden
Bewegung der andern zu folgen. Gegen das Ende dieser
Riickkebr beginnt ein kleines Loch in der Wand des Luft-
Cylinders sich zu 6ffnen, und zwar nach innen in den Zwi-
schenraum zwischen den beiden Kolben, in welchen durch
jenes Loch eine Luftmenge eintritt, gleich der, welche am
Schlufs der Zusammendriickung verdringt worden war.

Alle diese Bewegungen folgen mit einer solchen Schnel-
ligkeit, dafs der Meifsel bis zu 200 bis 300 Schligen in der
Minute kommt; dabei erbalt derselbe aulser der geradlinig
hin- und hergehenden Bewegung von demselben Motor eine
fortdauernd drehende Bewegung um seine eigene Axe.

An diese kurze Beschreibung, welche der Bericht fiir aus-
reichend erachtet zur Beurtheilung des Wesens und der Haupt-
vorziige der Bartlett’schen Maschine, wird die Bemerkung ge-
kniipft, dafs dieselbe, wenn auch unzweifelhaft von grofsem
Nutzen bei Minen- und Sprengarbeiten unter freiem Himmel,
oder in Tunnels von nur geringer Tiefe, sich doch nicht wohl
anwenden lassen wiirde, wenn die Tiefe des Tunnels so be-
deutend wird, dafs sich in der Tiefe desselben Feuerung und
Kessel nicht anbringen oder im Betrieb erhalten liefsen, ande-
rerseits aber auch ein aufserhalb erzeugter Dampf nur mit
ibermifsigem Wirmeverlust hineingefiihrt werden konnte. Selbst
wenn auch diese Schwierigkeiten beseitigt wiirden, so bliebe
doch immer noch fiir eine so kriftige Ventilation zu sorgen,
dafs die Temperatur im Tunnel ertriglich und derselbe von
den Wasserddmpfen befreit wiirde, die mit jedem Kolbenhube
aus dem Cylinder entweichen miifsten.

Der Bericht fafst darauf die Betrachtungen tiber die bis-
her erwithnten Maschinen dahin zusammen, dafs Herr Mauss
zwar eine zum Abarbeiten des Felsens geeignete Maschine er-
dacht habe, welche aber eine bessere Art der Bewegungs-
Uebertragung wiinschen lasse, und noch mehr eine gute Ven-
tilation des Tunnels; dafs Herr Colladon diesen beiden Be-
diirfnissen durch die Anwendung der zusammengeprefsten Luft
genligt habe, ohne indessen ein neues besseres Mittel anzu-
geben, diese Luft in grofser Menge zu schaffen, und ohne
seiner Bohrmaschine eine Einrichtung gegeben zu haben, welche
sie fiir alle Bediirfnisse der Minenarbeiten geschickt mache.
Herr Bartlett endlich habe wohl ein Werkzeug, passend fiir
diese Zwecke, erdacht, habe indessen eine bewegende Kraft
fiir dasselbe vorgeschlagen, welche keiner Anwendung in den
Hohlen eines Tunnels fihig sei.

Es wird darauf hingedeutet, dafs eine Verbindung der
Gedanken des Herrn Colladon mit denen des Herrn Bart-
lett, ndmlich bei der Maschine des Letzteren die zusammen-
gepre(ste Luft an die Stelle des Dampfes zu setzen, die Lo-
sung der Frage vollstindig machen wiirde, wenn derselben
nicht noch ein wesentlicher Theil, die Erfindung einer Ma-
schine fehlte, welche die Luft in einfacher, gleichzeitig aber
auch wirksamer Weise zusammenprelste.

In Bezug auf die néthige Wirksamkeit der Maschine, um
dem zweifachen Bediirfnils fiir die Bewegung der Aushéhlungs-
Maschine und fiir die Ventilation des Tunnels zu geniigen,
machte der Bericht darauf aufmerksam, dafs fiir den vorlie-
genden Fall des Alpen-Tunnels eine Luftmenge moglicher
Weise auf eine Entfernung von tiber 6000 Meter zu befor-
dern sein wiirde, welche, zurlickgefiihrt auf den gewhn-
lichen Druck einer Atmosphiire, mehr als 1 Cubikmeter fir
jede Secunde betragen wiirde, und fiir Augenblicke, welche
unmittelbar auf etwaige Pulver-Exprosionen folgten, noch viel
mehr. BEs miifsten also grofse Mengen zusammengedriickter
Luft hervorgebracht, und ein Theil davon aufbewahrt werden
konnen, um nach Belieben den Gang der Ventilation regeln zu
kénnen. Wire nun die Zusammenpressung der Luft nicht
sehr grofs, so miilste das Fassungsvermogen dieser Behilter
ein iibermiilsiges sein, und andererseits wirde schwach zu-
sammengeprefste Luft nicht dazu dienen kénnen, die Durch-
bohrungs - Maschine in Bewegung zu setzen; sie wiirde wegen
der Reibungs-Widerstéinde in den Rohrenleitungen kaum und
nur mit der geringsten Geschwindigkeit im Innern des Tun-
nels ankommen, und die Anwendung von Robren mit einem
in der That aufserordentlichen Durchmesser erforderlich ma-
chen; es wirde somit auch Aufgabe sein, eine Anwendungs-
art der bewegenden Kraft aufzufinden, welche gestatte, sich
derselben an den beiden Mindungen des Tunnels zur Erzeu-
gung einer grofsen Menge stark zusammengeprelster Luft zu
bedienen.

Der Bericht fihrt darauf fort:

» Die Losung einer solchen Aufgabe ist noch niemals,
soviel wir wissen, versucht worden, bevor die Herren In-
genieure Grandis, Grattoni und Sommeiller derselben
ihr Nachdenken zuwandten.

Die unvermeidlich verwickelte Zusammensetzung der Me-
chanismen, welche man anzuwenden beabsichtigte, um die
Zusammendriickung der Luft mittelst Kolbenmaschinen zu be-
wirken, welche von Wasserrddern bewegt werden, der Ver-
lust eines grofsen Theils der aufgewendeten Kraft, welcher
durch derartige Mechanismen verursacht werden wiirde, er-
lauben nicht, von diesen Mitteln irgend einen brauchbaren
Erfolg zu hoffen.

Unsere Ingenieure schlugen daher vor, zur Zusammen-
pressung der Luft unmittelbar die Wirkung einer Wassersdule
anzuwenden.

Der Gedanke war an und fiir sich nicht gerade neu; die
Gebléise -Maschinen, seit undenklichen Zeiten im Harz ange-
wendet, und der Heronsbrunnen, im Groflsen benutzt zur He-
bung des Wassers bei denen von Chemnitz, liefern zwei wohl-
bekannte Beispiele. Aber die ersteren konnen nur sehr
schwach zusammengeprefste Luft erzeugen, der zweite ver-
ursacht unvermeidlich und unabhéngig von allen sonstigen
passiven Widerstéinden einen aufserordentlichen Verlust an be-
Wégender Kraft, und erfordert unbedingt den Gebrauch einer
Wassersiinle von einer solchen Héhe, dafs sie, zusammen
mit dem Druck der Atmosphire, hinreicht, um der Spann-
kraft der zusammengeprefsten Luft, welche sie erzeugen will,
das Gleichgewicht zu halten. Diese Nothwendigkeit kann in
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vielen Fillen die Chemnitzer Maschine ganz unbrauchbar ma-
chen; der Verlust an Kraft, welchen sie verursacht, macht
sie in allen den Fillen unniitz, wo man nicht iiber eine, so
zu sagen, unbeschrinkte Kraft verfiigen kann.

Die beiden eben erwiihnten Maschinen setzen nur allein
den hydrostatischen Druck des Wassers in Thitigkeit; die
Herren Grattoni, Sommeiller und Grandis aber wollen
die lebendige Kraft mit ins Spiel bringen, welche es beim
Herabfliefsen erlangt. Man denke sich eine Wasserleitung von
einigen Decimetern im Durchmesser, welche senkrecht oder
mit starker Neigung von einer Hohe herabsteigt, z. B. von
15 oder 20 Meter. An dem tiefsten Punkte dieser Leitung
setzt sich eine kurze, horizontale Réhre von demselben Durch-
messer an, welche dann am Fufse eines cylindrischen Behil-
ters miindet, der, in Form einer hohlen Siule, oben geschlos-
sen ist, und drei oder vier Meter Hohe hat; es versteht sich
noch, dafs die Communication zwischen der absteigenden Lei-
tung und der horizontalen Rohre nach Belieben mittelst einer
passend angebrachten Klappe gedffnet oder geschlossen wer-
den kann, welche wir Speiseklappe nennen wollen; dieser
Inbegriff von Theilen bildet, wie man sieht, einen iiberflie(sen-
den Heber mit zwei ungleichen Armen, der eine ldngere oben
offen, der andere geschlossen.

Man denke sich die Séule voll Luft, und 6ffne die Klappe;
das Wasser wird vermdge seines Eigenwichts durch die Lei-
tung herabfliefsen, der Wasserspiegel in der Siule sich zu
heben suchen, das von der Luft eingenommene Volumen aber
widerstehen, und die Luft wird daher zusammengeprefst wer-
den. Es ist auch klar, dafs, wenn die Oeffnung der Klappe
nur sehr klein im Vergleich zu dem Querschnitt der Rohren
ist, so dafs das Wasser nur mithsam hindurch gehen kann,
der Spiegel desselben in der Séule sich nur sehr langsam er-
heben wiirde; und jegliche Bewegung wird aufhdren, sobald
der Druck der dariiber befindlichen Luft eben so grofs ge-
worden ist, wie der der Wasserséiule in der absteigenden Lei-
tung und dem Drucke der Atmosphiire gleich; die Maschine
wiirde sich durch Nichts, in ihrer Art zu wirken, von dem
Heronsbrunnen unterscheiden. :

Giebt man aber im Gegentheil der Klappe eine von dem
Querschnitt der Réhren wenig abweichende Oeffnung, so wird
das Herabfliefsen des Wassers sehr rasch erfolgen, und sobald
in dem entgegengesetzten Zweige des Hebers die Spannkraft
der Luift dahin gelangt sein wird, den Druck auszugleichen,
so wird die Bewegung nicht iiberall mit einem Male anhalten,
sondern vermdge der vom Wasser erlangten Geschwindigkeit
(oder, wenn man will, seiner Trédgheit, oder, wie die Me-
chaniker zu sagen pflegen, seiner lebendigen Kraft) wird
der Wasserspiegel in der aufsteigenden Siule fortfahren, sich
zu heben, bis der Widerstand, welchen die Spannkraft der
Luft seinem Steigen entgegensetzt, dahin gelangt ist, jede
Geschwindigkeit nach und nach zu vernichten. Bis zu diesem
Augenblick also wird sich die Zusammendriickung der Luft
fortsetzen, welche zuletzt diejenige bedeutend iibertreffen kann,
die allein mit dem statischen Druck des Wassers und der
Atmosphiire tibereinstimmen wiirde.

Wir haben vorausgesetzt, dafs die Sidule, in welcher die
Luft zusammengedriickt wird, oben durch einen festen Deckel
geschlossen wire; anstatt eines solchen festen Deckels nehmen
wir jetzt eine sehr leichte und grofse Klappe an (welche wir
Ausgangsklappe nennen wollen), durch welehe der obere Theil
der Siule in Verbindung treten kann mit einem Recipienten,
bestimmt, die zusammengeprelste Luft zu sammeln.

Sobald als diese eine hinreichende Spannkraft aufgenom-
men haben wird, und ehe die aufsteigende Bewegung des

Wassers beendigt ist, wird die Klappe sich &ffnen, und die
zusammengeprefste Luft wird vom Wasser in das Reservoir
getrieben werden. Wenn dann, bei kaum vollendetem Auf-
steigen des Wassers, die Speiseklappe geschlossen und eine
am Fufse der Zusammenpressungs-Séule angebrachte Aus-
flufsklappe gedffnet wird, sowie eine am oberen Theil jener
S#ule befindliche kleine Zulassungsklappe fiir die Luft, so wird
das in der Séule enthaltene Wasser durch die untere Klappe
entweichen, indem es der atmosphérischen Luft Platz macht,
welche durch die obere kleine Klappe eindringt; und die Ma-
schine hat ein Spiel vollbracht und befindet sich in dem Zu-
stande, ein zweites zu beginnen, sobald die Speiseklappe wie-
der gedffnet wird. Alle diese Bewegungen werden in einer
viel kiirzeren Zeit gemacht, als die, welche wir zu ihrer
Beschreibung gebraucht haben, und es ist nicht schwer zu
beweisen, dafs mit Riicksicht auf alle passiven Widerstéinde
gleichsam die ganze Wirkung der bewegenden Kraft zur Zu-
sammendriickung der Luft verwendet ist. Das Oeffnen und
Schliefsen der Speise- und Abflufsklappen geschieht in den
geeigneten Zeitpunkten ohne Zwischenkunft eines Menschen,
lediglich durch die selbstthitige Wirksamkeit einer kleinen
Wassersiulen-Maschine, welche angemessen eingerichtet ist,
und deren Bewegungen in passender Weise geregelt werden.

Aus der vorstehenden Beschreibung kann man die Aehn-
lichkeit entnehmen, welche zwischen der beschriebenen Ma-
schine und dem hydraulischen Widder von Montgolfier besteht;
bei der einen wie bei der andern Maschine wird die lebendige
Kraft des Wassers, welche es beim Herabflielsen erlangt, be-
nutzt, bei der einen wie bei der anderen verlischt diese Kraft
in der Zusammenpressung einer Luftmasse.

Allein bei der Maschine des beriihmten Franzosen ist
diese Zusammendriickung nur nebenséchlich, und der Zweck
ist die Erhebung des Wassers auf eine den Spiegel des Be-
hilters iibertreffende Hohe, wihrend bei der, von welcher
wir sprechen, die Zusammendriickung der Luft der Endzweck
ist; und, was mehr sagt, im hydraulischen Widder wird die
Bewegung des Wassers plétzlich aufgefangen, was einen hef-
tigen Stols verursacht, der den Namen der Maschine recht-
fertigt, bei dem , Compressor“ unserer Mitbiirger dagegen
erfolgt das Erlschen der Bewegung langsam und in unmerk-
baren Graden, weshalb wir es also uneigentlich , Schlag® ge-
nannt haben, und es besser mit ., Pulsiren oder Athemholen “
bezeichnet wire.

So ist der hydropneumatische Compressor der Herren
Sommeiller, Grattoni und Grandis beschaffen, welcher
von ihnen bei Gelegenheit einer ganz anderen Frage erdacht
wurde, nédmlich bei Aufsuchung eines passenden Systems des
Betriebes auf der geneigten Ebene , dei Giovi“, und im All-
gemeinen auf geneigten Ebenen bei Eisenbahnen. “

Es folgt darauf im Berichte die Erw#hnung, wie den ge-
nannten Ingenieuren bei ibren Studien fiir den Tunnel ., dei
Giovi“ bei Busalla der Gedanke gekommen sei, mit ihrer
Maschine eine erste Anwendung bei der Durchbohrung des
Mont- Cenis-Tunnels zu machen, und zur Anstellung von Ver-
suchen in der Nihe von St. Pier d’Arena unfern Genua einen
ihrer Compressoren aufzustellen und zur Speisung das Wasser
einer Leitung zu benutzen.

Brwihnt wird ferner, wie die Regierung, in diesen Er-
findungen eine Gewihr fiir den guten Erfolg in der Ausfiih-
rung des Alpen-Tunnels erblickend, den Ingenieuren in Ge-
meinschaft mit dem jetzigen Chef-Ingenieur der Victor-Ema-
nuel-Bisenbahn, Herrn Ranco, den Auftrag zu einer neuen
Untersuchung des Terrains ertheilt habe, um zu erforschen,
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ob sich vielleicht einige giinstige Abinderungen in den Pro-
jecten des Herrn Mauss treffen liefsen.

Die Frucht dieser Untersuchungen war der Vorschlag,
diese Projecte im Wesentlichen aufrecht zu erhalten, und nur
den Tunnel, mit Beibehaltung seiner Richtung, ungefihr einen
Kilometer seitwirts nach Westen hin zu schieben.

Nach dieser Abweichung wiirde die Linge des Tunnels
auf ungefihr 12700 Meter kommen, seine Neigung im siid-
lichen Theile 2 auf 1000, und im entgegengesetzten 23 auf
1000 werden, der hiochste Punkt aber in der Mitte der Linge
1335 Meter iiber dem Meeresspiegel zu liegen kommen.

Es wird ferner angefiihrt, dafs eine Commission ernannt
sei, um die Maschinen der vorgenannten drei Ingenieure so
wie des Herrn Bartlett zu prifen. Dieselbe machte am
19. Mérz cr. an Ort und Stelle mehrere Versuche iiber die
Zusammendriickung der Luft, iiber ihre Bewegung in den
Rohren und die Anwendung ihrer Kraft auf Bohren von Tun-
nels vermittelst der Maschine des Herrn Bartlett, indem
mit dem neuen Bohrer wegen eines ungliicklichen Zufalls, der
einige Reparaturen erforderlich machte, noch keine Versuche
angestellt werden konnten.

Dennoch wurde aber diese Maschine immerhin schon ge-
priift in Hinsicht auf die Theile, in denen sie abwich von der
Zusammensetzung der Maschine des Herrn Bartlett.

Versuche mit dem hydraulischen Compressor.

Am Fufse des Hiigels St. Benigno, nahe bei St. Pier
d’Arena, an einer alten Hohle von Kkliiftigem Kalkstein, ist
der mechanische Compressor aufgestellt, mit dem die Com-
mission Versuche anstellen soll; er wird, wie wir schon er-
wihnt haben, mit Wasser gespeist, welches von einer Leitung
entnommen und zu dem Zwecke in zwei Behilter geleitet
worden ist, welche an dem jihen Abhange des Berges in
einer Héhe von etwa 24 Meter iiber der Ausflulsklappe der
Maschine angelegt sind.

Ein dritter Behélter, 51 Meter iiber derselben Klappe
erbaut, enthiilt das Wasser, welches dazu bestimmt ist, den
beabsichtigten Druck in den Reservoirs aufrecht zu erhalten,
in welchen die zusammengedriickte Luft gesammelt wird, und
ferner, um die kleine Wassersiulen-Maschine in Bewegung
zu setzen, welche in den bestimmten Zeitrdumen die Speise-
und Ausflufsklappen der Hauptmaschine abwechselnd 6ffnet
und schliefst. Das Rohr, welches das Wasser aus dem Speise-
Bassin nach dem Compressor fiihrt, die Zusammendriickungs-
Sédule und das Abflulsrohr haben sidmmtlich 0,45 Meter im
Durchmesser.

Die Speiseklappe ist von der Art, dals sie keine Ver-
engung des Querschnitts der Roéhre verursacht, und dafs ihr
Oeffnen nur die geringste Kraft erfordert, ungeachtet der
Grofse ihrer Oberfliche und der grofsen Héhe des von oben
hineinfallenden Wassers.

Die Luftklappe, von einer Oberfliche, welche ebenfalls
gleich dem Querschnitt der Rdohren ist, trennt den oberen
Theil der Compressions-Siule von einem Aufsatze, welcher
bei jedem Spiel der Maschine die zusammengedriickte Luft auf-
nimmt und sie durch eine weite Zweigrohre nach den Reser-
voirs beférdert. Diese bestehen aus zwei Gefifsen von Eisen-
blech von 12 Millimeter Stéirke, geformt und zusammengesetat
nach Art der Dampfkessel von cylindrischer Form, an beiden
Enden mit halbkugelférmigen Calotten geschlossen; die beiden
Kessel stehen mit einander in Verbindung und haben jeder
ein Fassungs-Vermogen von 4240 Liter. Diese Kessel com-
municiren auch noch an ihrem unteren Theile mit dem Zu-
sammendriickungs-Gefifs.

Wenn die Maschine im Gange ist, so tritt mit jedem
Schlage derselben eine gewisse Menge zusammengedriickter
Luft aus der Compressions-Siule in die Kessel, indem sie
daraus ein gleiches Volumen Wasser verjagt, welches wieder
nach dem Behilter zuriicksteigt; diese Einrichtung hat die
Bestimmung, dafs, welches auch der Raum der in dem Kessel
enthaltenen Luft sei, dieselbe sich immer auf dem Druck er-
halte, welcher der Héhe des oberen Reservoirs iiber der Pres-
sung einer Atmosphére entspricht. Diese Hohe betriigt bei
der in Rede stehenden Maschine 51 Meter, der Druck der
Luft in den Kesseln demnach sechs Atmosphéren. Drei An-
zeigerdhren, dhnlich denen der Dampfkessel, lassen in jedem
Augenblick die Stelle des Wasserspiegels in den Reservoirs
erkennen, und geben ein Mittel, um die im Volumen der zu-
sammengeprefsten Luft eingetretenen Vermehrungen und Ver-
minderungen berechnen zu kénnen.

Die Rohren, welche die Leitung der Luft bei den Ver-
suchen zu St. Pier d’Arena bilden, haben 60 Millimeter Durch-
messer und sind zweierlei Art; einige nimlich sind von Blei,
andere von vulcanisirtem Caoutchoue, mit Leinewand bekleidet.
Die Bleirohren sind in der gewdhnlichen Art angefertigt und
in Abschnitte von 15 Meter Linge getheilt, die an den Enden
durch Messing-Muffen vereinigt sind, welche man zusammen-
geschraubt hat. Ueber diese Bleirshren und ihre Anwendung
an Stelle gulseiserner Réhren zu sprechen, ist hier nicht der
Ort; aber besondere Erwiihnung scheinen hier die Rohren von
Caoutchoue zu verdienen, welche, wihrend sie durch ihre Bieg-
samkeit jegliche Erleichterung darbieten, bei der Verbindung
der Leitung mit der Maschine, welcher die bewegende Luft
zugefiihrt werden soll (und es also unnéthig machen, auf die
kostspielige und unsichere Anwendung der von Herrn Col-
ladon vorgeschlagenen Gelenkréhren zuriickzukommen), durch
ihre Einhiillung in Leinewand, wiewohl sie nicht stirker als
vier Millimeter sind, doch sehr gut dem Drucke einer bis zu
sechs Atmosphéren zusammengeprelsten Luft widerstehen.

Wir haben nicht Gelegenheit gehabt, den Widerstand von
Rohren mit mehr als 60 Millimeter Durchmesser zu priifen,
glauben aber, dafs man Versuche mit grifseren Réhren an-
stellen miisse, um zu erfahren, welches der grifste Durch-
messer sei, den man mit Sicherheit bei #hnlichen Réhren
anwenden kénne. Sie sind in Enden von etwa 5 Meter Linge
getheilt und unter sich derartig vereinigt, dafs die #ufseren
Enden zweier Theile tiber eine kurze Metall-Muffe gezogen
und auf derselben mittelst eines eisernen Bandes oder Ringes,
durch Schrauben geschlossen, befestigt werden.

Indem wir jetzt zum Compressor zurtickkehren, und be-
vor die Zahlenergebnisse der mit ihm angestellten Unter-
suchungen (siehe am Ende die Anmerkungen A) mitgetheilt
werden, wollen wir versuchen, einen Begriff von der Regel-
miéfsigkeit und Sicherheit zu geben, mit der er arbeitet.

Die kleine Hiilfs-Wasserséulenmaschine &ffnet und sehliefst
mit untriigbarer Piinktlichkeit die Speise- und Austrittsklappen,
und das Geréusch, welches diese beim Niederfallen machen,
ist das BEinzige, was das Ohr des Beobachters trifft.

Die Dauer jedes Spicles und die Menge der von der
Maschine zusammengedriickten Luft kann zwischen ziemlich
weiten Grenzen schwanken, je nach der Art, in welcher die
Oeffnung und der Schlufs der Klappen geregelt wird.

Bei zwei von der Commission angestellten Untersuchungen
ist die Dauer eines Spieles einmal 22 Secunden und das Quan-
tum der in das Reservoir befbrderten zusammengeprefsten
Luft 73,40 Liter gewesen, das andere Mal die Dauer eines
Spieles 27 Secunden und das Volumen der zusammengeprefs-
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ten Luft 63,58 Liter *), in beiden Fillen war der Druck sechs
Atmosphiiren. Die Maschine hat also im ersteren Falle
6 X 73,49 = 441 Liter, im zweiten Falle 6 X 63,58 = 381,5
Liter atmosphérischer Luft in ein sechsmal kleineres Volumen
zusammengeprefst, sie zum Uebergang in ein Reservoir unter
dem Drucke von sechs Atmosphéiren néthigend. Nun zeigt
eine leichte Rechnung, dals, um sechs Liter in einen einzigen
zusammen zu driicken, eine Arbeit von 59,37 Kilogrammeter
erforderlich ist, d. h. eine Arbeit, welche nothig ist, um ein
Gewicht von 59,37 Kilogramm auf 1 Meter Héhe (in jeder Se-
cunde) zu heben, und dafs, um diesen Liter zusammenge-
prefster Luft in einen Behilter unter einem Druck von sechs
Atmosphéiren hineinzutreiben, eine Arbeit von noch 51,63 Ki-
logrammeter erforderlich ist.

Jeder Liter zusammengeprefster und in den Reservoirs
aufbewahrter Luft hat demnach absorbirt und kann wieder
abgeben eine Arbeit von 111 Kilogrammeter, mithin war bei
den beiden von uns angefiihrten Versuchen die Arbeit der
Maschine fiir jeden Schlag in dem einen 8157, Kilogrammeter
in dem anderen 7057,4 Kilogrmtr., im Mittel also 7600 Kilo-
grammeter, welches die von einem kriftigen Pferde in 100
Secunden verrichtete Arbeit ist.

Aber, was mehr Wichtigkeit hat, ist, den Coefficienten
des Nutz-Effects der Maschine zu bestimmen, d. h. die ge-
leistete Arbeit entgegenzustellen der aufgewendeten Bewegungs-
kraft. Nun hat, bei dem ersten der angefiihrten Versuche,
die unmittelbare Messung gezeigt, dafs in den ersten 35 Spie-
len der Maschine 2682 Liter zusammengedriickter Luft erzeugt
wurden ; um diese Wirkung zu erreichen, wurden 23478 Liter
Wasser verwendet, welche von einer Héhe von 23,95 Meter
kamen, und 237,5 Liter, welche von 51,5 Meter Héhe herab-
kamen. Es war also die wirkliche Arbeit der Maschine 297797
Kilogrammeter. Die bewegende Kraft, oder besser die auf-
gewendete bewegende Arbeit, ist 562298 Klgrmtr., und folglich
der Nutz-Effect = 53 pCt. der angewendeten bewegenden Ar-
beit. Indessen aus den in den Anmerkungen A4 auseinander-
gesetzten Griinden glauben wir fiir den Coefficienten der Nutz-
arbeit nur 0,50 Procent annehmen zu diirfen. Es besteht un-
seres Wissens keine andere im grofsen Maalsstabe ausge-
fihrte und zum Zusammendriicken der Luft bis zu sechs
Atmosphéiren bestimmte Maschine, und fehlen daher die Mittel
zu einer Vergleichung; aber, wenn wir untersuchen, welches
der Nutz -Effect der Gebldse-Maschinen sei, in welchen die
Luft sehr wenig zusammengedriickt wird, némlich bis zu einer
Atmosphéire und einem Zehntel, oder einer und einem Achtel,
so finden wir, dafs den Beobachtungen d’Aubuisson’s zu-
folge die besseren Geblise-Maschinen mit Kolben einen Nutz-
Effect geben von

50 pCt., wenn sie durch Dampfmaschinen bewegt wer-

den; von

24 pCOt. der Arbeit des Wassergefillles bei Wasserréidern

mit Eimern, und von

14 pCt. bei Wasserrddern mit Schaufeln.

Angenommen nun, dafs die Zusammendriickung bis zu
sechs Atmosphiiren denselben Kraftverlust verursachen miisse,
als die bei den Geblise-Maschinen erhaltene sehr schwache
Zusammendriickung, so wiirde also die Anwendung des hy-
draulischen Compressors ebenso wirksam sein, wie die einer
Dampfmaschine, deren Betrieb einen sehr anschnlichen Auf-
wand an Brennmaterial verursachen wiirde; doppelt so wirk-

*) 1 Liter = 55,80 Cubikzoll preufsisch.
1 Meter = 3,186 Fufs preufsisch.
1 Kilogr. = 2,138 Pfund preufsisch.
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wirksam aber als ein Wasserrad mit Eimern, und beinahe
viermal so wirksam als ein Wasserrad mit Schaufeln.

Die Commission glaubte indessen, dafs es ihre Schuldig-
keit sei, nachzuforschen, von welchen Ursachen der beob-
achtete Verlust von 50 pCt. herkime, also zu erfahren,
ob es nicht moglich sei, denselben noch mehr zu ver-
ringern. Sie erkannte, dafs einige dieser Ursachen (als da
sind: die Hohe, von welcher das Wasser beim Austritt
aus der Maschine herabfliefst, der Kraftverlust, welcher durch
die Ausflufsklappe verursacht wird, die Erhitzung der Lauft,
welche beim Zusammendriicken erfolgt — eine Erhitzung, die
wohl merkbar ist, aber bei den von der Commission ange-
stellten Versuchen doch nicht 31 Grad tiber die Temperatur
der umgebenden Luft iiberschritten hat —, die Anwendung einer
Hiilfsmaschine, um das Spiel der Klappen zu regeln, die
moglicherweise erfolgende Verschluckung eines sehr kleinen
Theils der zusammengeprefsten Luft durch das Wasser) aus
der Natur der Maschine selbst hervorgehen, und sich wohl
verringern, aber nicht ganz beseitigen lassen. Eine andere
Ursache des Verlustes hat sie jedoch beobachtet in einer be-
stimmten Menge zusammengedriickter Luft, welche in der
Compressions-Siule nach dem Schlufs der Austrittsklappe zu-
riickblieb, mithin also nicht nach dem Reservoir befordert
wurde, wodurch ein Verlust von ungefihr 8 pCt. entstand,
welchem abzuhelfen vielleicht nicht zu schwer sein wiirde.
Einige Verbesserungen an der Speiseklappe werden einen an-
deren Grund des Verlustes verschwinden machen. Im Ganzen
glaubt die Commission ohne Vermessenheit schliefsen zu kon-
nen, dafs fernere priifende Untersuchungen den Nutz-Effect
dieser Maschine auf wenigstens 60 pCt. werden bringen kén-
nen, d. h. dafs man nicht mehr als 185 Kilogrammeter Ar-
beitskraft aufzuwenden haben wird, um sechs Liter Luft auf
einen einzigen Liter zusammen zu pressen, das ist, mittelst
eines Gefilles gleich der Hilfte von demjenigen, welches zu
einer solchen Zusammendriickung allein vermittelst des stati-
schen Drucks des Wassers nothig sein wiirde.

Wir haben nicht Gelegenheit gehabt, Versuche iber die
Zusammendriickung der Luft bis zu weniger als sechs Atmo-
sphiren zu machen. Die Analogie indessen fiihrt darauf hin,
anzunehmen, dafs, wenn die Maschine geeignet eingerichtet
ist, sich dieselbe ohne grifseren Verlust an bewegender Kraft
erhalten liefse, als er bei der Zusammendriickung auf sechs
Atmosphiiren stattfindet. Wenn die Sache in der That so ist,
so wiirde, um die nothige Arbeitskraft zu finden, die Rech-
nung geniigen :

Fiir eine Zusammendriickung von

2 Liter auf den Raum von 1 Liter

3 » ” » » n 1 » = 57,75 ”
4 ) » » » » 1 » = 95,08 »
5 » » » ” > 1 » = 137,90 %
6 » ) » » 1 5 =18500 »

Versuche iiber den Lauf der zusammengedriickten
Luft in langen Rohren.

Die Versuche, iiber deren Zahlenergebnisse wir eben be-
richtet haben, beweisen klar, dafs der hydraulische Compressor
der Herren Grattoni, Grandis und Sommeiller sehr vor-
theilhaft den Dienst vollzieht, zu welchem er erdacht worden
ist: den nimlich, die Wirkung eines Wassergefilles umzu-
wandeln in eine stark zusammengedriickte Luft, mit weniger
Unkosten als die sind, welche bei der Anwendung anderer
bekannter Maschinen entstehen wiirden. Aber um diese Ma-
schine zu dem Zweck anzuwenden, in sehr lange Tunnels
hinein zum Athmen taugliche und als bewegende Kraft dienende
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Luft hineinzusenden, ist es nothwendig, sich zu vergewissern,
dafs die Widerstéinde, welche die Luft in einer langen Réh-
renleitung finden wird, die Spannkraft nicht in dem Maalse
verringern, dals sie zu dem beabsichtigten Zweck untauglich
wird. Da der Commission keine mit solcher stark zusammen-
gedriickten Luft angestellten Versuche bekannt waren, so
glaubte sie mit beziiglichen Untersuchungen die Zweifel zer-
streuen zu miissen, welche gerechterweise gefalst werden kinn-
ten tiber die Wirksamkeit dieses Mittels, die Kraft auf grofse
Entfernungen zu iibertragen.

Man liefs daher fiir diese Versuche eine Leitung zurich-
ten von 60 Millimeter innerem Durchmesser und von einer
Gesammtlinge von 399 Meter, zusammengesetzt aus DBlei-
rohren auf eine Linge von 301 Meter, und Caoutchouc-Réhren
in den ibrighleibenden 98 Metern.

Um jegliche Schwierigkeit zu vermeiden, welche die Vor-
bereitungen zu den Versuchen tiberfliissig verzgert haben wiir-
den, wenn man simmtliche Bleirshren in lange, geradlinige
Strecken hiitte ausdehnen wollen, so wurden sie angewendet,
wie sie aus der Fabrik kamen, ndmlich zusammengewunden
in Form von grofsen Schraubenlinien von drei oder vier Win-
dungen, und einem Durchmesser von circa 1,10 Meter. Wenn
durch diese vervielfachten Windungen und Riickwindungen
der Widerstand gegen die Bewegung der Luft in den R&hren
irgendwie verdndert werden sollte, so wiirde diese Modifica-
tion nur eine Vermehrung des Widerstandes sein kénnen, und
mithin in dieser Beziehung die Ergebnisse der zahlreichen
Versuche, zu denen wir gelangt sind, wohl durch ein Zuviel,
aber nicht durch ein Zuwenig fehlen.

Dasselbe mufs gesagt werden von den wenig merkbaren,
aber ziemlich zahlreichen Kriimmungen des biegsamen Theils
der Leitung, und auch von der Art, in welcher die auf einan-
der folgenden Theile des Caoutchoucs in achtzehn Verbindun-
gen mit einander vereinigt sind. Wir haben bereits gesagt,
in welcher Weise diese Verbindungen zusammengefiigt worden
sind; aus dieser Art geht hervor, dafs in Folge der Wand-
stirke der metallenen Muffe, auf welche die beiden zusam-
menstofsenden Rohren-Enden aufgezogen sind, diese Muffen
Storungen bewirken, indem sie den Durchmesser der Réh-
ren. von 50 auf 53 Millimeter einschrinken. Wir zweifeln
nicht, dafs diese Unterbrechungen einigen Theil an den Wider-
stinden gegen die Bewegung der Luft gehabt haben. Indessen,
da es fiir unsern gegenwirtigen Zweck forderlich ist, jegliche
Sache zum Nachtheil zu nehmen, so gehen wir davon aus,
dafs die Resultate, zu denen wir gelangt sind bei einer
Réhre mit solchen Windungen und Verengungen, gewils an-
gewendet werden konnen auf lange geradlinige und ununter-
brochene Rohren.

‘Die Versuche wurden folgendermaafsen angestellt: Nach-
dem die Leitung in der Art zusammengelegt war, dafls das
freie Ende derselben dicht neben ihrem Anfang zu liegen kam,
oder bei dem Reservoir, wurde an dies Ende ein Mundstiick
angebracht; man stellte ferner zwei Luft-Manometer auf, ver-
mittelst deren man durch die Hohe zweier Quecksilber-Séulen
den Druck der Luft in der Réhre an zwei Punkten messen
konnte , wovon der eine 5 Meter von der Einmiindung in das
Reservoir, der andere noch D Meter von dem Mundstiick ent-
fernt lag; zwischen ihnen war mithin eine Linge von 389
Metern der Leitung eingeschlossen. Bevor der Luft der Aus-
gang gedffnet wurde, beobachtete man die beiden Manometer,
deren Angaben iibereinstimmen mufsten, da im Zustand der
Ruhe der Druck in allen Theilen der Rohre gleich ist; darauf
liefs man der Luft freien Lauf, und wihrend ein Beobachter
die Dawer des Versuchs nach einer Secundenubr bemerkie,

war ein anderer mit der Bewegung des Wasserspiegels in den
Reservoirs beschiftigt, um daraus das Volumen der ausstrd-
menden Luft abzuleiten. Ein dritter Beobachter notirte von
Zeit zu Zeit mittelst der Manometer die Stirke des inneren
Druckes nahe beim Reservoir und in der Néhe des Mund-
stiicks. ‘

Aus diesen Angaben war leicht bei jedem Versuche auf
die Schnelligkeit zu schliefsen, mit welcher die Luft in der
Rohre nahe beim Reservoir sich bewegte, und diese Schnellig-
keit zusammenzustellen ‘mit dem Verlust an Druck, welcher
durch die Hohendifferenz beider Manometer angezeigt wurde.
Unter der Annahme nun, dals zur gleichen Anfangs-Ge-
schwindigkeit der Druckverlust im directen Verhiltnifs wie die

Lénge der Rohren und im umgekehrten ibres Durchmessers

stehen miisse, haben wir aus unseren Versuchen die nach-
stehende Tabelle ableiten konnen, in welcher in Millimetern
der Quecksilbersiule die Druckverluste fiir Rohren von 1000
Meter Léinge angegeben sind, und fiir Durchmesser von 10, 15,
20, 25, 30 und 35 Centimetern, unter den auf einander fol-
genden Voraussetzungen, dafs die Geschwindigkeit der aus-
strémenden Luft 1, 2, 3, 4, 5 und 6 Meter pro Secunde am
Anfange der Leitung sei.

Druckverlust bei 1000 Meter Linge:

Geschwindigkeit Durchmesser der Leitung.
am Anfangder o'\ 31 5 B10,20 MLJ0,25 M.J0,50 BL.|0,35 DI,
Leitung,. ’ ¥
Meter. Millimeter
| |
1. L s g e M
2 LN T S e e T
3. 62 | 42 ; 31 | 25 | 2 | 18
4. 108 | 72 | 54 | 44 | 36 | 31
35 167 | 112 | 84 | 67 | 56 1 48
6. 233 | 106 | 17 | 94 | VB | 67

Aus dieser Tabelle sieht man, dafs fiir eine Linge von
6500 Meter und mit Réhren von 10 Centimeter, unter der
Voraussetzung einer Geschwindigkeit von 5 Meter am An-
fang der Leitung, der Endverlust an Druck nur 1,085 Meter
sein wiirde, oder ungefibr eine und ein Drittel Atmosphére,
und wenn die Anfangsgeschwindigkeit nur zu vier Meter an-
genommen wird, so reducirt sich der Verlust auf 0,702 Meter
oder neun Zehntel der Atmosphire, und wiirde sich noch um
die Hilfte dieses letzteren Werthes verringern, wenn der
Durchmesser der Rohren zu 20 Centimeter gemacht wird.
Unter diesen verschiedenen Voraussetzungen wiirde also die
Luft am Ende ihres Weges mit dem Druck von 4%, 575 und
51 Atmosphiren und mehr ankommen.

Diese Ergebnisse scheinen vollkommen Sicherheit genug
zu bieten, weil, wenn auch angenommen wird, dafs die Ver-
luste durch irgend welche Ursachen betrichtlich grofser als die
vorbestimmten sein miifsten, die Ventilation und Uebertragung
der Bewegung auf eine Entfernung von 6500 Meter noch immer
keine Schwierigkeit darbieten wiirde. Mit den kleinen Pres-
sungen, welche man durch die Geblise-Maschinen erhilt,
wiirde die Luft solche lange Wege nicht durchlaufen kénnen,
es sei denn mit einer unwahrnehmbaren Geschwindigkeit und
in Rohren von sehr grofsem Durchmesser. Hier aber wiirde
der Ort sein, zu untersuchen, welches der vortheilhafteste
Druck wire, um eine leichte Uebertragung mit Ersparung an
bewegender Kraft zu Stande zu bringen. Die Commission
hatte weder Zeit noch Mittel, um diese Untersuchung vor-
zunehmen.
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Untersuchungen itber die Bohr-Maschine des
Herrn Bartlett.

Dieselben bestehen hauptséchlich in der Anwendung der-
selben auf verschiedene Steinarten, und wird eine Tabelle {iber
die Ergebnisse der Versuche mitgetheilt, welche die Zahl der
Schliige in jeder Minute, die Tiefe des Loches pro Minute, die-
selbe fiir 100 Schlige, das Volumen der verwendeten zusam-
mengeprelsten Luft pro Minute, dasselbe pro 100 Schlige,
dasselbe fiir 1 Centimeter Tiefe des Loches, die Arbeitskraft
in der zusammengedriickten Luft pro Minute, dieselbe fiir 100
Schlige, dieselbe fiir 1 Centimeter Tiefe des Loches enthilt,
und zwar fiir sechs verschiedene Steinarten.

Daran werden allgemeine Vergleichungen tiber die Arbeit
dieser Maschine mit der Arbeit von Menschenhéinden gekniipft.
Es ergeben sich fiir mehrere angefiihrte Beispicle die Ver-
hiltnifszahlen 1 : 21,8, dann 4 : 15,8 und 1 : 22,3, im Mittel
also 1:20 fiir die Leistung der Handarbeit gegeniiber der
Maschinenarbeit. Hierbei sind indessen fiir erstere schon alle
kleinen Nebenverluste an Zeit mit in Anschlag gebracht, fiir
letztere aber mnicht, z. B. fiir das Auswechseln der Meifsel,
das Wechseln des Ortes der Maschine und Inordnungbringen
derselben; so dafs man nicht weit fehlen wiirde, wenn man
die Arbeit der Maschine 10 bis 12 mal schneller als die der
Menschen annimmt.

Uebrigens wird bemerkt, dafls die Maschine des Herrn
Bartlett nicht zur vollen Geltung habe kommen k6nnen, da
sie mnichi fiir den vorliegenden, sondern fiir einen anderen
Zweck construirt war, und fiir diesen auch wohl passender
gewesen wire.

Mittheilungen iiber den Bau von Tunnels mittelst

Sprengung. Praktische Ergebnisse, enfnommen

aus Beobachtungen.

Bs wird, ehe die Moglichkeit und das Passende einer
Anwendung der beschricbenen Maschinen auf die Aushohlung
von Tunnels behandelt wird, eine kurze Darstellung der Ver-
hiiltnisse gegeben, welche bei dem Versuche einer solchen
Anwendung in Betracht kommen.

Im Zusammenhange mit der kurz beriihrten Art des Tun-
nelbaues wird auf die beschrinkte Zahl von Arbeitern hinge-
wiesen, welche der rdumlichen Beengung halber an der vor-
deren Angriffsseite (vor Ort) zum Sprengen gleichzeitig an-
gestellt werden kénnen; das daraus sich ergebende langsame
tdgliche Vorriicken wird in einer Anmerkung mit Beispielen
belegt, bei welchen dasselbe zwischen 0,64 Meter und 0,20
Meter tiglich betragen hat. Es wird dann darauf aufmerksam
gemacht, dals, wenn es auch in einer oder der anderen Weise
méglich wire, recht viele Arbeiter zur schnellen Férderung
des Baues anzustellen, die Zahl derselben doch zuletzt immer
noch davon abhingie wire, wie viel frische Luft man den-
selben zufiibren konnte.

Als ein Erfahrungssatz wird nun mitgetheilt, dals, wenn
jedem Menschen ein Volumen von 8 bis 10 Cubikmeter fri-
scher Luft in der Stunde zugefithrt wird, der Raum, in wel-
chem gearbeitet wird, sich tauglich zum Athmen erhélt, so
zwar, dafs dic Erneuerung einer derartigen Luftmenge genii-
gend ist, um zu verhiiten, dals sich nicht Wasserdimpfe, Koh-
lensiiure und thierische Ausdiinstungen in zu grofser Menge
anh&ufen.

Fiir das Verbrennen des Oels in den Lampen wird darauf
noch, wenn nicht etwa eine der neuen Erleuchtungsarten, als
mit Elektricitiit oder dergleichen, beliebt werden sollte, eine
Luftmenge fiir jede Lampe und fiir jede Stunde von 7 Cubik-
metern gerechnet.

In Betreff der durch die Pulver-Explosionen der Spreng-
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ungen erforderten Menge von frischer Luft glaubt die Com-
mission, dafls sich gewifs keine zuverldssigere Information
wiinschen lasse, als die ihr durch die Gefilligkeit des Grafen
S. Robert, Obristlieutenant der Artillerie, zu Theil gewor-
dene, und werden die Angaben desselben um so mehr wort-
lich wiedergegeben, als in denselben zugleich eine andere
wichtige Frage behandelt ist, die néimlich, ob es gut sei, dem
Sprengpulver dieselbe Zusammensetzung wie dem Schiefspulver
zu geben.

In seiner Mittheilung setzt Signor Graf von S. Robert es
als unumgiinglich nothwendig voraus, dals das Sprengpulver
genau so wie das Kriegs-Schiefspulver zusammengesetzt sel,
weil sich bei der Explosion des letzteren kein Kohlenoxydgas
bilde, welches einmal untauglich zum Athmen und dann auch
giftiz sei. Aufserdem verdiene die Zusammensetzung des
Schiefspulvers den Vorzug, weil es nicht nur bei gleichem
Gewichte, sondern auch bei gleichem Preise eine weit grélsere
Kraft entwickele, als das gewchnliche Sprengpulver. —Als
Producte der Explosion eines Kilogramms von dem so zu-
sammengesetzten gewdohnlichen Kriegspulver werden ange-

geben :
0,49 Kilogramm Kohlensiure,
0,10 2 Stickstoff,
0,41 % Schwefel - Kalium,

die beiden ersten permanente, zum Athmen untaugliche Gase,
das letzte ein bei hoher Temperatur flichtiger Korper, der
sich sogleich nach der Explosion verdichtet und auf die um-
gebenden Korper niederschligt. Eine Umwandlung desselben,
wie manchmal behauptet wird, in der Erde ohne Zufritt der
Luft, mit Hiilfe der Kohlensiure und Wasser, in Schwefel-
wasserstoffgas, wird fiir nicht wahrscheinlich gehalten, und noch
erwihnt, dafls gegen Schwefelwasserstoffgas, aulser der Venti-
lation, auch noch eine Neutralisation mit Chlor vorgeschla-
gen sei.

In Bezug auf die Kohlensiure wird als allgemeine An-
nahme mitgetheilt, dafs von derselben ohne Nachtheil fiir die
Gesundheit 0,5 pCt. in der Luft enthalten sein kénne; die
gewdhnliche Luft enthalte 0,06 bis 0,09 pCt., also 6 bis 8 mal
weniger.

Jene Zahlen angenommen, so kann die Explosion eines
Kilogramms Pulver, indem es 0,49 Kilogr. Kohlensidure er-
zeugt, 120 Kilogr. Luft verderben, oder wenn 1 Cubikmeter
Luft 1,2 Kilogr. wiegt, 100 Cubikmeter Luft. Bs wird dies
als Minimum anzunehmen, und der Sicherheit halber auf eine
weit grofsere Menge verdorbener Luft zu rechnen sein.

Auf die Schlufsbemerkung dieser Mittheilung, dafls man
nimlich aueh noch darauf rechnen miisse, dals die anzuwen-
dende comprimirte Luft, wihrend sie mit dem Wasser unter
einem hohen Druck in Beriihrung ist, einen Theil ihres Sauer-
stoff-Gehaltes verlieren wiirde, wird entgegnet, dafs den Be-
obachtungen zufolge die vom Wasser verschluckte Luftmenge
bei jedem Druck nur so gering im Verhiltnils zum ganzen
Rauminhalt der Luft sei, dafs dadurch kein wesentlicher Ein-
flufs auf die Sauerstoff- und Stickstoffmenge der in den Tun-
nel beférderten Luft ausgeiibt werden kiénne.

Festgehalten wird indessen die vom Grafen S. Robert
als Minimum aufgestellte Menge verdorbener Luft von 100
Cubikmetern fiir jedes Kilogramm Pulver, und dies Minimum,
auf durch Erfahrung gerechtfertigte Sitze gestiitzt, bis auf
250 Cubikmeter fiir jedes Kilogramm Pulver erhiht.

Um im Stande zu sein, die ganze Menge zusammenge-
prefster Luft bestimmen zu kdnnen, weleche zur Ventilation
und zur Bewegung der Bohrmaschine néthig ist, werden noch
einige Daten und praktische Ergebnisse iiber das Bohren von

20"
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Sprengléchern, Wegriiumen von Schutt ete. gegeben, die aus
den Beobachtungen bei mehr als 350000 Sprengungen in ver-
schiedenen Tunnels der Eisenbahn nach Genua, in Savoyen
und in Frankreich, bei Schiffbarmachung der Mosel und bei
anderen offentlichen Werken, abgeleitet sind, und welche die
Commission den Ingenieuren Ranco und Braccio verdankt.
Sie sind enthalten in einer am Ende unter den Anmerkungen
E. mitgetheilten Tabelle. Als mittlere Haupt-Ergebnisse méchte
Folgendes anzufithren sein:
Bei der kleinen Vorbereitungs-Galerie betrigt
die Tiefe eines Bohrlochs 0,42 Meter,
die Zeit, um dasselbe mit zwei Arbeitern zu
bohrensod St aossiyi; 205
die Zeit zum Laden und Sprengen der Mine
und zum Wegriumen des Schuttes .
das Pulver fiir die Ladung jeder Mine
welche sich indessen bei Anwendung von
Schiefspulver reduciren auf
der Raum der durch eine Sprengung be-
wirkten Hohle . . . 3 : 0,123 Cubikmtr.
Oder, in anderer Weise, fiir jeden Cubik-
meter Aushohlung sind erforderlich:
Sprenglécher e
Tiefe derselben zusammengenommen .
Arbeitszeit zweier Arbeiter . 20 Stunden,
Sprengpulver i 1 Kilogr. 22 Gr.
uderkSehielEpulver dic b ot antt mab O biiatin 908,
In gleicher Weise kann man fiir die Arbeit des grofsen
Tunnels folgende Zahlen als giiltic annehmen:

2 Stunden,

40 Minuten,
0,150 Kilogr.,

0,112 Kilogr.,

7 bis 8,
3 Meter,

Tiefe jedes Sprengloches 0,45 Meter,
Zeit fiir jedes Bohrloch. . . . . . 2 Stunden 40 Min.,
Bulver i oo jun -« swalitinnpvim ibemdat 0 Kilogr: 1,26, :Gr,
und bels Schisfspulvers  pestarimn e Ot 205 .05
Hohle von einem Sprengloch hervorge-

braChls e as: whe: shuine sterniacralot W w0520 IVeler:

Und ebenso fiir jeden Cubikmeter Aushdhlung:

Zahl, dery Sprenolachetne . #m T vl wioiidg s iuds
Linge derselben . s 1,8 Meter,

Arbeitszeit zweier Minirer 10 Stunden 40 Min.
Sprengpulver . By 1 Kilogr. 0,4 Gr.
Schielspnlverys ratoil s i o tabies 10y, 80w

Es versteht sich, dals diese mittleren Resultate nur bei
gleichen Widerstinden der Steinarten mit denen, welche den
Beobachtungen zu Grunde liegen, angewendet werden konn-
ten. Ob dies bei dem Alpen-Tunnel der Fall sei, dariiber hiit-
ten bei der Kiirze der Zeit keine Untersuchungen angestellt
werden konnen, indessen giibe ein Brief des Signor C. An-
gelo Sismonda, der diese Verhiltnisse friiher untersucht
hitte, dariiber Aufschluls, und ist derselbe am Ende des Be-
richts beigefiigt.

Schliefslich wird iibergegangen zu Bemerkungen iiber die
vorhandenen Wasserkriifte in den Thilern zu beiden Seiten
des Col de Fréjus. In Betreff des Thales dell’ Arco glaubte
die Commission keine Zweifel hegen zu miissen, dafs diesel-
ben ausreichend sein wiirden; aber in Bezug auf das Thal
von Bardonnéche glaubte sie sich dessen bestimmt vergewis-
sern zu miissen, und wurden hierauf beziigliche Untersuchungen
dem Herrn Bella, Inspector des Civil-Genies, anvertraut.
Derselbe fand durch hydrometrische Messungen am 24. Mirz,
dafs der Rochemolle-Bach 396 Liter pro Secunde abfiihre, und
versicherte er sich durch glaubhafte Personen, dafs die Was-
sermenge nie geringer sei, aufser in den Monaten December
und Januar, wo es bei strenger Kilte wohl vorkomme, dafs der
Rochemolle so zu sagen ganz vom Eise aufgenommen wiirde.

Die weiteren Untersuchungen des Herrn Bella ergaben
indels die Moglichkeit, aus dem Melezet-Flusse mittelst eines
2 Kilometer langen Canals eine Wassermasse von niemals
weniger als 700 Liter abzuleiten, so dafs im Sommer unter
Hinzufiigung des Wassers vom Rochemolle ein Cubikmeter zur
Verfiigung stehen wiirde. Im strengsten Winter wiirde man
dagegen bei Bardonnéche immer noch iiber 700 Liter mit 50
Meter Gefille, also iiber 35 Kilogrammeter pro Secunde ver-
figen konnen, wihrend fiir die iibrigen zehn Monate des
Jahres die Arbeitskraft beinahe 50 Klgrmtr. pro Secunde be-
tragen wiirde.

Diesen Angaben wird folgende aus den Versuchen ab-
geleitete Uebersicht der durch die Wassermengen zur Sommer-
zeit und zur Winterzeit zusammengepreflsten Luftmengen bei-
gefiigt :

Volumen atmosphérischer Luft, welches in jeder
Secunde zusammengedriickt werden kann.

Druck von: Sommerwasser. ‘Winterwasser.
2 4036 Liter 2827 Liter
3 2 Atmo- 2007 o 1848 .
e U £ v S
5 >spharen. UIste 1260 .,
6 1622 11%.

Volumen atmosphirischer Luft, welches in einer
Stunde zusammengedriickt werden kann.

Druck von Sommerwasser. Winterwasser.
Atmosph. Cubikmeter. Cubikmeter.
2 14538 10177
3 9370 6545
4 7570 5299
5 6526 4568
6 5837 4086

Anwendung der vorgeschlagenen Maschinen zur Aus-
hohlung des Alpen-Tunnels.

Die grofste Schwierigkeit bei den zur Stunde bekannten
Mitteln, einen Tunnel von 12 Kilometern ohne Schichte zu
Ende zu fiihren, scheint keine andere, als die der Ventilation
zu sein. Lilst man fiir den Augenblick die Frage der zum
Bau néthigen Zeit bei Seite, so kann keine andere uniiber-
windliche Schwierigkeit von uns wahrgenommen werden. Jetzt,
Dank dem hydraulischen Compressor der Herren Grattoni
und Genossen, kann man versichern, dafs Nichts mehr ein
Hindernifs bilden kann. Nehmen wir an, dafs das Werk mit
den gewdhnlichen Mitteln ausgefithrt werden miisse, dalfs,
nachdem der Richtstollen auf einige Hundert, oder wenn man
will, auf einige Tausend Meter vorgetrieben worden ist, der
definitive Tunnel mit derjenigen Schnelligkeit erweitert werden
solle, welche in Uebereinstimmung steht mit den Ventilations-
mitteln, deren man sich bedienen kann. Beschrinken wir
uns hier in der beziiglichen Rechnung auf die Monate im
Jahre, in welchen die Gewisser sparsamer fliefsen, und sehen
wir, wie viel Menschen alsdann im Tunnel angestellt werden
kénnen, welche Zahl von Sprengungen man in ihm machen
kann, und folglich, welches Volumen von Aushéhlung man in
jedem Tage vollenden kann.

Fiir jede 100 Cuabikmeter Felsen auszuhéhlen sind nach
den von uns angefithrten Angaben 400 Sprengungen und 80
Kilogramm Schie(spulver erforderlich. Das Anfertigen dieser
Sprenglocher erfordert 214 Arbeitstage der Minirer (jeder zu
12 Stunden, einschliefslich der Ruhezeiten) und folglich, wenn
die Aushhlung von 100 Cubikmetern in 24 Stunden erfolgen
soll, die fortwihrende Anwesenheit im Tunnel von 107 Mini-
rern, zu denen an Hilfsarbeitern, Zimmerleuten, Maurern,
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welche nothwendig sein konnten zu Unterstiitzungen oder
Mauern, noch andere 60 Mann kommen; es werden daher
zur Ventilation folgende Luftmengen in 24 Stunden erfor-
derlich sein:

Cubikmeter.
PFiir 167 Menschen, & 240 Cubikmeter: 40080
» 83 Lampen, a 168 - 13944
80 Kilogr. Pulver, & 250 ,, 20000

Im Ganzen pro Tag 74024

Cubikmeter

oder in der Stunde 3084 Cubikmeter.

Nun ist das Volumen Luft, welches mit der zu Bardon-
néche disponiblen Arbeitskraft in einer Stunde (auf 6 Axrten)
zusammengedriickt werden kann, = 4086 Cubikmeter.

Dies wiirde also doch noch zur Ventilation der Arbeiten
ausreichen, wenn auch die Zahl der Menschen so weit zu-

408
nimmt, dafs téiglich ein Volumen Felsmasse von ;oo 1 100_132

Cubikmeter ausgehohlt werden kann.

Nicht mit Unrecht nehmen also die vorschlagenden In-
genieure an, dafs man im Stande sein wiirde, mit der Ven-
tilation 120 Cubikmeter Felsen in der grofsen Galerie auszu-
héhlen, was einem téglichen Vorriicken von 3 Metern ent-
sprechen wiirde; die hierzu nothige Luft fiir eine Stunde ist
3700 Cubikmeter, und ldfst man davon fiir die Arbeit des
Richtstollens 386 Cubikmeter disponibel, unter der Voraus-
setzung, dafs man mittelst der Bohrmaschinen bei ihm ein
gleiches tigliches Vorriicken von 3 Metern erhalten kdonne.
Fiir ein solches Vorriicken, oder fiir ein tigliches Aushéhlen
von 20 Cubikmeter Felsen, sind erforderlich:

18 Kilogramm Pulver & 250 Cubikmeter

(Luﬂ) pro Kilogr. . :

Es kénnen im Richtstollen nlcht mehr als

10 Menschen & 240 Cubikmeter arbeiten 2400 %

mit 5 Lampen & 168 Cubikmeter . . . 840 »
Zusammen 7740 Cubikmet.
oder fiir jede Stunde 323 Cubikmeter.

Es ist nicht néthig, die Menge zusammengepreflster Luft
in Rechnung zu stellen, welche zur Bewegung der Durch-
bohrungs - Maschinen néthig ist, weil dieselbe, nachdem sie
ihren Dienst als bewegende Kraft geleistet hat, sich im Tun-
nel ausdehnen und zur Ventilation dienen wird, so dafs man
sie als Dereits bei der Luftmenge mitinbegriffen betrachten
mufs, deren Volumen wir bereits berechnet haben.

Die ganze in jeder Stunde nothige Menge atmosphéirischer
Luft, unter der Voraussetzung eines tiglichen Vorschreitens
von 3 Metern, sowohl im Richtstollen wie im eigentlichen
Tunnel, ist also 4023 Cubikmeter; die Luftmenge, welche in
den Tunnel auch in dem Zustande grofseren Mangels an Was-
ser befordert werden kann, ist 4086 Cubikmeter. Dies ist
durchaus dem Bediirfnils geniligend, weghalb wir schlielsen
konnen, dafs

,der hydropneumatische Compressor die Ventilation der
Arbeiten in dem Alpen-Tunnel sicher stellt, und somit das
grofste Hindernils wegriumt, welches sich der Ausfiihrung
desselben hiitte entgegenstellen kénnen.“

Um die Wahrheit zu sagen, so iibertrifft die Luftmenge,
tiber welche man verfiigen kann, die fiir nothwendig erkannte
nur um ein und ein halb Procent. Allein unser Ueberschlag
bezieht sich nur auf die Zeiten des grofsten Wassermangels;
zu allen anderen Zeiten, néimlich iu zehn Monaten des Jahres
und bisweilen auch das ganze Jahr hindurch, ist die Betriebs-
kraft grofser, und die disponible Luftmenge kann, wie wir
gesehen haben, 5837 Cubikmeter pro Stunde sein, also das
Bediirfnifs um 45 pCt. ca. iibertreffen. Wenn ferner, anstatt

4500 Cubikmet.

die Luft bis auf 6 Atmosphiren zusammenzudriicken, die
Pressung nur sich auf vier Atmosphéren beschréinkt, so wiirde
auch zur Winterzeit Ueberflufs an Luft sein, weil man dann
5299 Cubikmeter in der Stunde nach dem Tunnel beférdern
konnte. Wir kénnen also an unserem vorhergehenden Schlufs
festhalten. - Er ist indessen noch zwei Beschrinkungen unter-
worfen, indem zu priifen ist:

1) welche Anzahl und Gréfse der Apparate erforderlich
ist, um die disponible Betriebskraft auf die Zusammendriickung
der Luft anzuwenden,

2) welches Fassungs-Vermigen den Behiltern zu geben
sein mochte, um eine zor Abhiilfe aller pldtzlichen Bediirf-
nisse geniigende Luftmenge in Reserve zu halten.

In Bezug auf die erste dieser beiden Fragen erinnern wir
daran, dafs der zu St. Pier d’Arena gepriifte Compressor mit
einem Durchmesser von 0,45 Meter eine Arbeitskraft von 732
Kilgrmtr. pro Secunde verbrauchte. Wir sind durch das Bei-
spiel anderer bestehender Maschinen und durch die Autoritit
eines angesehenen Mechanikers vergewissert worden, dafs der
Ausfithrung von Compressoren mit doppeltem Durchmesser
keine Schwierigkeit entgegenstehen wiirde, welche also vier-
mal mehr Arbeit ausgeben konnten, das heilst 2928 Kilgrmtr.
pro Secunde. Fiir eine Arbeitskraft von 50000 Kilgrmtr. wiirden
also 18 solcher Maschinen néthig sein, und 36 fiir die zwei En-
den des Tunnels. Eine gewils betréichtliche Anzahl; aber es ist
nothig, sich zu erinnern, dafs es sich um den Alpen-Tunnel
handelt, d. i. um ein Werk, riesiger als es je bei unterirdi-
schen Durchbohrungen vorgeschlagen worden ist.

Was die zweite Frage betrifft, so ist die Antwort weniger
leicht, und es scheint, als wiirde man sie nicht anders als
aus zwei Betrachtungen entnehmen kénnen, néimlich: Fiir den
Fall eines an der Leitung des Betriebswassers vorkommenden
Zufalls mufs das Leben der Arbeiter eine Zeit hindurch sicher
gestellt sein, welche geniigt, um sie alle aus dem Tunnel
herauskommen zu lassen; und ferner, es muls eine Luftmenge
in Bereitschaft gehalten werden, welche néthig ist, um schnell
die verderblichen Gase der Pulver-Explosionen zu zerstreuen,
wenn diese durch das gleichzeitige Sprengen einer grofsen
Zahl von Minen zu gefihrlich werden sollte. Was die erste
Betrachtung betrifft, so braucht dieselbe hier nicht behandelt
zu werden, da das Fassungsvermdgen des ausgehohlten Tun-
nels der Anzahl der in ihm verwendeten Menschen gegeniiber
so grofs ist, dafs im Falle eines Ereignisses, wenn nur bald
mit dem Sprengen der Minen aufgehort wird, das Leben der
Arbeiter nicht gefihrdet sein wiirde, wenn auch fiir einige
Zeit die Ventilation giinzlich aufgehoben sein sollte. Was die
zweite Erwigung betrifft, so wiirde, da die grofste Anzahl
von Minen, welche dem Project der Unternehmer zufolge
gleichzeitig zum Sprengen in der kleinen Galerie zu bringen
wiren, 8,60 Kilogr. Pulver erfordern wiirde, die grofste in
Reserve zu haltende Luftmenge 900 Cubikmeter von dem
Druck der Atmosphire oder 150 Cubikmeter mit einem Druck
von 6 Atmosphéiren sein. Wird diese Zahl noch verdoppelt
fiir jedes plotzliche Bediirfnils, welches in der Galerie ent-
stehen kann, so scheint es, als brauchte das Fassungsver-
mogen der ndthigen Reservoire 300 Kilometer nicht zu iiber-
schreiten.

Alles dies zeigt die Mdglichkeit, die Arbeiten passend zu
ventiliren, auch unter der Voraussetzung, dafs man so viel
Arbeiter anstellen wiirde, als zu einem tiglichen Vorriicken
von 3 Metern nothig sind. Ist ein so grofses Vorschreiten
moglich 7 'Wir haben anderen Ortes gesehen, dals die Schnel-
ligkeit der Arbeiten hauptséichlich yon dem téiglichen Vorriicken
des Richtstollens abhiingig ist. Dieses Vorriicken betrdgt nun
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bei der gewdhnlichen Arbeitsmethode in Felsen von mittlerer
Widerstandsfihigkeit nicht mehr als 40 Centimeter téiglich;
um also ein Vorschreiten von drei Metern zu erreichen, miifste
man annehmen, dafs die Anwendung der mechanischen Bohrer
die Arbeit im Verhiltnifs von etwa 10 : 75 beschleunigen kénne.
Kann diese Voraussetzung gestellt werden? Die Unternehmer
glauben sie vollkommen wahr machen zu kénnen mittelst
eines von ihnen erdachten Systems der Operationen und
Hiilfsmittel.

Sie schlagen vor, an der Angriffsseite, d. h. an dem
suflsersten Querschnitt des Richtstollens, welcher 2,50 Meter
Seite und 6,25 [ Meter Inhalt hat (vor Ort); 17 Bohrma-
schinen aufzustellen. Zehn von diesen wiirde man eine zur
Seite der anderen in einer einzigen horizontalen Linie und
nahe am Boden (Sohle) des Tunnels anbringen, und indem
man sie nach einander in drei verschiedene Stellungen ver-
getzte, wiirden sie in der Masse dreilsig Locher dicht neben
einander machen, welche alle zusammen einen fortlaufenden
Einschnitt von 2 Meter Linge und 60 Centimeter Tiefe bil-
den wiirden, der nicht dazu bestimmt wére, eine Sprengladung
aufzunehmen, sondern vielmehr zu folgenden beiden Zwecken:

1) den Felsen von der einen Seite zu trennen und zu iso-
liren von dem Explodiren der Bergmasse, und so das
Springen der Minen wirksam zu machen;

2) der Sohle des Tunnels unmittelbar seine ebene und regel-
mifsige Form zu geben, welche mithin nach dem
Springen der Minen nicht nachgearbeitet zu werden
brauchte.

Die Licher dieser Minen, in der Zahl von 24, wiirden
ausgefiihrt werden von den iibrig bleibenden sieben Bohr-
maschinen, passend vertheilt iiber die ganze Oberfliche der
Angriffsseite und dreimal nach einander versetzt, so dals jeder
Bohrer drei Locher zu machen hitte. Sie nehmen an, dafs
diese Operationen fiinfmal im Tage wiederholt werden konnen,
dafs also das Bohren von 51 Léchern, das Laden und Spren-

gen der Minen und das Wegrdumen des Schuttes in 4 Stunden

48 Minuten vollzogen werden kénne.

Um diese Gedanken ins Werk zu setzen, haben sie eine
Art Wagen erdacht, geeignet, die beabsichtigte Anzahl Bohr-
maschinen zu tragen, die einen, in einer Anzahl von zehn,
nach einer Horizontallinie hart an der Sohle, die anderen
sieben in verschiedener Hohe, je nach dem Bediirfnifs; dieser
Wagen, auf zwei gegeniiber liegenden Rédern ruhend, wiirde
an die Angriffsseite zum Bohren der Locher gebracht werden,
und sich in angemessene Entfernung zuriickziehen von dieser
Front, ehe die Ladungen angeziindet werden; die Anordnung
des Wagens ist eine solche, dafs alle Bohrer, mit denen er
beladen ist, zur Rechten, zur Linken oder nach oben gerich-
tet werden konnen, indem sie den ganzen zwischen den Ré-
dern befindlichen Raum frei lassen, so dafs in diesem Zwi-
schenraum und quer unter dem Karren selbst, andere kleine
‘Wagen hindurchgehen kdnnen, bestimmt zur Wegriiumung des
Schuttes, und getragen von einer Eisenbahn mit schmalerer
Spurweite als die des grofsen Wagens der Bohrmaschine.
Alle Einzelnheiten dieser kiinstlichen Zusammensetzung und
ihres Gebrauchs sind beschrieben in einer von den Unterneh-
mern zusammengestellten und der Commission mit erliu-
ternden Zeichnungen iibersandten Denkschrift, welche wir
diesem Berichte beifiigen.

Dieser ganze Inbegriff von Operationen und Hiilfsmitteln
beruht auf der Annahme, dafs die mechanischen Bohrer durch
Veréinderungen auf ein solches Volumen und Gewicht zuriick-
gefiihrt werden kénnen, dafs 17 von ihnen in einem Raume
von 6,25 LlMeter Querschnittsfiiche sich nicht einander im

Wege sind, und leicht und schnell an ihren Ort und wieder
zuriick von vier Arbeitern gebracht werden kénnen; dafs ihre
Wirksamkeit in so regelmifsiger und sicherer Weise vor sich
geht, dafs zwei Maschinisten gentigen, um sie alle ohne Zeit-
verlust zu beherrschen, so dafs man das Bohren der Minen
in wenigen Minuten vollenden kann, dafs in Folge des hori-
zontalen Einschnitts am Fuls der Angriffsseite, die Wirkung
der 21 Minen von 60 Centimeter Tiefe gleich kommt der
von 39 Minen mit 42 Centimeter Tiefe, also eine Hohlung
von 3,75 Cubikmeter geben; dafs das Wegriumen der zer-
strenten Massen, mittelst vervollkommneter Mittel des Auf-
ladens und Fortschaffens, nicht mehr als eine Stunde bei jeder
Wiederholung erfordert, dafs das Sprengen der Minen von so
untriiglicher Wirkung sei, und die Angriffsseite so wenig un-
regelmilsig lasse, dafs nach wenigen Minuten der grofse Wa-
gen wieder an dieselbe zuriickgefiihrt werden kann, und die
Bohrmaschinen bald die Arbeit von Neuem beginnen.

Die Commission hat mit dem lebhaftesten Interesse, und
mit all’ der Aufmerksamkeit, welcher sie wiirdig sind, diese
geistvollen Vorschlige gepriift. Da sie noch keine Gelegen-
heit gehabt hat, mit den neuen Bohrmaschinen Versuche an-
zustellen, so wiirde sie zur Zeit nicht bezeugen kénnen, dals
sie vollkommen alle Bedingungen des Dienstes erfillen, zu
welchem sie bestimmt sind, obgleich sie aus den an anderen
Orten dieses Berichtes entwickelten Griinden nicht zweifeln
kann, dafs das Volumen und Gewicht derselben genugsam
verringert werden kénne, um sie zur schnellen Aush6hlung
der Tunnels geeignet zu machen. Um ein férmliches Urtheil
tiber den praktischen Werth des Inbegriffs der vorgeschlagenen
Mittel hervorzubringen, wiirde die Erfahrung weniger Wochen
mehr gelten, als das entsprechendste Raisonnement, welches,
ohne die Grundlage der Analogie anderer &#hnlicher Arbeiten
niemals zu positiven Schliissen wiirde fiihren konnen. Die
Commission enthilt sich daher eines Eingehens auf das Feld
der Vermuthungen und beschrinkt sich auf wenige Betrach-
tungen, welche ihr geniigend scheinen zur Rechtfertigung der
Schliisse ihres Berichts.

Die vorschlagenden Ingenieure leiten aus ihren Rech-
nungen die Folgerung ab, dafs bei Aushéhlung von Felsen,
welche ihrer Natur nach denen #hnlich sind, welche sie als
Vorbild genommen haben, die Dauer der Arbeit mit Anwen-
dung des von ihnen vorgeschlagenen kiinstlichen Verfahrens
sieben und ein halbmal geringer sein kann, als mit den ge-
wéhnlichen Mitteln. Jedes Detail dieses Verfahrens scheint,
an und fiir sich betrachtet, in l6blicher Weise dem Zweck zu
entsprechen, zu dem es besonders bestimmt ist; aber damit
sich diese Gesammtbeschleunigung der Arbeit vollkommen be-
wahrheite, wird das Zusammentreffen einer Menge von giin-
stigen Bedingungen néthig, von welchen Niemand wird ver-
sichern konnen, dafs sie sich immer bei den vielen Zufillig-
keiten verwirklichen werden, welche bei einer so langen und
schwierigen Arbeit vorkommen kénnen. Die Folgerungen,
welche aus einer genauen Erdrterung aller Theile des vorge-
schlagenen Operations-Systems abzuleiten sind, kénnten um-
gestiirzt werden von den Erfahrungen weniger Tage, welche
vielleicht unvorhergesehene Schwierigkeiten enthiillten, aus
denen die Nothwendigkeit von Aenderungen und Verbes-
serungen in dem System hervorgehen wiirden. Indem daher
die Commission die Sache in einer mehr allgemeinen Betrach-
tungsweise auffalst und durch die von ihr angestellten Ver-
suche die Ueberzeugung gewonnen hat, dafls die mechanischen
Bohrer zehn oder zwolfmal schneller in den Felsen hinein-
arbeiten konnen, als die Handarbeit der Minirer; dafs die
Zeit der gesammten Fertigstellung der Minen, welche bei
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Handarbeit und bei Felsen mittlerer Widerstandsfihigkeit drei-
mal gréfser, als die.zum Wegrdumen des Schuttes ist, gleich-
falls auf den dritten oder vierten Theil zuriickgefiihrt werden
kann, auch unter der dufsersten Voraussetzung, dafs nur allein
zwei Bohrmaschinen auf einmal an Stelle eines Paars von
Minirern arbeiteten, wie sie bei der gewdhnlichen Arbeit an-
gewendet werden; dafs ferner die Moglichkeit, viele Bohrma-
schinen zu einer Zeit anzuwenden, es erlanben wird, weit
mehr Minen bei jeder Wiederholung springen zu lassen, als
bei der gewohnlichen Arbeit, und mithin die Zahl der Fort-
schaffungen im Verhéltnifs zu der der Minen vermindern
wiirde; dals diese Fortschaffungen viel schneller werden ge-
macht werden konnen durch Anwendung der Mittel, iiber
welche die praktische Mechanik gebietet, — steht die Com-
mission nicht im Mindesten an, zu schliefsen, dafs die Anwen-
dung der neu vorgeschlagenen Methoden aufserordentlich das
Vortreiben des Richtstollens abkiirzen sviirde, hinter welchem
aus den anderweitig angefiibrten Griinden sich das Vorschrei-
ten des eigentlichen Tunnels in geringen Maafsen der Ent-
fernung wiirde halten lassen.

In Erwigung ferner, dafs je hiirter und widerstandsfiihiger
der Fels ist, in den man arbeitet, desto grofser die Zeit ist,
die zom Bohren der Minen im Verhiltnifs zu der von allen
anderen Operationen beansprucht wird, und, statt drei Viertel
der Zeit, in hiirteren Steinen bis zu fiinf Sechstel oder neun
Zehutel derselben betragen kann, folgert sie, dals der Vor-
theil der neuen Instrumente desto grofser sein wird, je mehr
der Stein widersteht und je linger die Dauer des Unterneh-
mens wird. Bei den beiden eben ausgesprochenen Sétzen mufs
die Commission ihre Versicherungen begrenzen; jede absolute
im Voraus gemachte Zeitberechnung wird nothwendigerweise
triiglich sein miissen; das Antreffen eines hirteren Felsens
oder einer weniger festen Schicht als der vorausgesetzten, ein
unerwarteter Binsturz, ein plétzliches Eindringen von Wasser
werden den Ausgang des Unternehmens vielleicht nicht in
Zweifel stellen, konnen aber wohl die Dauer und die Un-
kosten desselben bedeutend erhihen.

Wenn man nun mit der Einfiihrung der Werkzeuge und
in der That neuen Methoden von Grund aus die iiberkommene
Praxis uméndern will, wenn diese Werkzeuge noch keine
andere Anwendung gehabt haben, wenn also der Ingenieur
bei seinen Ueberschligen keine andere Stiitze hat, als eine
kleine Zahl mit Sorgfalt ausgefiihrter Versuche, aber unter
Bedingungen, ganz verschieden von denen, unter welchen man
zu Werke gehen mufs; wenn diese Werkzeuge und Methoden
Leuten anvertraut werden miissen, welche an eine ganz andere
Art zu arbeiten gewdhnt sind, so ist es wohl erlaubt, sich
vorher zu erkundigen, welchen grofsen Vortheil man vom Ge-
brauch derselben ziehen wiirde; aber es wiirde Kiihnheit sein,
vorher mit Ueberschligen der Zeitdauer und der Kosten her-
vortreten zu wollen, welche nur dann eine sichere Grundlage
haben, wenn sie sich auf die Analogie der vorgeschlagenen
Arbeiten mit anderen #hnlichen stiitzen.

Da es an derartigem Anbalt fiir vorherige Ueberschlige
fehlt, so kommt man zu der nothwendigen Schlufsfolgerung,
dafs die Arbeiten nicht anders als auf Rechnung begonnen
werden konnen. Weder Unternehmer noch Regierung kénnen
sichere Bedingungen feststellen, da der eine sowohl wie der
andere von den wahren Verhiltnissen, nach denen die Arbeit
ausgefiihrt werden mufs, Nichts weils, und da jeder Theil
von den zu befolgenden Methoden gleichsam noch durch die
Bestiitigungen der Erfahrung Vortheil hat. Und sobald sich
Unternehmer féinden, welche in eine derartige Verbindlich-
keit eintreten wollten, so wiirden sie es nur unter Bedingungen

thun, welche den Staat theuer genug fiir ihre Mitwirkung be-
zahlen lassen wiirden, oder mit dem festen Vorsatz, jeden
Vertrag za brechen, sobald die Sachen sich -weniger vortheil-
haft wenden wiirden.

Die Regierungen wissen sehr wohl, wie den Unterneh-
mern niemals die Mittel fehlen, sich vor dem Erfiillen
ihrer eigenen Verbindlichkeiten zu schirmen, und
sagen wir es gerade heraus, Schadloshaltung und Kosten zu
erpréssen, iiberhaupt Anspriiche zu erheben, welche oftmals
gar keinen Rechtsboden haben, und dennoch obsiegen durch
die Dunkelheit oder Zweideutigkeit der Vertriige.

Die Commission ist daher einstimmig der Meinung, dafs
fiir jetzt kein anderer Beschlufs gefafst werden kann, als: die
Ausfithrung des Alpen-Tunnels auf Rechnung anzufangen, und
in derselben Weise einige Zeit hindurch vorzugehen, das heiflst
so lange , bis eine vollkommene Praxis erworben sein wird
in der Natur der Arbeiten, und in der besten Art, mit den
neuen Instrumenten, welche man anwenden will, umzugehen.

Die Commission ist gleicherweise einstimmig der Meinung
gewesen, dafs jede weitere Verzogerung im Beginnen nicht
anders als nachtheilig enden kann.

Die Nothwendigkeit des Werkes unter allen politischen,
commerciellen, &konomischen Gesichtspunkten ist seit langen
Jabren und von Allen anerkannt; die zu verfolgende Linie
steht nach langen und mehrmals wiederholten Untersuchungen
fest; die Moglichkeit der Arbeit ist aufser Zweifel gestellt
durch die Gewifsheit, in jeglicher Zeit in die Galerie eine ge-
niigende Menge Luft zum Athmen und zur Betriebskraft hinein-
zubefrdern.

Dem Beginne der Arbeiten miissen nothwendigerweise sehr
genaue geodiitische Operationen vorangehen, um endgiiltig die
genaue Lage der Ausginge des Tunnels, und die Richtung
der Aushohlungen festzusetzen; diese Operationen lassen sich
nicht aufschieben, nicht einmal wenige Monate, ohne den giin-
stigen Zeitpunkt verstreichen zu lassen, und ohne um ein gan-
zes Jahr den Anfang und daher auch die Vollendung des
Unternehmens zu verzégern. Diese geoditischen Operationen
werden jene genaue geologische Untersuchung méglich machen,
von welcher der beriihmte Professor Angelo Sismonda in
seinem Briefe die Nothwendigkeit nachgewiesen hat. Durch
sie wird sich in bestimmter Weise nicht allein die Natur, son-
dern auch die Méchtigkeit, die Richtung, die Neigung jeder
Schicht bestimmen, so dafs man daraus mit der méglichsten
Anniherung, welche die Natur der Sache zuliifst, den geo-
logischen Querschnitt des Berges nach der Richtung des Tun-
nels ableiten kann.

Die Ungewilsheiten, welche nach diesen Forschungen noch
zurtickbleiben kénnten, werden niemals gehoben werden, so
lange man noch raisonnirend dastehen wird, ohne Hand an’g
Werk zu legen. Je mehr man Bedenken hat, dafs das Werk
lang und miihevoll aunsfallen konne, desto mehr dringlich ist
es, jedes Hindernils aus dem Wege zu riiumen; fiir unbekannte
Schwierigkeiten kann man doch kein geeignetes Hiilfsmittel
vorbereiten, und nur dann kann sich das Wissen und die Aus-
dauer unserer gewiegten Ingenieure an ihnen versuchen, wenn
sie an das Tageslicht gekommen sind. Sie wiirden wahr-
scheinlich schon iiberwunden worden sein, wenn die Be-
dingungen der Zeit damit {ibereinstimmten, dals die Ausfiih-
rung gleichen Schritt halten kénne mit der Idee.

Schliefslich alles bisher Gesagte kurz zusammenfassend,
erklirt die Commifsion:

1) dafs der hydranlische Compressor der Herren Grandis,
Grattoni und Sommeiller in regelméifsiger und sicherer
Weise wirkt, und das beste bekannte Mittel liefert, die Kraft
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des Wassergefilles zum Zusammendriicken grofser Volumen
Luft unter starkem Druck anzuwenden; dafs derselbe einen
wirklichen und werthvollen Gewinn der Kunst bildet, welcher
Mittel und Anregung fiir die vaterléindische Industrie zu nicht
zu verachtenden Fortschritten sein wird;

?2) dafs der hydraulische Compressor das Mittel bietet,
den unterirdischen Arbeiten zum Athmen taugliche Luft und
Betriebskraft zu liefern;

3) dals die Versuche iiber die Bewegung zusammenge-
prefster Luft in langen Leitungen, obgleich nur mit einer
Rohre von 389 Meter Linge angestellt, einen sicheren Be-
weisgrund abgeben, zu glauben, dafs, wenn nicht Anwendung
von Roéhren mit ungewdhnlichem Durchmesser gemacht wird,
die zusammengedriickte Luft bis zur Hilfte der Entfernung
beférdert werden kann, welche die beiden Miindungen des
Tunnels trennt, indem sie dennoch einen Druck behilt, ge-
niigend zu ihrer Anwendung als Betriebskraft;

4) dafs die Menge des Wassers und das Gefille dessel-
ben, welche in denm beiden Thilern dell’ Arco und von Bar-
donnéche zu Gebote stehen, geniigend sind, um der Anzahl
der Compressoren Bewegung zu ertheilen, welche nothwendig
ist zur Ventilation der Arbeiten, auch wenn dieselben mit
der grélsten Schnelligkeit betrieben werden, und dafls somit
das grofste Hindernils gehoben ist, welches sich dem Gelingen
des Werkes hitte entgegenstellen kénnen;

5) dafs die mechanischen Bohrer von der zusammenge-
prefsten Luft bewegt werden konnen; dafls das Bohren der
Sprenglécher mit ihnen wenigstens zehn bis zwélfmal schnel-
ler gemacht werden kann, als mit Handarbeit, dafs unter
Verringerung der Grifse und des Gewichts sie in wirk-
samer Weise zum Aushohlen von Tunnels angewendet werden
konnen;

6) dafs die Anwendung der mechanischen Bohrer be-
tréichtlich die Dauer der Arbeiten am Richtstollen abkiirzen
wird und um so mehr im Vergleich zur Handarbeit, je fester
die Felsschichten sein werden;

7) dafs die Commission nicht im Stande ist, gehérige
Grundlagen fiir Vertrige anzugeben, welche sich auf die Aus-
fithrung eines von Natur aufserordentlichen Werkes beziehen,
das mit ebenfalls aufserordentlichen oder wenigstens in der
That neuen Mitteln auszufiihren ist; dafs das Werk daher
nothwendigerweise auf Rechnung angefangen werden muls;
dafs die Erfabrung, welche man erlangen wird, indem man
noch einige Zeit hindurch die Arbeiten ausfiihrt, das néthige
Licht dariiber geben wird, um zu erfahren, ob es zutriglich
sei, die weitere Ausfihrung in Entreprise zu geben, und zu
welchen Bedingungen ;

8) dafls, je langsamer man glaubt, dafls die Ausfiihrung
des Werkes von statten gehen werde, es desto wichtiger ist,
emsig Hand an die Operationen zu legen, welche demselben
vorangehen miissen, und dafs, wéihrend man den Tunnel mit
den gewehnlichen Mitteln anfangen wird, die Probeversuche
vollendet und die Ausriistung der Maschinen fertiggestellt wer-
den kann, welche néthig sind zu einem Weitervorschreiten
mit grofserer Schnelligkeit.

Ergéinzungs-Bericht
iiber die Bohrmaschine, verbessert von den Herren Grandis,
Grattoni und Sommeiller.

Der vorstehende Bericht sollte eben dem Herrn Minister
der offentlichen Arbeiten zugestellt werden, als die Commis-
sion auf die Benachrichtigung, dals die neue vorgeschlagene
Bohrmaschine der Herren Grandis, Grattoni und Som-
meiller mit Erfolg in Thétigkeit gesetat worden sei, be-

schlofs, sich noch einmal nach Genua zu begeben; sie that
dies am Abend des 1. Mai d. J., um sie zu priifen und Ver-
suche mit ihr anzustellen, die sie in den Stand setzten, iiber
dieselbe berichten zu kénnen, wie sie sich zu thun vorbehalten
hatte; sie erfiillte ohne Aufschub die Pflicht.

Fiinf Hauptunterschiede bestehen dem Erachten der Com-
mission gemifs zwischen dieser Bohrmaschine und der des
Herrn Bartlett, nimlich:

1) Die neue Maschine hat nur einen einzigen Cylinder.
Indem derjenige Cylinder fortgelassen ist, welchen wir mit dem
Namen ,, pneumatischer Cylinder“ bezeichnet haben, lassen
die Herren Grattoni ete., um die Heftigkeit der Erschiit-
terungen zu beseitigen, den einzigen Kolben ihrer Maschine
(welcher zugleich Bewegungs-Kolben und meifseltragender ist)
zwischen zwei Luftmassen hin und hergehen, welche in pas-
sender Weise von den Behiltern nach den beiden Theilen des
Cylinders, vorn und hinten beférdert werden.

Die von ihnen angewendete Einrichtung ist dieselbe, welche
man bei den Regulatoren der Wassersiulen-Maschinen beob-
achtet, und besteht darin, dals abwechselnd der hintere Druck
den vorderen und dieser jenen iiberwiegt. Sie kénnen so alle
plotzlichen Stéfse vermeiden, obne irgend einen Theil der Be-
triebskraft vergeblich anzuwenden.

2) Die Vertheilung der bewegenden Luft ist durch einen
vom Bewegungskolben unabhingigen Mechanismus regulirt,
welcher unmittelbar von zwei kleinen Hiilfs-Cylindern in Be-
wegung gesetzt wird, und diese werden nach der Absicht der
Erfinder noch auf einen zuriickgefiihrt werden.

3) Der Durchmesser des Kolbens und seiner Stange sind
in Uebereinstimmung mit dem Druck der bewegenden Luft
festgestellt worden, daher wird der Cylinder ansehnlich klei-
ner als bei der Maschine Bartlett’s; es ist tbrigens klar, dafs
diese Verinderung sich auch bei dieser wiirde anbringen lassen.
Auch der Durchmesser des Schwungrades ist um Vieles ver-
mindert worden.

4) Nach und nach, je nachdem der Meilsel weiter in die
Masse hineindringt, ist es néthig, die Maschinen entsprechend
vorriicken zu lassen. Bei der des Herrn Bartlett ist dies
Vorriicken gleichférmig und kaon nur mit Hiilfe eines Men-
schen geiindert werden durch Fiihrung eines Hebels; die neue
Bohrmaschine dagegen ist so angeordnet, dafs das Vorriicken
sich selbstthiitig regulirt, so nimlich, dafs durch die Wirkung
der Maschine selbst sie langsam oder schnell vorriickt, je
nachdem sie auf einen mehr oder weniger harten Felsen wirkt.
Bei der von uns gepriiften Maschine indessen war das Vor-
riicken, welches fiir die mehr widerstehenden Steinarten (Sienit
und Kalk) gut regulirt war, nicht hinreichend fiir die weniger
harten (Giyps und Sandstein); es wurde daher néthig, dasselbe
theilweise mit der Hand zu ergiinzen, indessen wird die Ver-
besserung dieses kleinen Mangels keiner Schwierigkeit unter-
worfen sein.

Das selbstthiitige Vorriicken der Maschine, aufser dals es
den Gang der Arbeit regelmiifsiger macht, wie man bald sehen
wird, tberhebt auch der Nothwendigkeit, fiir jede Maschine
einen Menschen anzustellen, welcher das Vorriicken derselben
regelt. Wenn mehrere Maschinen, eine neben der anderen
arbeiten, so kann ein Maschinist sie alle regieren; einige bei
der Vertheilung anzubringende Modificationen werden diese
Beherrschung leichter machen.

- 5) Endlich kann die Maschine, leichter als die des Herrn
Bartlett, zur Rechten und zur Linken, nach oben und nach
unten geneigt werden in der Art, dals man in den Felsen
in der fiir den guten Erfolg der Minen giinstigsten Richtung
bohrt.
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Die von den Ierren Proponenten an der Bohrmaschine
gemachten Abdnderungen haben betréchtlich das Volumen und
ein wenig auch das Gewicht verringert. Die ganze Maschine
kann man in zwei Theile zerlegen: den einen, welcher den
ganzen Mechanismus enthélt, und welcher, wie wir gesagt
haben, vorriickt, wihrend das Loch sich vertieft; den anderen
feststehenden, welcher gleichsam die Grundlage des ersten bildet,
oder besser gesagt, die Eisenbahn, auf der sich jener bewegt.
Den beweglichen Theil kann man ganz umschreiben mit einem
Parallelopipedum von 2,10 Meter Linge, 0,23 Meter Breite
und 0,40 Meter H6he, mit einem Gewicht von 202 Kilogr.,
welches sich auf 150 verringern wird, wenn sie von vielen
Theilen befreit sein wird, welche durch allmilige Verbes-
serungen dem von uns gepriften Exemplar zugefiigi worden
sind, die in der endgiiltigen Construction der Maschine nicht
bestehen bleiben werden. - Der untere Theil ist fest, wiegt
ungefihr 140 Kilogr. und kann auch ein wenig leichter gemacht
werden; er ist lang 2,83 Meter, breit 0,20 Meter, hoch unge-
fihr 0,10 Meter, so dafs die ganze Maschine in einem Raum Platz
findet von 2,83 Meter Liinge, 0,23 Meter Breite und 0,50 Meter
Hohe, wenn nicht diese letztere Dimension um 0,25 Met. wachsen
wird durch einige Nebentheile, welche erforderlich sind, um
die Maschine auf dem in dem Bericht angegebenen grofsen
Wagen zu befestigen, und welcher bestimmt ist, alle Maschi-
nen zu tragen, die zusammen an einer Angriffsseite wirksam
sein sollen. Bei solchen Dimensionen nimmt man wahr, dafs
in einem Richtstollen von 2,5 Meter im Quadrat wirklich der-
gleichen aufgestellt werden konnen. Wie viel, wie sie ange-
ordnet, welches die geeignetsten Mechanismen, um die Hand-
habung leichter und die Arbeit schneller zu machen, das sind
Sachen, die man spiteren Studien {iberlassen mufs, und iiber
welche, wann es auch sei, die sicheren Rathschlige der Er-
fahrung nicht fehlen werden.

Bei den von der Commission angestellten Versuchen hat
die neue Bohrmaschine regelmilsig gearbeitet; wenn sie Eini-
ges zu wiinschen ibrig lifst, so wird Niemand sich wundern,
wenn diese Maschine bei der ersten Anfertigung nicht gleich
vollkommen aus der Hand der Erfinder hervorgegangen ist;
sie haben allmilig viele Verbesserungen an derselben ange-
bracht, und schon bereits solche Modificationen angegeben,
dafs sie beabsichtigen, eine zweite danach zu bauen.

Aus der Tabelle unter den Anmerkungen D. kann man
die numerischen Resultate unserer Versuche ersehen, welche
sich, wie folgt, zusammen fassen lassen: '

Zahl der Schlége pro Minute 271,

Verbrauch an zusammengedriickter Luft pro Min. 216 Liter,

Tiefe des Bohrloches in einer Minute in

SHET s e 0,0225 Meter,

TGl e i o e U i
Sandstein . . L L Opists
Gyps ! 0,2360 i

Diese Steinarten sind eben dieselben, an denen die Bohr-
maschine des Herrn Bartlett versucht worden ist.

Wenn man die Resultate der einzelnen Versuche priift,
so wird man finden,

1) dafs die bei fiinf mit Kalkstein angestellten Versuchen
erhaltenen Tiefen vollkommen tibereinstimmend sind und 0,079
Meter pro Minute betragen, wihrend sie bei der Maschine von
Bartlett zwischen 0,078 Meter und 0,028 Meter schwanken.
Diese Verschiedenheiten haben zwei Ursachen, erstens die
Ungleichartigkeit des Steins, der hin und wieder von Quarz-
adern durchzogen war, zweitens, dals die Maschine mit der
Hand und deshalb in einer nicht immer hinreichend regel-
mifsigen Weise vorgeriickt werden mulste.

Zeitschr. f. Bauwesen. Jahrg, VIII,

Grattoni und Sommeiller erfundenen Maschinen zum Anfertigen von Tunueln.
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2) dafs die Proben mit dem Sienit nicht viel von einander
abweichende Resultate ergeben, und dafs sie noch gleich-
formiger gewesen sein wiirden, wenn die Masse unter den
Schligen des Meifsels hitte fortwihrend gut festgehalten wer-
den konnen; dafs aber nicht dasselbe stattfand beim Sand-
stein, bei welchem in zwei Versuchen die Tiefen fiir dieselbe
Zeit im Verhdltnifs von 1:2 von einander abwichen, eine
Verschiedenheit, welche allein dadurch veranlalst wurde, dafs
man bei diesen Versuchen gezwungen war, das Vorriicken der
Maschine mit der Hand zu reguliren.

3) dafs im Sienit, im Sandstein und im Gyps die mit der
neuen Maschine- erhaltenen Lécher in derselben Zeit ein wenig
geringer waren, als mit der Maschine des Herrn Bartlett,
dafls das mittlere Verhiltnifs der Tiefen fiir alle Steinarten
(wenn fiir den Kalk beziiglich der Maschine des Herrn Bart-
lett die Zahl 0,019 Meter angenommen wird) sein wiirde wie
96 : 100, wenn aber fiir den Kalk bei der Maschine des Herrn
Bartlett dieselbe Zahl 0,079 wie bei der anderen Maschine
angenommen wird, das mittlere Verhiltnils der Tiefen etwa
wie 4 : 5 sein wiirde.

4) dafs die in einer Minute und die fiir 100 Schléige auf-
gewendete Menge Luft betrichtlich geringer ist bel der neuen
Maschine, als bei der anderen, und zwar nahezu in dem Ver-
héltnils von 4 : 7.

5) dafs folglich auch unter der ungiinstigsten Voraus-
setzung die von den beiden Maschinen mit derselben Menge
zusammengepreflster Luft geleisteten Arbeiten unter sich in dem
Verhiltnis von 7 : 5 zu Gunsten der neuen Maschinen stehen.
Der Nutz-Effect dieser letzteren wird noch merklich zunehmen
kénnen, da bei dem von uns gepriiften Exemplar viele Ent-
weichung von Luft stattfand, von Unvollkommenheiten her-
rithrend, welche leicht beim Bau von anderen é#hnlichen Ma-
schinen zu vermeiden sein werden.

Schlulsfolgerungen:

»Die Bohrmaschine, vorgeschlagen von den Herren Gran-
dis, Grattoni und Sommeiller, ist geeignet zum Boh-
ren von Felsen vermittelst der Kraft der zusammengedriick-
ten Luft.“

»Dieselbe Maschine ist bei ihrem kleinen Rauminhalt fiihig,
bei dem Vortreiben des kleinen Richtstollens angewendet
zu werden, in welchem mehrere derartige Maschinen gleich-
zeitig auf die Angriffsseite wirken konnen.“

»,Das von der Commission gepriifte Modell bohrt den
Felsen ein wenig geringer schnell, als die Maschine von
Bartlett, aber mit betréchtlicher Ersparung von Betriebs-
kraft.“

»Die Prifung der Maschine der Herren Grandis, Grat-
toni und Sommeiller und die mit derselben ausgefiihrten
Versuche befestigen die Commission in allen Schliissen ihres
ersten Berichtes, und steigern ihr Vertrauen auf das Ge-
lingen der vorgeschlagenen Mittel.“

Turin, den 5. Mai 1857.

Giulio (Bericht-Erstatter).
D. Ruva. L. Sella.

gez. Des Ambrois.
L. F. Menabrea.

Anmerkungen A.
Versuche mit dem hydraulischen Compressor.
Um die von der Maschine bei jedem Schlage zusammen-
geprelste Luftmenge und die entsprechende Arbeitskraft zu
bestimmen, verfuhr man folgendermaalsen: Indem man auf der
dufseren Oberfliche der Behdlter fiir die zusammengeprefste
Luft (welche die Form zweier cylindrischer Dampfkessel haben,
unter sich in Verbindung und einer neben dem anderen stehen)
eine horizontale Ebene beschrieb, welche durch die Axe dieser

21
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Behilter gelegt war, und diese gedachte Ebene verlingerte,
bis sie die Anzeigerdhren traf, so nahm man an diesem Schnitt-
punkt den Nullpunkt der Scala an, vermittelst welcher man
die Hohe des inneren Wasserspiegels mafs. Da man die Ab-
messungen der Behilter kannte, welche waren:

innerer Halbmesser 0,604 Meter,

Lénge des cylindrischen Theils 2,810
und, indem man sich den Fassungsraum derselben in lauter
horizontale Schichten von einem Centimeter Dicke getheilt
dachte, so war man im Stande, eine Tabelle aufzustellen,
welche unmittelbar den Inhalt jeder Schicht ergab und ge-
stattete, das Volumen zusammengedriickter Luft daraus abzu-
leiten, welches in die Behilter eingetreten, oder aus denselben
entnommen war.

Man mals ferner sorgfiltic den Inhalt des horizontalen
Querschnitts der Gefifse, aus welchen das Betriebswasser der
Maschine herabflofs; hieraus und aus der Senkung des Was-
serspiegels in diesen Gefiifsen entnahm man dann das Vo-
lumen des verbrauchten Betriebswassers.

Ein von der Ausflu(sklappe des Compressors nach dem
mittleren Spiegel des Wassers in den Speise-Gefilsen ausge-
fiihrtes Nivellement ergab 23,95 Meter als Differenz in der
Héhe dieser beiden Punkte; aus dem Product dieser Hohe
mit dem Gewicht des verbrauchten Wassers ging die Betriebs-
kraft hervor.

In Bezug auf den Nutz-Effect der Maschine, bestehend in
der Zusammendriickung einer gewissen Menge Luft bis zu
sechs Atmosphiren Spannung, und in der Spannung dieser
comprimirten Luft in den Reservoirs unter dem Druck einer
Wassersiule von circa 51 Meter Hohe, ist die Rechnung
folgende:

Die erforderliche Arbeit, um m Liter atmosphérischer Luft
von dem gewdhnlichen Druck auf den von m Atmosphiren
zusammen zu pressen, dieselben also auf das Volumen eines
einzigen Liter zuriickfithrend, ist durch die Formel gegeben:

10,325 (m. logar. hyperbol. m— [m—1]) Kilogrmtr.

Die erforderliche Arbeit, um diesen Liter zusammenge-
driickter Luft zum Uebergang in einen geschlossenen Reci-
pienten zu zwingen, der voll von Wasser ist und in Verbin-
dung steht mit einem Wasser-Reservoir von einer Héhe gleich
(m — 1) Atmosphéren, eine Arbeit, welche identisch mit der
Erhebung eines Liter Wasser zur Hohe des Reservoirs ist,
wird mithin:

10,325 (m—1),
und die Summe beider Arbeiten wird:
10,325 m. log. m.
Berechnet man diese beiden Arbeiten besonders, unter der
Voraussetzung von m="06, so wird:
Arbeit der Zusammendriickung = 59,374 Kilogrmtr.
Arbeit des Einbringens in die Behilter = 51,625 2
Ganze Arbeit 110,999 5
oder rund 111 Kilogrammeter fiir jede sechs Liter atmosphé-
rischer Luft, zuriickgefiihrt auf einen Liter von sechs Atmo-
sphéiiren Druck. Mit den nidmlichen Formeln sind fiir zahl-
reiche Versuche die néthigen Arbeiten fiir Zusammendriickungen
von 2, 3, 4 und 5 Atmosphiren berechnet worden.

Hier sind nun im Auszuge die Ergebnisse der mit dem

Compressor angestellten Versuche:

Zahl der Volumen zusammen- Volumen fiir
Schlige. geprefster Luft. jeden Schlag.
Liter. Liter.
10 795,84 75,98
10 774,09 77,41
15 1148,93 76,59
42 259317 61,74
Summa 77 5312,03 72,93 (imMittel)

Diese vier Beobachtungen sind aufeinanderfolgend gemacht
worden, ohne die Maschine aufzuhalten, die erste und letate
Ablesung des Anzeigerohrs, angestellt wihrend das Wasser
in den Behiltern in Ruhe war, sind sicherer, als die mitt-
leren Ablesungen, bei denen das Wasser eine sehr merkbare
Oscillations-Bewegung hatte, daher wahrscheinlich der Unter-
schied des letzteren Ergebnisses von den vorhergehenden, wel-
cher indessen auch davon herkommt, dafs der Druck in den
Reservoirs vom Anfang gegen das Ende des Versuches hin
wiichst, je nachdem sich der Wasserspiegel nach und nach
in den Reservoirs senkt und im Druckgefiis anwichst.

Als mittleren Satz driickte deshalb die Maschine bei jedem
Schlage 438 Liter atmosphdrische Luft auf ein sechsmal ge-
ringeres Volumen, also auf 73 Liter zusammen.

Die folgende Tafel giebt die Volumen verwendeten Was-
sers, wihrend die obenbeschriebenen Beobachtuugen gemacht
wurden:

Zahl der Volumen verwendeten Volumen bei jedem
Schlige. Wassers. Schlage.
Liter. Liter.
9 6076,5 675,16
12 77942 649,51
14 9607,3 686,23
Summa 35 23478,0 670,30(im Mittel).

Stellt man das in den 35 ersten Schligen erhaltene Vo-
lumen zusammengeprelster Luft mit dem des gleichzeitig ver-
wendeten Wassers zusammen, so wird man 2682,86 Liter
Luft zusammengedriickt von 23478 Liter Wasser finden, wes-
halb die Zusammendriickung von 6 Liter atmosphirischer Luft
in einen Liter, einen Aufwand von 8,751 Liter Wasser ver-
ursacht und eine Betriebskraft von 209,59 Kilogrammeter ver-
braucht haben wiirde. Der Coefficient des Nutz-Effects wiirde
also sein = ﬁigﬁ — 0,53 pCt. ungefihr. Aber auf Grund
der Ungewilsheit dieser ersten drei Resultate scheint es hier
sicherer zu sein, das Mittel aus den vier Beobachtungen, iiber
welches kein Zweifel entstehen kann, und welches 72,93 Liter
zusammengedriickter Luft ist, mit der mittleren Wasserver-
wendung, welche fiir jeden Schlag sich auf 670,3 Liter stellt,
zu vergleichen; das Volumen Wasser fiir jeden Liter zusam-
mengeprefster Luft kommt dann auf 9,191 Liter, die Betriebs-
kraft auf 220,12 Kilogrammeter und der Nutz-Effect auf 0,504,

Wird zu der ebenberechneten Betriebskraft diejenige hin-
zugefiigt, welche fiir die kleine Wassersiulen-Maschine zur
Regulirung der Klappenbewegung verbraucht wird, welche Ar-
beit — 349,48 Kilogrammeter (6,786 Liter von 51,5 Meter
Gefille) fiir jeden Schlag ist, oder 4,792 Kilogrammeter fiir
jeden Liter zusammengedriickter Luft, so reducirt sich der
Coefficient des Nutz-Effects auf 0,495, oder in runder Zahl 0,5.

Ein anderer Versuch ist iiber die Dauer jedes Schlages
und iiber die entsprechende Menge zusammengedriickter Luft
gemacht worden; allein, da nicht gleichzeitig die Menge des
Betriebswassers beobachtet worden ist, so kann man daraus
keine Bestimmung des Nutz-Effects ableiten; wir geben indessen
die Resultate desselben:

Dauer von 101 Schligen =— 45 Minuten 30 Secunden.

Mittlere Dauer eines Schlages = (0 Min. 27 Secunden.

Zahl der Volumen zusammen- Volumen fiir
Schldge. geprelster Luft. jeden Schlag.
Liter. Liter.
25 161 2,5 64,50
30 1969,s 65,66
35 2183,9 62,40
2R 484,41 48,54
Summa 100 6250,6 62,51 (im Mittel).
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Maschinen zum Anfertigen von Tunneln.

Mittelst eines auf der ganzen Liénge der Rohre, welche
die zusammengedriickte Luft vom Kopf der Compressions-
Siule nach den Reservoirs fiihrt, angewendeten Thermo-

Temperatur der Temperatur der

dufsern Luft. Leitungsréhre der

zusammengedriickten Luft.

meters, durch vielfach verdoppeltes Leinenzeug sorgfiltig ge- Nach 30 Schligen 14,5 Grade. 36 Grade.
schiitzt gegen den Einfluls der Zufseren Luft, ist man dazu » 60 - (L 44 5
gelangt, die Temperatur der zusammengedriickten Luft zu er- a0 ” 14, 49 %
mitteln; gleichzeitig beobachtete man ein frei im Schatten aunf- 100 = 20,5080 5 T

gehingtes Thermometer; die Beobachtungen sind folgende:

Anmerku

ngen C.

Versuche liber die Arbeit der Bohrmaschine des Herrn Bartlett.

; o Z;;l Tiefe des Bohrlochs | Y OMmen zusammenge-
Natur des Steins. - driickter Luft
Versuchs. | Schlége | im Ganzen | pro Minute | im Ganzen pro Minute.
Secunden. | pro Minute. Meter. Meter. Liter. Liter.
Sienit. 103 — 0,056 0,0346 . [ s
Desgl. 2 161 258 0,087 0,0324 959 \ 97
7 e 204 276 0,113 0,0332 311, | 38
Schiefriger Kalkspath . 600 — 0,300 0,030 5 ==
Desgl.. , 270 260 0,350 1 0,078 = ==
Desgl.. 330 . 0,380 0,069 25931) | 471,481)
Desgl. . 300 270 0,190 ( 0,038 26831) | 536,401)
Desgl. . 570 5 0,270 0,028 )
Deszl. . 925 ¥ 0495 | 0052 % PRBES e )
Serpentinschiefer. 70 — 0,375 0,083
Desgl. . 300 xo 0,410 | 0,082
Desgl. . 240 — 0,210 | 0,054
it 155 2 0,450 ‘ 0,174
Desgl. . 170 — 0,590 0,208
Gyps. 127 £ 0,580 ‘ 0,274
Desgl. it — 0,590 | 0,302 %

1) Man verliert ersichtlich viel Luft an der Verbindung der Maschine mit der Leitung, und ist auf die in
den letzten beiden Spalten bezeichneten Zahlen lcin Gewicht zu legen.

Anmerkungen D,

Versuche iiber die Arbeit der Bohrmaschine der Herren Sommeiller ete.

Dauer Vol driick
A oo | Zabl der Schlige Ticke des Bobrleehs sl i
teins. | : .
Hatus, dos el Versuchs |im Ganzen| pro Min. | im Ganzen | pro Minute. Slcrllllii‘ggn im Ganzen| pro Min. l Sclllmlléi}w‘(:(r:
Secunden.| Meter Meter. Meter. Meter. Meter. Liter. Liter. E Liter.
Sienit ¢ 180 954 | 318 0,065 0,0217 0,0068 741 i 27 r 114
Desgl. S 330 1586 282 0,120 0,0214 0,0076 1777 209 | 98
Desgl. e . 70 | 1048 233 0,110 0,0244 0,0105 1034 230 | 94
Schiefriger Kalkspath . . 180 " = — 0,235 0,0780 = . = s
Besplit /. Lo o 138 596 259 0,182 0,0798 0,0305 487 212 82
Desgl. . 125 510 245 0,163 0,0783 0,0320 — — e
Desgi. . 180 770 2977 0,240 0,0800 0,0312 590 197 77
Desgl. . 270 1160 258 0,355 0,0789 0,0306 884 196 76
Sandstein . 390 1760 271 0,575 0,0884 0,0326 — e 243
Desgl. 240 1156 289 0,700 0,1750 0,0605 — = pel
Gyps 150 740 296 0,590 0,2360 0,0800 550 220 74
\ J
| ,

21
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) Anmerkungen E.
Beobachtungen iiber die zur Erdffnung der grofsen Tunnel erforderlichen kleinen Richtstollen.
“ ; Fir jede Mine. i Fir jeden Cubikmeter.
|Von einer| _ | | | Oy
bl G ] Mine her-| Verwen- | | \ Ve -
Tunnel. Beedigie sl wden i DIrlt.tlew Arbeits- | 1‘1;grg;r detes ‘ Zahl der Linge der| A,paits. (liv;esn
: Minen. || Piefe. ‘ stunden.} ?Ilglcj}llfgg.‘ Pulver. “ Minen. | Ldcher. tage. Pulver.
| | Meter. f %Cub.-Met. Kilogr. ‘ Meter. | | Kilogr.
Han Francia, Schiffbar-  |[Dichter grauer | Std. Min.l | l :
machung der Meuse Kallspath. 64700 0,435 | 3. 11 0,123 0,150 | 8,02 3,49 | 2,573 | 1,20 1)
Revi.n, desgl. . Blittr. Kalksp.| 34778 | 0,44 |8 45| 0,067 | 0,159 | 1482 | 6,08 .| .4,809 1 2861}
Mf’d’e ; — 99478 1200,42 =1 3 Iddi| 0,0958:€10,404 | 14,42 | 4AN8 3694kt B0
(‘;lllaVGCOh]a Mergel-Kalk. | 50542 | 0,46 |2 24 | 0,27 0,14 3,07 1,64 ‘ 1,074 | 0,50 2)
reverina, ndérdliche !
Miindung . desgl. AR [ 0540 21 B2 (w016 0,15 6,22 2,49 2,62 | 0,83 2)
Pieve, siidliche Miin- BT 1
(3 uite S el R e Kalkschiefer, | 42767 0,39 2 5} 0,43 0,16 7,64 2,98 2,02 1,243y
Galleria di servizio di
San Benigno Kalkschiefer. 2520 0:75 3 = 0,17 0,14 94D 4,31 2,16 0,82 3)
Verbreiterung des Richtstollens, um ihn auf den grofsen Querschnitt zu bringen.
Han‘ (wieﬂ oben) . Fester Kalk. | 48491 | 0,525 (2 22| 0,35 0,8%7 | *2.85 1,48 0,675 | 1,0832)
Revin (wie oben) desgl. BT 200G 0,149 | 0,147 6,69 2:59 1,91 1,031
Loran Cantal  Trachyt. o {2 B = s 2,61 2! 0,67 s o
— 0,45 == — — — 3,77 — 1,02 —

Bemerkungen.
Leziehen sich auf wirkliche Arbeit.
unumgingliche Riumung = } der ganzen.

') Tagearbeit, d. h. Arbeit eines Minirers und Gehiilfen, 12 Stunden arbeitend, wovon 2 Stunden Ruhe.
2) Tagearbeit von 8 Stunden eines Minirers und Gehiilfen.

Die Stunden
*) Desgl. Zeit der Explosion und vorherige

Pro

&

ramim

zur Erbauung eines neuen Borsengebiéudes fiir Berlin.

(Mit Zeichnungen auf Blatt B im Text.)

Auf den der hiesigen Kaufmannschaft zugehorigen, in Ber-
lin in der Burgstralse No. 25 und 26, in der Neuen Friedrichs-
strafse No. 51, 52, 53 und 54 belegenen Grundstiicken sollen
die fiir die neue Borse erforderlichen Baulichkeiten errichtet
und hergestellt werden.

Die Lage und Grundform des Bauplatzes ergiebt der Si-
tuationsplan auf Blatt R. Die Buchstaben VUQPHEFTMN
bezeichnen seine Ausdehnung.

Von den jetzt auf dem Grundstiick vorhandenen Bauten
soll das an der Burgstrafse und der Heiligengeistgasse belegene
Haus nebst Seitenfliigel, im Situationsplan mit den Buchstaben
EGHETSR bezeichnet, von dem Neubau unberiihrt bleiben;
jedoch ist das Aufsetzen einer Etage iiber dem an der Burg-
strafse gelegenen, mit den Buchstaben EGHFE  bezeichneten
Vorderhause zuléssig. In wiefern das mit den Buchstaben
A CDB Dbezeichnete, mit dem eben erwiihnten Hause in Hin-
sicht der Facade und der Etagenhhen correspondirende Ge-
biude fiir den Neubau, ganz oder theilweise, zweckmifsig ge-
nutzt werden kann, wird dem eigenen Ermessen anheim ge-
geben.

Der Durchschnitt und die Facade dieser beiden Gebiude
sind zur Halfte auf Blatt R dargestellt. — Die iibrigen noch
auf dem Grundstiick sich befindenden Baulichkeiten sollen
simmtlich abgebrochen werden. :

Wenn bei Aufstellung des Projectes die Benutzung des

in der Neuen Friedrichsstrafse No. 55 belegenen Grundstiicks
als sehr wesentliche Vortheile gewiihrend nachgewiesen
wird, nur dann wiirde dieselbe eine Beriicksichtigung finden
kénnen.
Die fiir den Bau erforderlichen Riumlichkeiten bestehen
aus:
A) Einem Saal von circa 9000 Quadratfuls Flicheninhalt fiir
die Producten-Borse; dabei sind erforderlich:

1) 2 Zimmer, jedes von circa 400 Quadratfuls, bebufs der
Kiindigungen fiir das. Getreide-, Spiritus- und. Oelge-
schift,

2) 2 Zimmer, jedes circa von 160 Quadratfuls, zur An-
fertigung der Preiscourante und Anfertigung telegra-
phischer Depeschen,

3) 1 Garderoben-Zimmer von 700 Quadratfuls.

B) Einem Saal von ebenfalls circa 9000 Quadratfuls Flichen-
inhalt fiir die Fonds-Borse; dabei sind erforderlich:

1) 1 Zimmer von circa 200 Quadratfuls zur Anfertigung
telegraphischer Depeschen,

. ) 1 Zimmer von circa 200 Quadratfufs zur Aufstellung
eines telegraphischen Apparates,

3) 1 Zimmer von circa 400 Quadratfuls zur Notirung der
Course,

4) 1 Lese-Zimmer von circa 600 Quadratfuls,

5) 1 Garderoben-Zimmer von circa 700 Quadratfufs.
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Aufserdem ist Riicksicht zu nehmen:

1) auf die Anordnung eines gerdumigen Vorraumes fiir
die beiden grofsen Sile, welcher zum Aufenthalt von
Boten, Schiffern, Fuhrleuten ete. dienen kann;

2) auf die Anlage etweder ecines Buffets bei jedem Saal,
oder eines Buffets, welches gemeinschaftlich fiir beide
Siéle benutzt werden kann;

3) auf die Anordnung zweckmiilsig gelegener Pissoirs und
Waterclosets, unter Benutzung der Berliner Wasser-
werke.

Die Réaumlichkeiten A, 1 und 3, B und 3 miissen im
Brdgeschofs belegen sein.
C) 3 Zimmer, jedes von circa 400 Quadratfuls, fir die Ex-
pedition und Registratur.
D) 1 Sessions-Zimmer von circa 750 Quadratfuls;

dabei:

1) 2 Vorzimmer, jedes von circa 400 Quadratfuls,

2) 1 Garderoben-Zimmer von circa 200 Quadratfufs,

3) 1 Pissoir nebst Watercloset.

E) Wohnungen und zwar:

1) eine Portierwohnung von 1 Stube, 1 Kammer und
Kiiche ete.,

2) eine Kastellanwohnung von 2 Stuben, 1 Kammer und
Kiiche etc.

Der Haupteingang zu den Borsenlokalitéten soll von der
Burgstralse aus stattfinden, aufserdem ist auf die Anordnung
gentigender und zweckmiifsig gelegener Nebenausginge, so-
wie auf die An- und Abfabrt von Equipagen Riicksicht zu
nehmen.

Der bei der Bebauung des Grundstiicks tibrig verbleibende
freie Raum soll so gelegt werden, dals er als gemeinschaft-
licher Versammlungsraum von beiden Silen aus bequem be-
nutzt werden lkann. :

Gewiinscht wird, dafs bei Anordnung des Raumbedarfes
auch in Betracht genommen werde, ob nicht Kellerrdume und
anderweitige Lokalitéiten zu gewinnen sind, die durch Vermie-

thung einen Ertrag gewihren kdnnen.
In baupolizeilicher Hinsicht ist vornehmlich zu beach-

ten, dafs:

Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin.
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1) der Bau an der Linie PQ in der Neuen Friedrichsstralse
nur 14 der Stralsenbreite (574 Fufs) zur Facadenhshe

(Oberkante des Hauptgesimses) erhalten darf,

2) der Bau an der Linie MN in der Heiligengeistgasse nur

36 Fuls in der Fac¢ade hoch werden darf,

3) der Bau an der Linie LK von der Seitenfliigelfront SR
i7 Fuls entfernt bleiben mulfs. '

Die Hohe der Facade in der Burgstrafse ist nicht be-
schrinkt.

Hinsichtlich der Wahl des Baustyls und des Baumaterials
findet keine anderweitige Beschréinkung statt, als dafs dadurch
die Baukosten nicht unverhiltnifsméfsig vergrofsert werden.

Jeder einzureichende Entwurf mufs durch Grundrisse, Auf-
risse und Durchschnitte vollstiindig anschaulich gemacht wer-
den. Auch ist ein Erlduterungsbericht, in dem namentlich die
beabsichtigten Heizungs- und Ventilationsvorrichtungen zu be-
schreiben sind, sowie ein Ueberschlag der Baukosten beizu-
fiigen.

Die Grundrisse sind nach einem Maalsstabe von 10 Fuls
auf einen Zoll Rheinléindisch, die Aufrisse und Durchschnitte
nach einem doppelt so grofsen Maafsstabe aufzutragen.

Jeder Preisbewerber hat seinen mit einem Motto zu ver-
sehenden Entwurf nebst einem mit demselben Motto bezeich-
neten Briefe, welcher Namen und Wohnort des Bewerbers ent-
halten mufs, spéitestens bis zum 1. Juli dieses Jahres an die
Aeltesten der Berliner Kaufmannschaft, Burgstrafse No. 25, ein-
zusenden.

Spéter eingehende Entwiirfe konnen zur Preisbewerbung
nicht mehr zugelassen werden.

Fiir die drei besten der eingegangenen Entwiirfe werden
die Preise von 150, 100 und 60 Friedrichsd’or bewilligt.

Die Entscheidung iiber die Zuerkennung der Preise trifft
die von der Kaufmannschaft niedergesetzte Baucommission un-
ter Zuziehung von drei bei der Concurrenz nicht betheiligten
namhaften Architekten.

Die primiirten Plédne bleiben Eigenthum der hiesigen Kauf-
mannschaft.

Berlin, den 15. Januar 1838.

Die Aeltesten der Kaufmannschaft von Berlin.

Mittheilungen

aus WVereinen.

Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin.

Verhandelt Berlin, den 14, April 1857,

Vorsitzender: Herr Brix.
Schriftfihrer: Herr H. Wiebe.

Herr E. Riepe aus London, als Gast in der Versamm-
lung anwesend, hielt einen Vortrag iiber das Gielsen des Guls-
stahls in Erdformen, ein Verfahren, auf welches er in Eng-
land ein Patent besitzt, und welches er in dem Stahlwerke
von Naylor-Vickers et Comp. in Sheffield eingefiihrt hat.
Dasselbe biete zwar mancherlei technische Schwierigkeiten
dar, sei aber zur Zeit mit Vortheil fiir die Darstellung von
Locomotiv-Achsen, Radbandagen, ferner zur Herstellung von
Zahnridern fir Walzwerke, sowie zur Fabrikation von Mahl-
werken fiir metallurgische Zwecke u. s. w. in Anwendung ge-
bracht worden. ;

Herr Brix referirt iiber den Inhalt der von Herrn v. We-

ber iibersandten Schrift: ,,Die Schule des Eisenbahn-
wesens. Dieselbe enthalte in Katechismusform einen Abrils
der Geschichte, Technik, Administration und Statistik der
Eisenbahnen, sie biete zur Erliduterung zablreiche in den Text
eingedruckte Holzschnitte und sei zur Belehrung des grofsen
Publicums, welches in irgend einer Weise mit den KEisen-
bahnen und deren Verwaltung in Beriihrung kommt, bestimmt.
Sie sei aufserdem in populirer Form geschrieben und erscheine
fir den genannten Zweck wohl geeignet.

Herr Weishaupt referirt in einem ausfiihrlichen Vor-
trage, welcher hier folgt, tiber den Inhalt des von Herrn
Hauchecorne iibersandten statistischen Werkes iiber die
franzosischen Eisenbahnen, indem er tberall Vergleiche mit
den preufsischen Eisenbahnen zog und zur Erleichterung dieser
Vergleiche die statistischen Angaben des franzosischen Werkes
fir preufsisches Maals-, Gewichts- und Miinz-System um-
gerechnet hatte :
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Auszugsweise Mittheilungen
aus der im Jahre 1856 vertoffentlichten Statistik
der franzoésischen Eisenbahnen.

Einleitung.

Am 30. Juni 1835 umfafste das concessionirte franzo-
sische Eisenbahnnetz 1526 preufsische Meilen; davon waren
661 Meilen im Betrieb. (In Preufsen standen ult. 1855 im
Betriebe 507 Meilen, davon im mittleren Jahresdurehschnitt
494 Meilen). 39 Gesellschaften sind allmilig gebildet; es
existiren davon nur noch 24, von denen 8 allein 1424 Meilen
besitzen.

Der Gesammtaufwand fiir den Bau der concessionirten
Bahnen wird betragen: 1050363587 Thir., bis zum 31. De-
cember 1854 betrug er 581201185 Thir.; die vom Staate
bezahlten Subventionen belaufen sich hierbei auf 242391597
Thlr. Der Betrag der jihrlichen Zins-Garantie betrigt 16510345
Thilr, zu einem Capitale von 418730138 Thlr. (In Preufsen
bis ult. 1854 im Betriebe 491 Meil., Gesammtkosten 202 414049
Thlr., Unterstiitzung Seitens des Staates: Keine, Zins-Garantie
pro anno (1854) 950250 Thir. fir ein Capital von 27150000
Thaler.

Die Ausgaben zu Lasten der Gesellschaften erheben sich
auf 8041238890 Thlr., darunter 317802316/ Thlr. in Stamm-
Actien (In Preufsen bis ult 1854 ausgegeben: von den Gesell-
schaften 154 339697 Thlr., darunterin Stamm-Actien 97 406100
Thaler).

Im Jahre 1854 sind 91570159 Thir. auf Eisenbahnen

verwendet (in Preufsen 36450127 Thlir.).
Die FEinnahmen im Jahre 1854 haben 53864800 Thlr.

iiberstiegen und betrugen brutto pro Kilometer 12509 Thlr.
oder 94218 Thlr. pro Meile., (In Preufsen Gesammt-Einnahme
23424619 Thlr. oder pro Meile 47873 Thlr.).

Die Ausgaben betrugen 23 455715 Thlr., pro Kilometer
5395 Thilr. oder 40635 Thlr. pro Meile, beinahe 43 pCt. der
Total - Einnahme. (In Preufsen Gesammt-Ausgabe 11483873
Thir., pro Meile 23469 Thlr. oder 49,02 pCt. der Brutto-
Einnahme.) Diese Netto-Einnabhme reprisentirt mehr als
6 pCt. des Capitals der Anlage und nahe 9 pCt. vom Betrag
der Ausgaben zu Lasten der Gesellschaften. (In Preufsen:
Ueberschufs der Einnahmen gegen die Ausgaben im Ganzen
11940746 Thlr., pro Meile 24433 Thlr., in Procenten des
Anlage-Capitals 5,90 pCt.)

Geschichtliche Einleitung.

1823 wurde die erste Linie concessionirt, und zwar die
Linie von St. Btienne zur Loire, 18 Kilom.; 1826 die Linie
von St. Etienne nach Lyon, 57 Kilom.; 1828 die Linie von
Andrezieux nach Roanne, 67 Kilom., simmtlich Pferdebahnen.
Im Juli 1832 transportirte man die ersten Personen und be-
nutzte die ersten Locomotiven zwischen St. Etienne und Lyon.

Durch das Gesetz vom 27. Juni 1833 wurden 500000
Fres. bewilligt, um Eisenbahnlinien zu studiren.

1835 wurde die Linie von Paris nach St. Germain,

1836 die Linie von Montpellier nach Cette,

1837 die beiden Linien nach Versailles und einige andere
kleine Routen concessionirt.

Man schwankte, ob der Bau auf Staats- oder auf Privat-
kosten auszufiihren sei. Das Gouvernement schlug den Bau
der grofsen Linien auf Staatskosten vor, die Kammern ver-
warfen diesen Vorschlag (M. Arago war Bericht-Erstatter).
1838 wurden die Linien von Strafsburg nach Basel, von

Paris nach Orleans, und von Lille nach Diinkirchen con-

cessionirt (624 Kilom.). Die Ausfithrung blieb in den
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Jahren 1839 und 1840 in Folge der politischen Ver-
wickelungen und des Mangels an Vertrauen liegen. Der
Staat mulste

1839 und 1840 durch Zins-Garantie resp. Anleihen zu Hiilfe
kommen.

1841 besafls Frankreich erst 118 Meilen, davon 10,5 Meilen
durch den Staat ausgefiihrt, und 70 Meilen im Betrieb.
Indessen gingen die Untersuchungen der Linien vor sich,

sie erstreckten sich iiber 800 Meilen.

Am 7. Februar 1842 erschien endlich das Gesetz, welches
die Hauptlinien feststellte, ein System der Ausfiihrung vor-
schrieb und die Projecte vom commerciellen, strategischen und
administrativen Standpunkte beleuchtete.

Es sind die bekannten, jetzt gréfstentheils ausgefiihrten,
resp. im Bau stehenden Linien, mit Paris als ihrem Mittel-
punkte. Nach dem Gesetz sollten die von den Bahnen be-
riibrten Departements zwei Drittel der Grundentschidigung
iibernehmen; man sah sich aber bereits 1845 gensthigt, davon
wieder abzugehen.

Ferner sollte nach jenem Gesetz der Staat die Bahnen
bauen, den Betrieb aber nebst der Beschaffung der Betriebs-
mittel und des gesammten Oberbaues Gesellschaften iiberlassen,
dieser Niefsbrauch jedoch nur eine bestimmte Zeit dauern.

In dem Ministerium fiir 6ffentliche Arbeiten wurde eine
besondere Abtheilung fiir das Eisenbahnwesen geschaffen.
1843 wurden die Bahnen von Paris nach Orleans und nach

Rouen eriiﬁ'net? die Bahn von Avignon nach Marseille

concessionirt.

1844 wurden die grofsen Linien von Paris nach Lyon, Strafs-
burg und Bordeaux, sowie die Nordlinie und die Mittel-
linie (du Centre) festgesetzt. Die Bahn von Paris nach
Sceaux wurde ebenfalls concessionirt.

1846 wurde die Bahnstrecke von Paris nach Orleans und die
Nordbahn dem Betriebe iibergeben, die Linie von Lyon
nach Avignon einer Gesellschaft zugeschlagen, die Linien
von Bordeaux nach Cette, von Paris nach Cherbourg
und nach Rennes concessionirt, die erstere auf 60 Jahre;
eine Ordonnanz vom 15. November 1846 regelte die poli-
zeiliche Ueberwachung, die Vorschriften der Sicherheit
und des Betriebes der Bahnen.

1847 wurde eine Concession nicht ertheilt; mehrere ertheilte
annullirt. Es entstand eine commercielle und finanzielle
Krisis. Am Ende des Jahres waren noch concessionirt
624 Meilen, im Betriebe 243 Meilen. (In Preufsen 238
Meilen.

1848 keine neue Concession, Entwerthung der Actien, Ver-
minderung der Ertrdge. Der Staat beabsichtigte, alle
Bahnen gegen 5 pCt. Renten anzukaufen; dies geschah
jedoch nur mit der Paris-Lyoner Bahn, um eine Sisti-
rung der Arbeiten zu verhindern.

1851 Concession der Westbahn mit Ueberlassung der Strecke
voun Paris nach Chartres auf 99 Jahre, 4 pCt. Garantie
bis zu 55 Mill. Fres.; im Uebrigen nach den Principien
von 1842. Inzwischen wurden grofse Strecken der im
Bau begriffenen Bahnen vollendet. Eine UEberwachung
der Bahnen wurde dahin angeordnet, dafs jeder ein In-
genieur en chef vorgesetzt wurde; unter ihm sollte die
Ueberwachung der Arbeiten und der Bahn durch die Ing,
des ponts et chaussées, des Materials durch die Ing. des
" mines, und des commerciellen Dienstes durch Commissire
des Gouvernements ausgelibt werden. Am 11. December
wurde der Bau der Pariser Verbindungsbahn angeordnet,

1852 endlich wurden die Bahnen von Paris nach Lyon und
von dort nach Avignon definitiv wieder vergeben, erstere
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auf 99 Jahre und unter 4 pCt. Garantie des Anlage-Capi-
tals, sowie unter dem Beding der Riickzahlung der vom
Staate bereits verwendeten Summen; Theilung des Ge-
winnes iiber 8 pCt. zwischen Staat und Gesellschaft nach
Verlauf von 13 Jahren wurde aufserdem vorbehalten. Cen-
tralisirung der Bahnen in einzelne Systeme, Verschmel-
zung in drei Gruppen ,,Nord, Paris-Orleans und Lyon-
Mittelmeer.* Concessionirung einer grofsen Anzahl von
Bahnen, meistens mit Zusicherung von Zins-Garantie.

1853. Die grofse und héchst schwierige Centralbahn (sie durch-
schneidet die Gebirge der Auvergne) mit ihren Zweig-
bahnen fand zunichst besondere Beachtung, und wurde
gut untergebracht. Unterm 17. August wurde das Ost-
bahnnetz fusionirt, wie dies friiher mit den Linien des
Nordens, des Centrums und des Siidens geschehen war.
Concessionirt wurden Lyon-Genf, St. Rambert-Grenoble,
die andern Netze vervollstindigt; niemals waren die Be-
dingungen giinstiger als in diesem Jahre; die Ostbahn-
Gesellschaft zahlte dem Staat einen grofsen Theil frither
geleisteter Subventionen mit 15,6 Mill. Fres. bei den neuen
Concessionen zuriick und verzichtete auf die ihr gewiihrte
Zins-Garantie. Bei den stidlichen Linien wurde jedoch
noch mit 10584433 Thlr. zu Hiilfe gekommen.

Bis zur Februar-Revolution hat der Staat im Durch-
schnitt beigesteuert 27600 Thlr. pro Kilom. (= 207884
Thlr. pro Meile), demnichst bis zum 2. December 1851
53571 Thlr. pro Kilom., alsdann bis zum 31. December
1852 27490 Thlr. pro Kilom., vom 1. Januar bis 31.
December 1853 5631 Thir. pro Kilom.

1854 Concessionirung der Bahnen zur Verbindung des Elsalses
mit Lyon ete. (47 Meilen).

1855. Am 7. April 1855 Fusion der Bahnen des Westens zum
Besten der Bretagne und Normandie. Vervollstindigung
des Netzes der Gr. Centralbahn. Concessionirung einer

zweiten Bahn von Paris nach Lyon (par le Bourbonnais) -

an die drei Gesellschaften Paris-Lyon (alte Linie), Paris-

Orleans und Gr. Central. Die Hauptlinien niherten sich

zum Theil der Vollendung, zum Theil wurden sie wirk-

lich vollendet.

Bei allen Ausfilhrungen ist die Betheiligung des Staates
eine sehr grofse gewesen, theils durch directe Subventionen,
theils, indem er die Bildung der Gesellschaften begiinstigte,
threm Credite aufhalf, ferner durch Vorschiisse, Zins-Garantie
u. s. w. Seine Ingenieure untersuchten nach allen Richtungen
das Terrain und fithrten die Arbeiten aus.

1. Abschnitt.
Lage des Bahnnetzes.

Paris ist der Centralpunkt desselben. Nur die Vendée
und die Ardéche werden durch das concessionirte Netz von
1526 Meilen nicht direct beriibrt; im Durchschnitt kommen
4,25 Meilen auf 100000 Einwohner und 0,27 Meilen auf ein
Quadrat-Myriameter. — Die Linge der Bahnen iibertrifft die
der Canile, sie représentirt mehr als 80 pCt. der schiffbaren
Wege und mehr als 30 pCt. der Staatsstrafsen. (In Preufsen
Anfang 1854 1792 Meilen Staatsstrafsen, hingegen nur 401
Meilen Eisenbahn, also circa 22 pCt. der Staatsstrafsen.)

Man hat von Staatswegen mehr als 4381 Meilen unter-
sucht und hierauf mehr als 3 Millionen Fres. verwendet. Die
jetzt (30. Juni 1855) im Betrieb stehenden Bahnen, 661 Meilen,
betragen 40 pCt. der concessionirten Linge; davon stehen 531
Meilen in directer Verbindung mit einander.

Ende 1854 waren in ganz Europa concessionirt 7145
Meilen, davon (2) 4236 Meilen im Betrieb.
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II. Abschnitt.

Administration und finanzielle Organisation.

Concessionen.. Die Zahl der Gesetze, Ordonnanzen
und Decrete bis zum 30. Juni 1855 betrigt 436. Die Zahl
der Concessionen, mit Ausschlufs der verlassenen, 78. Nur
397 Meilen (22 pCt.) sind im Wege der &ffentlichen Adjudi-
cation vergeben, die Gbrigen direct. (Cfr. betreffs der all-
gemeinen Concessionsbedingungen den Anhang I, welcher
dieselben fiir die neue Bahn von Paris nach Lyon enthiilt.)

Specielle Bedingungen. Fir die grofseren Linien ist
von vornherein Doppelgeleis vorgeschrieben, fiir die weniger
wichtigen (64 pCt.) einfaches Geleis mit Ausweichungen; mei-
stens ist aber auch dann die Acquisition des Terrains fiir das

zweite Geleis und die Ausfihrung der Kunstbauten fiir zweil

Geleise vorgeschrieben (81 pCt,). Auch ist meist bestimmt,
dals das zweite Geleis ausgefithrt werden mufls, wenn die
Brutto-Einnahme 4848 Thir. pro Kilom. oder 36515 Thir.
pro Meile, neuerdings ausnahmsweise 6733 Thlr. pro
Kilom. oder 50712 Thlr. pro Meile betrigt. (In Preufsen
waren ult. 1854 von den 491 Meilen 132 Meilen oder 27 pCt.
doppelgeleisig.) Ferner schreibt das Gouvernement das Ma-
ximum der Gefiille und das Minimum der Curven vor.

Die Linge der vom Staate gebauten resp. noch zu
bauenden Bahnen betrug am 30.Juni 1855 408 Meilen;
davon waren 364 Meilen bereits an die Compagnieen wieder
vergeben und nur noch 44 Meilen herzustellen. (In Preulsen
waren von den ult. 1855 im Betriebe stehenden 507 Meilen
141 Meilen Staatsbahnen.)

Baare Vorschiisse auf Bahnbauten an Privat-Gesell-
schaften hat der Staat 15782386 Thlr. geleistet, davon waren
bis Ende 1854 34 Procent zuriickbezahlt.

Wieder zu vergiitende Arbeiten. Anfangs (1842)
war es nicht Absicht, solche Riickerstattungen von den Gesell-
schaften, welchen der Betrieb auf mehr oder weniger lange
Zeit iibergeben wurde, za verlangen. Die seitdem auferlegten
Riickerstattungen betragen 68286964 Thlr., davon sind zu-
riickerstattet 54940352 Thlr.

Die Unterstiitzung Seitens der Kreise (Localiteés)
betrug 7512512 Thir., etwa 3 pCt. der des Staates.

Die Gesammtkosten der 1526 Meilen werden sich
belaufen auf 1052290082 Thlr. oder pro Meile 689575 Thir.,
der Betrag der Subvention auf 251091492 Thlr. oder pro
Meile 164542 Thlr., 24 pCt. der gesammten Anlagekosten;
fiir die Nordbahn nur etwa 2 pCt., fiir die andern nicht unter
15 pCt. und fir die Orleansbahn und von Lyon nach Mar-
seille ausnahmsweise 41 bis 42 pCt.

Zins-Garantieen sind gegeben auf 418730138 Thlr.,
per Jahr 16510315 Thir., sie erstrecken sich auf 1107 Meilen
und betragen 1980 Thlr. im Durchschnitt pro Kilom. oder
pro Meile 14913 Thlr. (In Preuflsen betrug pro 1854 die
Zins-Garantie 950250 Thlr. fiir ein Capital von 27150000
Thaler.)

Die Theilnahme des Staates an den Netto-Ertréigen
zur Hilfte iber 10 resp. 8 pCt. ist bei 750 Meilen vor-
behalten.

Ueber die Tarife gelten fiir alle Bahnen gleiche Be-
stimmungen.

Dauer der Concessionen:

fiir 28 Meilen (vor 1834) auf immer,

5, 18 ,,  (bis 1837) auf 99 Jahre,

5 29 TS (Bpater) desgleichen,
die iibrigen (368 Meilen) bis 1850, weniger als 99 Jahre.

Von 1851 bis 1855 (1056 Meilen) wird wiederam die
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99jébrige Dauer beliebt, darauf wird auch die immerwéihrende
der 28 Meilen zuriickgefiihrt, und die kurze von dahin ver-
langert werden.

Gesellschaften.
Entstanden sind allmilig . . . 5 S0
Gleichzeitig haben nicht mehr ex1st1rt als a8
Vorhanden: sind  moch. 4 & woiein. Sao R enaidd

Die Fusionen beginnen im Jahre 1801
Acht grofe Compagnieen haben jetzt 93 pCt. des ganzen
Bahnnetzes inne:
Nordi-g & b e o e 96 80K lom:
Ostie- | weiaivaatans . a8l 1
WEEe . oo oo e (RS
Ouleansed o e e 1733
Rariss Eyons- o e 9230
Lyon-Mittelmeer- . . 624 ,,
Nidi s o 8 005
Gr. Central-. . . 1443
Gemeinschaftliche lee 698
10729 Kllom = 1425 Mellen
Liinge des ganzen Netzes 11496 Kilom. = 1526 Meilen.
Bis zum Jahre 1850 représentirte das Stamm -Actien-
Capital noeh 80 pCt. aller Ausgaben, im Jahre 1855 nur
noch 40 pCt., das Uebrige ist durch Anleihen aufgebracht.

IIT. Abschnitt.

Der Bau.

Bingeleisige Bahnen giebt es nur 21 pCt. unter den im
Betrieb stehenden; sie sind aber durchweg auf zwei Geleise
eingerichtet. (In Preufsen 73 pCt. eingeleisig.)

Am 31. December 1854 betrug die Léinge der Steigungen
tiber 1:200 nicht mebr als 8 pCt., wovon nur 4 pCt.
tiber 1 : 100.

Die Liinge der Curven ist noch nicht ganz 33 pCt.; Cur-
ven unter 266 Grad nur 9 pCt., wovon 1 pCt. in Curven
unter 133 Grad. (In Preufsen gerade Strecken etwa 75 pCt.,
Curven 25 pCt.)

Die Geleisweite ist durchweg 4,59 bis 4,62 Fuls (in Preufsen
4Fuls 62 Zoll oder 4,573 Fufs), die lichte Zwischenweite zwischen
den Geleisen mindestens 5,74 Fuls.

80 pCt. der Schienen sind zweiképfig (Stublschienen); Ge-
wicht derselben 76,97 Pfd. bis 81,24 Pfd. p. Meter, oder pro 1fd.
Fuls = 24 bis 254 Pfd. (in Preufsen Stuhlschienen von 14 bis
22 Pfd. pro laufenden Fufls). Inhalt der Schwellen (meistens
von Eichenholz) 2,26 Cub.-Fuls bis 3,23 Cub.-Fuls, ihre Ent-
fernung 2,87 bis 3,96 Fufls. (In Preufsen: Schwellen meistens
von Eichenholz von 3% bis 41 Cub.-Fuls Inhalt; Entfernung
von einander 21 bis 3 Fuls.)

Zu 539 Meilen (bis Ende 1853) sind ungefihr 54055
Morgen Land verwendet, 133 Morgen = 23940 (Ruthen per
1328 Meilen. Davon kommen

auf die Kronenbreite . . . . 26 pCt.
Stationens = Wienlistattenssi ien s Sl i S L Lgs
Boschungen, Gréiben, Banketts ete. . . . 50 ,,
Wegeverlegungen, Wasserliufe R
Perrain: zum Wiederverkauf ' .o colie i ge oo
100 pCt.

Die Zahl der Wegeiibergéinge au niveau ist 5,12 pro Meile,
9,41 mit den Ueber- und Unterbriickungen. Von den Passagen
au niveau sind 36 pCt. mit Bahnwirterhdusern versehen.

Auf je 7 Kilom. (0,93 Meilen) kommt eine Station. (In
Preufsen mittlere Entfernung der Stationen von einander 1,202
Meilen.)
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Hauptstationen (Paris ete.) 2 pCt.
Stationen I. Klasse . . 10,5 ,,

5 Ll bbbt
29 I 9 Erre 77 b2l =
100 pOCt.

Von 577 Stationen haben 119 (21 pCt.) Maschinen-De-
pots, 128 Wagen-Depots, 230 Wasserstationen. (In Preufsen
waren 1854 iberhaupt vorhanden: 406 Stationen ; auf diesen
befanden sich unter andern 186 Locomotivschuppen, 64 Werk-
stéitten, 358 Wasserstationen, 171 Wagenschuppen ete.)

Material. Auf jede Meile kommen 52 Fahrzeuge ein-
schliefslich der Locomotiven, davon 4 pCt. Locomotiven. (In
Preufsen pro Meile 33 Fahrzeuge, 4,8 pCt. davon Loco-
motiven.)

Das Gewicht der Locomotiven ist allméilig gestiegen von
200 Ctr. auf 780 Ctr.. (In Preufsen Locomotiv-Gewicht ein-
schliefslich Wasser- und Coaksfiillung im Min. 350 Ctr., im
Max. 622 Ctr., im Durchschnitt 450 Ctr.)

Zah] der Personenwagen (Ende 1853) 6,65 pro Meile (in
Preufsen 3,2 Stiick pro Meile).

Wagen I Kl 21 pCt., jeder mit 24 Sitzen in 3 Abtheilungen.
IL KL 32 pCt., jeder mit 30 Sitzen in 3 Abtheilungen.
» L KL 47 pCt., jeder mit 40 Sitzen in 4 Abtheilungen.
(In Preufsen Sitzplitze I. Cl. 4201 = 5,7 pCt.
i BLAGILT 8358 =250,
b LI (Gl A6786== 68, 6u1s,
2 Vel Glad s A188 st Buve ot
Zusammen 73513 = 100 pCt.)

Nuar bei der Paris-Lyon-Bahn sechsréiderige Personen-
wagen. Auch die Wagen III. Klasse sind geschlossen und
verglast. Die bessere Ausstattung der Wagen II Klasse einiger
Linien hat die Benutzung der I. Klasse nicht vermindert. 7 pCt.
aller Wagen sind combinirte (I. u. II. Klasse).

Giiterwagen sind vorhanden 21415 Stiick oder pro Meile
89,7 Stiick. (In Preufsen 13428 Stiick oder pro Meile 29

29

Stiick.)

Verdeckwagen 23 pCt.,
offene Wagen mit Aufsatzbords WA B Lill0 i
dergleichen obmne Aufsatzbords. . . . . 15
Kohlen-=und'Coakswagensi, sivnlita i, 139 5
seltener sind in den Giiterziigen die Trucks 4 ,,
Ballastwagen . . S S
“ Wagen zu Milch, Flschen etc B APl B

Neuerdings gab man den Giiterwagen 10 Tons (100 Ctr.
pro Achse) Tragféihigkeit.

Personal. Ende 1853 waren vorhanden 31693, durch-
schnittlich 60 pro Meile; Zahl der Frauen 4 pCt.

(In Preufsen 1854:

Bahnverwaltung . 8626 Kopfe, pro Meile 18
bR e SR S Sy 0 0 Y S > 8

Beamte . ... 13696 ., o 28
b ATheiter, . e 78005 6 z 16
tiberhaupt 34332 L )

Mehrere Compagnieen miissen alte Militairs anstellen;
sie betrugen am 31. December 1854 27 pCt. des ganzen Per-
sonals.

Durchschnittlich kommen 16,4 Bedienstete auf einen Bahp-
hof; 1,6 Locomotivfihrer und Heizer auf eine Locomotive,
jeder fihrt durchschnittlich 3836 Meilen jihrlich, jeder Con-
ducteur im Durchschnitt 9958 Meilen. Bahanrter (agents de
la voie) kommen durchschnittlich 2 auf den Kilom., pro Meile
15 (in Preufsen Bahnwirter incl. Bahnmeister und Weichen-
steller 15 pro Meile). Die Hilfte fiir die Wegeiibergéinge , die
Hilfte fiir die Bahnunterhaltung.

Allgemein

S 3 9
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Baukosten. Der Durchschnittspreis ist gestiegen von
385415 Thlr. pro Meile (1841) bis 811420 Thlr. pro Meile
(1854). (In Preufsen 1854 Baukosten pro Meile durchschnitt-
lich 412441 Thlr., die franzdsischen Bahnen daher 97 pCt.
theurer.)

Generalkosten 3 bis 7 pCt.

Preis des Grund und Bodens durchschnittlich 62350 Thlr.
pro Meile, des Terrassements der Kunstbauten 181450 Thlr.
pro Meile, wovon 75 pOt. auf das Terrassement kommen.

Durchschnittlich kostete der laufende Metr. grofser Briicken
4942 Fres.; der OMitr. verticale Oberfliiche der Viaducte 102 bis
147 Fres. (die Oeffnungen mitgerechnet); der laufende Mitr.
Tunnel bei weniger als 500 Mtr. Léinge im Durchschnitt 345 Thlr.,
unter 1000 Mtr. 370 Thlr., iiber 1000 Mtr. 419 Thlr., im Ganzen
durchschnittlich 400 Thir.

Die Ausgaben fir Einfriedigungen, Wirterhiuser
und Wegeiibergénge au nivean betragen pro Meile 14830
Thir. Neuerdings sind diese Kosten etwas geringer ausge-
fallen, und zwar 13200 Thlr. pro Meile.

Die Ausgaben fiir Hochbauten, einschliefslich der Werk-
stéitten, wechseln zwischen 16230 Thlr.und 50700 Thlr. pro Meile;
man kann im Durchschnitt 28400 Thlr. pro Meile bei zwei-
geleisigen und 20285 Thlr. bei eingeleisigen Bahnen annehmen.
Hierin sind die Haupt-Bahnhofe zu Paris, Lyon, Marseille,
Rouen ete. nicht eingeschlossen, dieselben haben je 807972 bis
2423916 Thlr., von den Bahnhéfen I. Kl. jeder im Durchschnitt
108000 Thlr., von denen II. K. jeder 10800 Thlr. gekostet.

Ausgaben fiir Mobiliar und Werkzeug der Stationen
und Werkstidtten bei Bahnen mit

zwel Geleisen pro Meile 5480 Thlr.
einem Geleise pro Meile 4870 Thlr.

Oberbau. Im Durchschnitt betragen die Kosten fiir den-
selben 233278 Thir. pro Meile, und zwar

furtdengBallashn s L 17 pCt.

» das Legen des Oberbaues . . . . . %

,, die Materialien, als Schienen, Schwellen

Stithle und kleines Eisenzeug . . 76
Die Nebenstringe belaufen sich auf ein Fiinftel der Haupt-
stringe, es kommen also auf jeden Kilometer Doppelbahn
2200 Metr. Geleise.

Fir Zubehor zum Oberbau ist durchschnittlich die Summe
von 11560 Thlr. pro Meile ausgegeben, davon kommen

b))

auf Drehscheiben 00 pet.
VeI I R D e S (S
Signale und Werkzeuge . 14
100 pCt.

oder D pCt. der Anlagekosten des Oberbaues.

Verein fiir Eisenbahnkunde in Berlin.
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Die Kosten zur Speisung der Locomotiven betragen
etwa 1000 Fres. pro Kilom,

Elektrischer Telegraph. Xosten eines Apparates
mit allem Zubehor fiir eine Doppelstation 194 Thlr., desgl.
der Stinder pro Meile 304 Thlr., desgleichen des Drahtes ete.
pro Meile 100 Thlr. Die Compagnieen durften gemeinhin ihre
Drihte an die Stéinder des Staatstelegraphen befestigen. Bei
zweigeleisigen Bahnen kommen auf je 5,3 Meilen eine Tele-
graphen-Station, bei eingeleisigen Strecken auf je 0,93 Meilen;
ferner hat man gewdhnlich zwei Drihte bei zweigeleisigen,
einen Draht bei eingeleisigen Bahnen. Danach kostet im
Mittel der elektrische Telegraph bei zweigeleisigen Bahnen
442 Thlr., bei eingeleisigen 412 Thlr. pro Meile.

Fahrzeuge. Die Kosten fiir Maschinen und Wagen be-
tragen im Durchschnitt 83180 Thlr. pro Meile, und bei durch-
schnittlich 18,1 Ziigen téiglich 4868 Thlr. pro Meile und Zug.
(In Preufsen pro 1855 Kosten fiir Maschinen und Wagen pro
Meile 66305 Thlr, und bei durchschnittlich 13,7 Ziigen téiglich
4840 Thlr. pro Meile und Zug.) Dis Ausgabe fiir Locomo-
tiven nimmt von der Gesammtsumme 40 bis 50 pCt. in
Anspruch.

Recapitulation der Anlagekosten pro Meile:

Bei eingeleisigen | Bei zweigeleisigen
Bahnstrecken. Bahnstrecken.
Kosten einzeln in pCt. der] einzeln in pCt. der
pro Meile. : Gesammt- | pro Meile. Gesammi-
Thlr. | kosten. Thlr. | kosten.
Allgemeine Kosten . . .| 23123 5,0 33442 . 5,0
Grunderwerb . . ... . 62311 | 13,5 62311 9.3
Erdarbeiten und Kunst- |
banten =¥ it o 153973 | 33,3 181328 271
Ol s Fesii iie 133576 | 28,9 | 244840 36,6
Bahnhofeni si el aians 20285 1 4.4 28400 4,2
Verschiedene Ausgaben.| 20494 | 4.4 21132 3,2
Betriebsmittel . . . . . . 48685 | 105 | 97368 14,6
in Summa ! 46‘2447; 100 668821 100

Vergleich mit anderen Staaten. Personal: in
England 50 pro Meile, in Frankreich 60 pro Meile, in Preu-
fsen 70 pro Meile einschliefslich von 16 Bahnhofs- Arbeitern.

Anlagekosten. Am 31. December 1853 waren in Eu-
ropa 29190 Kilom. fiir 10600000000 Fres. erbaut.

Benennung Liinge " Repartition ’ Mittlere
s Kosten. | Ausgabe
der Bahn- nach Epro Einwoh- Bemerkungen.
Linder 5 “fe_‘«ikefh g { Procenten. | b
Kilom., Fres, 77; TN
1 |
Frankreich 4063 1596 060000 | 15 45
England . 12373 6612 000000 ' 62 2427) *) Dabei hat England nur
Belgien 903 245 000000 ‘ 2 54 o 0o WEel Sy en T
. ropa, + der Bevolkerung von
Preufsen . 3822 660 600000 ‘ 6 41 Frankreich, und -}; der Ober-
QOesterreich . 2 2403 378 000000 ,‘ 4 10 gii.chle\ v011) Euro({)g, %q dert \}']on
AT & o " | rankreich ; r Stas at
Das ubrlge Deutschland 3508 527 006000 ‘ S 31 inmEnn;f;i(llll‘ﬁghts e;u ;ein E'li—
Rufsland . 1148 287000000 | 3 5 senbahnen beigesteuert.
Sardinien 205 | 115 000000 | 1 27
Andere Staaten 765 | 180 000000 | 2 3
in Summa 29190 ' 10 600 ¢00000 I 100 f 39

Zeitsche, £, Bauwesen, Jabrg. VIII.

o0
oo
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Die mittleren Anlagekosten der europdischen Eisenbahnen TV. Abschnitt.
sind 709975 Thir. pro Meile (in Amerika 269790 Thir.),
und zwar: ) Betrieb.
in England pro Meile 1112530 Thlr. ' Vergleich der Jahre 1841, 1847 und 1854
:: gﬁgg:mh 2 ey gzgg;% i Liinge der im Betrieb stehenden Strecken 1:3: 8,4
55 Oesterreich . :: ’,’, 501900 :: Einnahme . i e 15152
,», Baden . AL 480440 ,, Netto-Ertrag . 5 T e i e
,»» Preufsen . = s 428958 .,
,, den andern Staa-
ten Deutschlands ,, 2 414646
Vergleich der Jahre 1841, 1853 und 1854.
1841 | 1853 1854 [ Verhiltnifs.
Linge . z 75 Meilen ‘ 539 Meilen 619 Meilen. | 1: 7,4: 8,2
Brutto - Einnahme 3579075 Thlr. i 46264386 Thlr. 54389485 Thlr. | 1:12,3:15,8
Netto- Ertrag 1258833 Thlr. | 26346612 Thir.| 30933236 Thlr. | 1:20,9:24,5
Zahl der Reisenden 112602286 ‘ll54812"l49 1375440419 1:10,3: 123
Centner pro Meile . 102944370 12158995642 3035549915 1:21,0:29,4
Zahl der Zige . i — — — 1:10,3: 12,2
Brutto-Einnahme pro Melle 50683 Thlr.l 87593 Thlr. 94214 Thlr. | 1: 1,7: 1,8
Netto-Einnahme pro Meile . : . 18338 Thlr. | 49883 Thlr, 53583 Thir.i| 1: 2,7: 2,9
Zahl der Reisenden auf die ganze Dlstanz pro Tag 597 795 867 Fa 138 “15
Desgl. der Centner o RS e e T L 4100 f 11200 14200 | G
Zahl der Ziige desgl. . : 14 | I8 20 1: 14: 15
Mittlere Tour jedes Reisenden, Mexlen 2,34 1 6,21 6,51 | e b S,
Desgleichen pro Tonnen und Meile 4,72 | 15,05 17,12 S S A 36
Mittlere Last eines Trains i |
a) Reisende. Ctr. 43 i 14 | PR ) S |
b) Frachtgut ., 300 1 620 ‘ 740 T 2525
Mittlerer Tarif . i ? |
a) pro Person und Melle ; 4,26 Sgr. | 4,02 Sgr. | 3,715 8o, 1l 0590009
b) pro Ctr. und Meile . 4,38 Pf. | 2,99 Pf | 278 Pf | 1: 0,7: 0,6
Procente ‘der Ausgaben von den Emnahmen 65 43 > 43 00 057
Netto - BErtrag: ‘
a) in pCt. der aufgewendeten Totalsumme 3,11 6,26 | 6,58 C b 20 21
b) Desgl. der Ausgaben der Compagnieen 3,11 8,57 ‘I 9,0 ] o285 ¢
Einnahme. Die Einnahmen aus dem Personenverkehr Bagage. Auf jeden Reisenden kommen im Durchsehnitt

und dem Verkehr mit Giitern (mit wirklichen Gditerziigen be-
fordert) betragen 83 bis 84 pCt. der Total-Einnahme; mehr

als die Hiilfte gg) hiervon kommen auf den Giiterverkehr,

von dem Rest der Einnahmen kommen etwa 9,62 pCt. auf
die Nebenertriige der Eilziige, 2% dergl. der gew&hnlichen Ziige,
4,53 pCt. auf diverse Einnahmen. (In Preufsen betrugen die
Einnahmen aus dem Personen-Verkehr 34 pCt. und die aus
dem Giiter-Verkehr incl. der sonstigen Einnahmen 66 pCt.
der Total-Einnahmen.)

Personen-Verkehr. Bei Bahnen mit nur zwei Klassen
(Paris-Versailles und St. Germain, Linien der Loire und Rhone)
ist das Verhiltnifs der Benutzung — 13: 87, bei drei Klassen
10: 24:66. Fiir Vergniligungs-, Militair- und Auswanderer-
Traing hat man ermifsigte Fahrpreise. Von 27980335 im
Jahre 1854 verkauften Billets kommen 24,41 pCt. auf Paris,
fast eben so grofs war die Bewegung von Paris; es kom-
men sonach nahe 50 pCt. der ganzen Personen-Bewegung
auf Paris.

Freitags ist der geringste Billetverkauf, im Mai und
October die grifste Frequenz. Die Benutzung der Léingen der
Bahnen stuft sich nach den Wagenklassen ab, d.i. die Passa-
giere I. Klasse reisen am weitesten.

Zahl der Reisenden 10 pCt. I. K1. 21 pCt. IL Kl. 69 pCt. IIL K1
Weg Yy 20 (S
Einnahme . 30 24 46

29 » 2 2 2

) 9 b3 27 29 2

nicht mehr als 8,55 Pfd. (in Preufsen 19,8 Pfd.), was daher
kommt, dafs fast 80 pCt. gar keine Bagage mit sich fiihren.

Hunde. Von den transportirten Hunden kommen 50
pCt. auf die Monate September, October, November.

Die Zahl der transportirten Pferde hat zugenommen,
die der Wagen abgenommen.

1854 wurden fiir den Transport von Geld eingenommen:
161594 Thlr., fiir den Transport der Messagerien 269324
Thlr., fiir den Transport von Mileh (1200000 Ctr.) mehr als
269324 Thir., fiir den Transport von Briefen 504206 Thlr.
Letztere Rinnahme ist im Abnehmen, da die unentgeldliche
Beforderung mehr und mehr auferlegt wird.

Giiter-Verkehr. Zuwachs von 1853 auf 1854 24 pCt.,
nimlich von 143473040 Ctr. auf 177290020. (In Preufsen
51 pCt., von 96998766 Ctr. auf 146745372 Ctr. Derselbe
trifft besonders auf Roh-Materialien, vorzugsweise auf Kohlen.
Von den Giitern kommen auf Kohlen und Coaks 32 pCt.,
Cerecalien 11 pCt., Bau-Materialien 9 pCt., Wein und Spi-
ritus 5 pCt., Metalle 7 pCt., Wolle, Baumwolle und Gewebe
4 pCt., die iibrigen 32 pCt. zersplittern sich. Von allen trans-
portirten Giitern sind 20 pCt. fiir Paris bestimmt und andere
13 pCt. von dort expedirt.

Der Zuwachs in der Circulation der Giiter von 1853 auf
1854 betréigt 28 pCt., in der Einnahme nur 20 pCt., da die
Tarife herabgesetzt sind von 2,99 Pf. pro Ctr. und Meile auf
2,78 Pf. (In Preufsen betrug der Zuwachs der Centnermei-
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len 41 pCt. und der der Einnahme 35 pCt.). Der niedrigste
Tarif existirt auf der Nordbahn fiir Kohlen, 1,46 Pf. pro Ctr
und Meile.

Zubehtr des Transportes in gewohnlichen Ziigen.
Dahin gehoren vor allen Dingen Pferde und Vieh (nahe 95
pCt. dieses Transportzweiges), davon sind 1854 nahezu 3600000
Ctr. transportirt, besonders auf der Linie von Paris nach Or-
leans. (In Preufsen: Equipagen, Pferde, Hunde, Vieh nur
1 pCt. des Frachtguts iiberhaupt incl. Eil- und Postgut, oder
1665948 Ctr.)

Bewegung des Materials und Betriebskosten
im Jahre 1854.

Lénge der Bahnen im Betrieb .
Liinge des von den Personenziigen zuriick-

gelegten Weges . . 245094

desgleichen von den Guterzugen s . 1700323 ,,
4155417 Meil.
23455710 Thlr.

577 Meilen

Gesammte Betriebskosten

pro Meile . . . TR, s 40660 ,
pro Meile und Zug - SE 9,64 .,
(In Preufsen gesammte Be-

triebskosten 11483873 ,,
pro. Meile &+ 10 =S8 = REEIEC 28470 )

Geschwindigkeit der Ziige.
Fiir die Exprefsziige pro Stunde 6,64 bis 9,56 Meilen,

25ty directen Ziige: . Dad 5, 7,9C o,
» 3 Omnibusziige AT 50,97, "o
» 3 gemischtenZige ,, 1,60 ., 4,64 s
2 9 Giiterziige 2 1,60 ,, 4,64 =

(In Preufsen im Jahre 1855:
fiir die Schnellziige durchschnittlich 6,5 Meilen pro Stunde

» s Personenziige % 3 o ”»
» 5 gemischten Ziige ., 43 »
i s Glitenzuse 5 el h

Die Locomotivmeilen iibertreffen die Nutzmeilen um 10
pCt. (in Preufsen um 4 pCt.). Die Locomotiven haben nach

einer Richtung nie mehr als 10,63 Meilen bis 26,55 Meilen
hinter einander zu machen, und kehren nach einigen Stunden

Aufenthalt mit einem in entgegengesetzter Richtung gehenden
Zuge nach ihrer Station zuriick. Nach drei, hochstens acht
Tagen erfolgt eine Reinigung resp. Revision. dJede Maschine
kann jéihrlich 5310 bis 9293 Meilen zuriicklegen und 200 bis
250 Tage im Dienste sein; im Durchschnitt haben die Per-
sonenzug-Maschinen je 2948 Meilen, die Giiterzug-Maschinen
je 3490 Meilen (18 pCt. mehr) zuriickgelegt.

Verbrauch an Coaks pro Meile 112,75 Pfd. fiir die Per-
sonenzug - Maschinen und 161,03 Pfd. (43 pCt. mehr) fiir die
Giiterzug - Maschinen, im Mittel 128,80 Pfd. pro Meile. (In
Preufsen pro Meile 0,43 Cub.-Fuls Holz und 165,77 Pfd.
Coaks.)

Wasserverbrauch 805,15 Pfd. pro Meile,

Wagen. Durchschnittlich kommen auf jeden Schnellzug
9 Wagen, wovon 2,2 Dienstwagen. Nach dem Gesetz vom
15. November 1846 darf kein Personenzug mehr als 24 Wagen
enthalten. Im Durchschnitt hat 1854 jeder Personenwagen
3980 Meilen, jeder Dienstwagen 2790 Meilen zurlickgelegt
(in Preufsen durchschnittlich jeder Wagen 2947,4 Meilen).
Jeder Giiterzug hatte im Durchschnitt 28 Wagen; jeder Giiter-
wagen legte durchschnittlich einen Weg von 1813 Meilen zu-
riick (in Preufsen 2107 Meilen).

Betriebskosten 1853 pro Zug und Meile.
Administration 0,30 Thlr. oder 5,36 pCt.
Betrieb, Bewegung, Transport. 1,24 s e s

Latus 1,54 Thlr. oder 27,06 pCt.
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Transport 1,54 Thlr. oder 27,06 pCt.
Zugkraft und Unterhaltung des
Materialss, (42 pCf)=anl on = 2.250 = 3949 14
Bahnbewachung und Unterhal-
tung . . . 085 93 14,88 ,,
Verschiedene Ausoaben (darunter
0,11 als der Zehnte vom Per-
sonengeld 255 AR SO N sy, % 12875 o5
iiberhaupt 5,72 Thlr. 100 pCt.
Nach dem Gesetz vom 10. Juli 1855 trifft von dieser
Zeit an der Zehnte die Gesammt-Ertrignisse des Schnell-
dienstes.
Von den gesammten Betriebs-Ausgaben kommt etwa die
Hilfte auf Gehalte und Léhne (in Preufsen circa ein Drittel).
Die Locomotiven haben bei einem Weg von durchschnitt-
lich 3129 Meilen (in Preufsen 2901 Meilen)

jede an Coaks 3720 Ctr.
s ieavassersl e e L2 SPR0L S
,» 5 DBrennmaterial . 2040 Thlr.

PR T T e 100: 2,
» 3 Unterhaltung (inel. Tender) 1556 ,,
erfordert.
Unterhaltungskosten fiir jeden Wagen aller Art 52 Thlr.
bei 2165 Meilen Weg, oder pro Meile 0,72 Sgr.

Finanzielle Resultate. 1833.
a) Personenziige (Mittelzahlen).

Zusammensetzung aus 9 Wagen.
Mittlere Zahl der Passagiere per Zug 72 Personen.
Einnahme von den Schnellziigen pro Meile . 11,93 Thlr.
Einnahme aus dem Transport der Passagiere
pro Meile . . . . e i 08
Desgleichen aus dem Zubehor pro Meile', Seie 04 ot
Mittlerer Tarifsatz pro Person und Meile . 4,02 .,
b) Giiterziige (Mittelzahlen).
Zahl der. WagenspropZup st s dles s s F05
i o LonnemeChiter aRcena - BRI T = WS
R > VA e G S R |
Einnahme pro Meile . 13,85 Thlr.

Darunter von den Waaren selLst pro Meile . 12,96

9

Tarifsatz pro Centner und Meile. . . . . 2,99
Jeder Kilometer ist im Mittel téiglich durchlaufen :
WonSGuilerzuon CaSTEss L e e e al
Von Personenziigen . . L e R
Mittlere Einnahme pro Lug und Melle SRl
Mittlere Ausgabe desgl. . . . S RRID 2 I

Die Ausgabe betriigt demnach 43 pCt der Einnahme (in
Preufsen 50,51 pCt.).

Bei den Personenziigen betrigt die niitzliche Last nur
ein Sechstel der todten (in Preufsen ein Siebentel), und bei den
Giiterziigen die Hiélfte ohne Locomotive und Tender (in Preu-
fsen ebenfalls die Hilfte). Fiir eine Einnahme von 24,34 Thlr.
pro Meile stehen gleich: ein Train mit 900 Militairs (zu 1 des
Tarifs), ein Exprefszug mit 100 Reisenden, ein Omnibuszug
mit 200 Reisenden, ein gemischter Zug mit 100 Reisenden
und 70 Tons Gut, ein Giiterzug mit 150 Tons Gut.

Es ist bereits erwihnt, dals die Netto-Ertréignisse sich
allmilig von 3,11 auf 9 pCt. des Anlage-Capitals gehoben
haben. (In Preufsen haben sie betragen von 1844 bis 1854
im minimo 3,17 pCt., im max. 5,72 pCt.)

An Dividende auf die Stamm-Actien sind vertheilt 1847
etwa 3 pCt., 1854 etwa 12 pCt.

Am 30. Juni 1855 betrugen die bereits gemachten oder
noch zu machenden Subventionen des Staates 159584 Thlr.
pro Meile. Von dem Zehnten der Ertrige der Schnellziige

22"
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wird auf eine Einnahme von 4057 Thlr. pro Meile gerechnet,
was etwa 2,5 pCt. jener Summe ausmacht; eben so hoch
veranschlagt sich der Staat seine Einnahme aus dem den
Gesellschaften auferlegten freien Transport der Posten (11,16
Thlr. pro Meile und Tag).

Weitere Vortheile sind:

Die voraussichtliche Theilnahme an den Reventien der-
jenigen Bahnen, bei denen der Staat sie sich vorbehalten hat,
die Tarif-Ermélsigung fiir Militair- und Gefangenen-Trans-
porte, die Zunahme der directen Steuern beziiglich der Fonds,
welche in Eisenbahn-Actien angelegt sind, die Zunahme der
indirecten Steuern unter fast jeder Form, endlich dafs der
Staat nach dem Erloschen der Concessionen in Besitz eines
Capitals von mehr als 3 Milliarden kommt.

Oekonomie der Transporte.

Man berechnet die Selbstkosten, indem man den mittleren
Tarifsatz pro Reisenden und Tonne ermittelt, desgleichen den
Procentsatz der Ausgaben zu den Einnahmen, und aus beiden
Factoren das Product bildet. Hitte jeder Personenzug 600
Passagiere, so wiirden die Selbstkosten 0,5 C. pro Person
und Kilom. nicht tbersteigen, desgleichen 1,2 C. pro Tonne
bei einer Zugbelastung von 250 Tons.

Die Benutzung der Wasserstrafsen hat durch die Eisen-
bahnen, was die Massen betrifft, nicht verloren; meistens
mulsten aber die Frachten herabgesetzt werden. Die Eisen-
bahnen iiberfliigeln aber die Wasserstralsen. 1850 kamen
132500 Tons auf die Eisenbahnen und 130000 Tons auf
die Wasserstralsen (in beiden Fillen auf die gamze Linge
reducirt), 1853 desgleichen 204394 und 160000 Tons.

Vergleich mit fremden Staaten.

1853 war die Brutto-Einnahme pro Kilom.
a) in Frankreich 43182 Fres.

b) fn Bngland - . . . 0L . 97408, (88'pCt)
¢) in den verschiedenen Staaten

Deutschlandss &, T oi s s s tn (Al pCt.)
d) in den anderen Staaten . . 20306 ,, (47 pCt.)

Der Netto-TErtrag pro Kilom. war:
ad a) 24591 Fres.

ad b) 20572 ,, (83 pOt.)
ad ¢) 8506 ,° (84 pCt)
ad d) 10110 ,, (41 pCt)

Die Verzinsung des Anlage-Capitals:
ad a) 6,26 pCt.
ad b) 5,56 pCt.
in Belgien 3,75 pCt.
in den anderen Staaten 4,16 bis 5,5 pCt.
Die téigliche Benutzung des ganzen Bahnnetzes durch
Reisende betrug:
in Frankreich . . . 795
inEBeloren S S imee 079
Deutschland. . . . 379
in den anderen Staaten 395 bis H8b.
Degleichen die tégliche Zahl von Tonnen
in. Frapnkreich .. w b & s ses . D60
in ‘Oestorreicht b0 Thr ane . 495
in den verschiedenen Staaten
Dentschlandsisw . 10 100
in Baden und Preufsen . 23D 34T,
Mittlerer Tarifsatz pro Person und Kllom
BT anlereiohy o i E LUl S6EG
i1 T R L et P SO N O
i Encland e = e ¢SSR
in den anderen Staaten 55,3 bis 6°,5
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desgleichen pro Tonne und Kilometer:
i Epankeaichiog, -1 peedbyasl whgug
in Qesterreich . . . . o« 1055
in den verschiedenen deutschen
Staaten . . . SR, s fge 2

in Baden und Preufsen : S0 7en.s 125
Verhiiltnifs der Ausgabe zur Einnahme: .
: in Frankreich 43 pCt.
i BHglan@ S0sl s s tgbeiuy
inh@estenreichEs st = 57 <

in den anderen Staaten. 49 bis 52 pCt.
Kosten fiir jeden durchlaufenen Kilometer:
in Frankreich . 2,82 Fres.

inEBadeniing SeRsIt i) gt
in' Belgien . . . P
in Preufsen und anderen
deatschen Staaten . 2,49 u. 2,57 Fres.

AsTithia o

Aus den Concessionsbedingungen fiir die Bahn von Paris
nach Lyon (par le Bourbonnais).

Curven nicht unter 500 Meter Radius, und auch dies wo
méglich nur in horizontalen Strecken. Maximum der Stei-
gung 1y, in einzelnen Fillen +ii;, beim Maximum der
Kriimmung héchstens 5.

Tunnels. Weite mindestens 7 Metr. im Niveau der
Schienen, 5,5 Meter Hohe im Bogen in der Mitte tber dem
Geleise, verticaler Abstand von der Hufsersten Schiene bis
zum Gew6lbe mindestens 4,3 Meter Die Luftschiichte diirfen
nicht auf Sffentliche Wege miinden und miissen mit einer Um-
zéunung von 2 Metr. Hohe versehen sein.

Die Briicken diirfen nur in Eisen oder Stein hergestellt
werden.

Weite einer Wegeunterfiilhrung

bei einier: Staatestralse . me o wor o 10 s 8 Meter
»» » Departementalstrafse 7=
,, einem grofsen Vicinalweg . . . . . . 5
» 5 gewohnlichen Vicinalweg /e
Hohe bis zum Gewdlbscheitel mindestens R
Lichte Hohe bei Holzbriicken mindestens . JE gy
Breite der Briicken zwischen den Briistungs-

mauern = . . . RIS e s e Ha s s
Héhe der lerzterwn G e 0,80 ,,

Wegeiiberfithrungen durch Brucken erhalten die vor-
bezeichnete lichte Weite zwischen den Briistungen.
Weite dieser Briicken also . o 8 Meter.
Lichte Hohe tiber den Schiemen . . . . . . 43
Rampen fiir Staats- und Departemental-Stralsen
diirfen keine grofsere Steigung haben als 35 und fiir Vicinal-
wege 155 An den Wegeiibergingen au niveau miissen
Wiichter stehen.
Das zweite Geleis muls gelegt werden, wenn die
Brutto-Einnahme 18000 Fres. pro Kilom. betrigt.
Kronenbreite der Bahn fiir
ein Geleis 4,5 Meter
fiir zwei Geleise . . . 83 , auf Dimmen,
und 7,4 ,, in KEinschnitten und
zwischen den Briistungen der Briicken und in den Tunnels.
Spurweite 1,44 bis 1,45 Mir., lichte Weite zwischen zwei
Geleisen 1,24 Mir. Lichter Abstand zwischen den #ufsersten
Schienen und den Réndern der Bahnkropen bei Dimmen
1,5 Mtr., bei Einschnitten 1 Mtr; desgleichen Abstand von
Briistungen und Tunnel-Mauern mindestens 1 Mtr.
Gewicht der Schienen mindestens 35 Kilogr. per
Meter.
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Die Bahn ist in der ganzen Linge durch Mauern, Griben
oder Ziune einzufriedigen.

Die Barriéren diirfen sich nicht gegen die Bahn 6ffnen.

Nach Vollendung des Baues haben die Gesellschaften
eine vollstindige Beschreibung aller Bauten ete. beim Gou-
vernement zu hinterlegen, desgleichen die néthigen Zeich-
nungen.

Die Grundsteuer wird nach Maalsgabe der Grolse der
zur Bauanlage verwendeten Fliche aufgelegt, desgleichen die
Gebiudesteuer nach Maalsgabe der Ausfiihrungen.

Alle Reglements bediirfen der Genehmigung der Behorden.

Wagen und Locomotiven miissen nach bestem Muster
gebaut sein. Es miissen wenigstens drei Klassen von Wagen
da sein; alle drei Klassen sind bedeckt und mit Glas ge-
schlossen.

Dauer der Concession 99 Jahre.

Die Tarifsdtze lauten im Minimum auf 6 Kilom.

Hochste Tarifsitze.

Personen. L Kl p. Kilom. 0,10 Fres.) excl. der
5 S P e S LDt Abgabe
99 S e L %) 29 07055 99 von 5
Grofsvieh pro Stiick SO0
Kilber und Schweine . Sl
Schaafe, Ziegen 3 s DA s
Giiter per Tons und Kl]om Flsche ete. 0,50 Fres.
Giiter I. KL: verarbeitete Metalle, Wein, Oel,
Spiritus, Baumwolle, Holz, Zucker, Manu-
factur-Waaren e i R it L T
Desgl. II. Kl.: Korn, Mehl Brennholz, Werk-
steine, Metalle in Barren etc. 016
Desgl. ITI. KlL: Steine und Kalk, Sand Thon Uiz
Kohlen ete. 0,10

Herabsetzung des 'lanfb fur Getrelde Ltc bel Theuerunoen
auf die Hilfte.

Waaren in Personenziigen zahlen 36 c¢. p. Tonne,
das Doppelte des Normal-Tarifs.

Freigewicht 30 Kilogr. fiir jeden Passagier.
Der Normal-Tarif gilt nicht fiic Stiicke nnter 50 Kilogr.

und tber 3000 Kilogr.

Herabgesetzte Tarife diirfen erst nach drei Monaten fiir
Personen und nach einem Jahre fiir Giiter wieder erhoht
werden.

Rabatte diirfen nicht bewilligt werden.

Die Controlbeamten haben freie Fahrt.

Militairs in Corps bezahlen ein Viertel des Tarifs; fiir
andere Militairtransporte die Hilfte.

In jedem Zuge miissen zwei Coupées eines Wagens zweiter
Klasse fiir den Transport der Briefe und Depeschen zur Dis-
position gestellt werden.

Fahrplan - Verinderungen miissen 14 Tage vorher dem
Gouvernement mitgetheilt werden Ueber einen sogenannten
Postzug bestimmt jedoch der Minister der Finanzen; der Mi-
nister der 6ffentlichen Arbeiten ordnet bei diesem Zuge Ab-
gang und Ankunft desselben. Es konnen auch Extraziige
verlangt werden (75 c. fiir den ersten Wagen, 25 c. fiir jeden
anderen Wagen). Geschwindigkeit der Postziige nicht unter
40 Kilom. per Stunde.

Der Staat darf sich eine Telegraphen- Verbindung anlegen
an der Bahn; der Gesellschaft ist gestatiet, an den Sténdern
ihre Driihte zu befestigen, sie mufs aber die Aufsicht iiber die
ganze Anlage iiben.

Die Staatstelegraphen- Controlbeamten haben freie Fahrt.
Die Gesellschaft mufs den Commissar der Regierung besolden,
sie bezahlt hierzu 120 Fres. pro Kilom. an den Staat.

Vieh

Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin.
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Von der Netto-Einnahme iiber 8 pCt. erhdlt der Staat
die Hiilfte.

Nach 15 Jahren darf der Staat die Bahn ankaufen gegen
Gewihrung des durchschnittlichen Netto-Ertrages der letzten
sieben Jahre bis an das Ende der Concession.

Nach Ablauf der Concession fillt die Bahn unentgeldlich
an den Staat, die Betriebsmittel mufs er jedoch bezahlen.
Die Hilfte der Stellen bleibt alten Militairs reservirt.

Der Staat kann Zweigbahnen oder Verlingerungen der
Hauptbahn concessioniren. Den Inhabern dieser Zweige kann
der Staat auch den Betrieb auf der Hauptbahn gestatten und
umgekehrt.

Herr Malberg legt Zeichnungen einiger bedeutenden
englischen Bahnhife vor, namentlich des Central-Bahnhofes
der Great- Western-Bahn in London, des Central-Bahnhofes
der London-North- Western-Bahn in Birmingham, der End-
station der Great-Northern-Bahn und Kings-Crols zu London
und des Bahnhofs Lime-Street zu Liverpool.

Herr Malberg erldutert diese Zeichnungen durch miind-

lichen Vortrag.

Verhandelt Berlin, den 42. Mai 1857.

Vorsitzender: Herr Hagen.

Schriftfiihrer: Herr H. Wiebe.

Herr Hagen macht folgende Mittheilung:

In ,,Maury Physical-geography of the Sea‘; new edition,
New-York 1857, Seite 41, heilst es bei der Erklirung des
Golfstromes: ;

»Man nehme z B. eine Eisenbahn, die von Norden nach
Stiden gerichtet ist, so ist es den Ingenieuren bekannr ,
dafs wenn die Wagen auf solcher Bahn nach Norden lwa-
fen, sie das Bestreben haben, auf der Ostseite auszuglei-
sen, dafs sie aber das Bestreben haben westwirts auszuglei-
sen, wenn der Zug nach Siiden fihrt, also jedesmal nach
der rechten Seite in unserer Hemisphire.“

Herr Hagen bemerks, dafs der Theorie nach diese That-
sache zwar richtig sei und sich aus den verschiedenen Werthen
der Peripherie-Geschwindigkeit erklirt, welche Punkte der Erd-
oberfliche besitzen, die verschiedene Abstinde von den Polen
haben; dafs in Wirklichkeit aber dieses Bestreben zu entgleisen
aufserordentlich gering sei. Nach seiner Rechnung wiirde bei
einer Geschwindigkeit von 6 geographischen Meilen in der
Stunde fiir die Breite von Berlin (924 Grad) das Bestreben
zum Ausgleisen nur so grofs sein, als wenn eine stillstehende
Bahn einen Bogen von 45 Meilen Radius bildete, und am
Pol, wo dieses Bestreben am grofsten ist, wiirde doch der
Radius noch 12 Meilen betragen. :

Dieser kleinste Kriimungshalbmesser von 12 Meilen, der
also die stirkste Kriimmung bedingt, bedeutet aber nur, dals
bei einem Bogen von 1000 Ruthen oder } Meilen Linge die
Pfeilhshe 6 Fuls milst.

Herr Siemens zeigt ein von ihm und Herrn Halske
construirtes Relais fiir Telegraphen-Leitungen vor, wel-
ches die Anwendung des magneto-elektrischen Stromes auf den
Morse’schen Telegraphen vereinfacht, indem zur Bewegung des
Schreib - Apparates vermdge dieses Relais Stréme von veridn-
derlicher Richtung benutzt werden, wihrend bei dem ge-
wohnlichen Morse’schen Apparat Stréme von constan-
ter Richtung zur Anwendung kommen. Die Schreib-Me-
thode des neuen Apparats unterscheidet sich jedoch darin,
dafs, wihrend bei dem Morse’schen Apparat die Zeichen
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(Punkte und Striche) durch die Dauer der Stréme gegeben
werden, bei dem neuen Apparat die Zeichen durch die Inter-
walle zwischen den Stréomen bedingt werden. Als we-
sentliche Vortheile dieser Einrichtung giebt Herr Siemens
Ersparung an den Batterieen und Vermeidung der Stérungen
durch den zuriickbleibenden Magnetismus und der dadurch be-
dingten Correcturen an den gewdhnlichen Morse’schen Ap-
paraten an.

Herr C. Hoffmann berichtet iéiber eine neue Art von
Scheibenriidern fiir Eisenbahnwagen, deren Scheiben und Naben
aus einem Stiick geschmiedet werden, und welche wesentliche
Vorziige vor den Scheibenrddern mit gegossenen Naben be-
sitzen sollen. Herr C. Hoffmann beschreibt das Verfahren
bei der Herstellung dieser Réder, wie es auf der Hérder-
Hiitte in Anwendung ist.

Herr Plathner hilt einen Vortrag iber die Berech-
nungsart des Coaks-Verbrauchs auf den Eisen-
bahnen und itiberreicht zwei Tabellen zur Erlduterung seines
Vortrages. Der Vortrag und die Tabellen folgen hier nach
den eigenen Mittheilungen des Herrn Plathner:

Wenn man die Ausgaben fir den Eisenbahnbetrieb be-
trachtet, so wird man finden, dals der Ausgabeposten fiir Be-
schaffung von Bremnmaterial eine bedeutende Rolle dabei
gpielt. Jeder umsichtige Betriebsbeamte wird sich daher na-
tiirlich die Frage stellen: Lassen sich denn nicht beim Ver-
brauch von Brennmaterial Ersparnisse erzielen? — Um aber
diese Frage geniigend beantworten zu kénnen, dient vorziiglich
ein Vergleich des Coaks-Verbrauchs auf anderen Bahnen oder
des Coaks-Verbrauchs auf eigener Bahn, aber fiir verschiedene
Jahrginge. Soll aber ein derartiger Vergleich mit Erfolg an-
gestellt werden, so muls man einen Maalsstab besitzen, wo-
nach die zu verschiedenen Zeiten oder auf verschiedenen Bah-
nen verbrauchten Brennmaterialien bemessen werden koénnen.

Beim Beginn des Bisenbahnbetriebes wurde meist nur
verglichen, welches Quantum von Coaks bei jeder Nutzmeile
verbraucht wurde; es leuchtet aber ohne Weiteres ein, dals
dies durchaus kein richtiger Maalsstab ist, denn bekanntlich
ist der Widerstand, welcher ein Zug seiner Fortbewegung ent-
gegensetzt, seinem Gewicht divect proportional, dem Wider-
stand entspricht aber der Dampfverbrauch und damit auch der
Dampf-Erzeuger, das Brennmaterial. Wenn daher dieser Maafs-
stab ein richtiger sein sollte, so miifsten auch die Ziige alle
von gleichem Gewichte sein; weil dies aber nicht der Fall ist,
s0 ist man meist auch schon davon abgekommen, die Nutz-
meile bei Berechnung des Brennmaterials zu Grunde zu legen,
namentlich in den Fillen, wo es auf grofsere Genaunigkeit an-
kommt, z. B. bei Berechnung von Coaksprimien. Allenfalls
wird die Nutzmeile ein Maafsstab sein, um beim Betriebs-Etat
fiir eine Eisenbahn den muthmaalslichen Verbrauch von Brenn-
material im Voraus zu veranschlagen.

Da dies aber ein gar zu wenig genauer Maalsstab ist, so
ist man bei Berechnung des Brennmaterialien-Verbrauchs, na-
mentlich zum Zweck der sogenannten Coaksprimie, meist auf
Achsmeilen iibergegangen. Es entsteht nun die Frage: Ist dies
wohl ein geniigend genauer Maafsstab, um einen solchen Ver-
gleich anzustellen? Genauer ist es gewils, wenn man die Achs-
meile anstatt der Zugmeile dieser Berechnung zu Grunde legt,
denn man kann doch annéihernd das Gewicht eines Zuges da-
durch ausdriicken, oder doch wenigstens dabei in Riicksicht
nehmen, ob ein Zug schwer oder leicht gewesen ist. Bedenkt
man jedoch, dafs bei dieser Berechnungsart immer noch leere
Achsen den beladenen gleichgerechnet werden, also vielleicht
50 Centner gleich 100 Centner gesetzt werden; bedenkt man
ferner, dals die leeren Achsen vielleicht um 40 pCt. und die

beladenen Achsen vielleicht gar um 100 pCt. unter sich vari-
iren, so wird man einsehen, dafs es fast ein Zufall ist, wenn
bei dieser Berechnungsart noch ertriigliche Vergleiche angestellt
werden konnten. Bei den Beobachtungen des Brennmaterialien-
Verbrauches auf ein und derselben Eisenbahn mag ein solcher
Vergleich immerhin um deshalb noch zuléissig erscheinen, weil
eben die simmtlichen Achsen bei der Gleichartigkeit des Ver-
kehrs schliefslich ziemlich genau ein mittleres Gewicht besitzen
werden. Soll aber ein Vergleich des Brennmaterialien- Ver-
brauches bei verschiedenen Bahnen angestellt werden, so leuchtet
ein, dals dieser Maafsstab dann aber nicht mehr genan ist, weil
eben das mittlere Gewicht simmtlicher geférderten Achsen auf
den zu vergleichenden Eisenbahnen nicht mehr gleich ist, und
vielleicht ein um 40 bis 50 pCt. verschiedener sein kann.

Der einzig richtige Maafsstab entsteht also nur, wenn man
die bei Beférderung eines Zuges geleistete Arbeit aus dem zu-
riickgelegten Wege und dem absoluten Gewichte des Zuges
berechnet. Zur Messung des zuriickgelegten Weges diirfte die
Linge der Meile ein zweckméilsiger Maaflsstab sein, und zur
Bestimmung des absoluten Gewichtes des Zuges der Centner;
es wiirde also die Centnermeile der Maafsstab zur Messung
der geleisteten Arbeit sein. Fiir die Leistung einer Centner-
meile wird aber eine so geringe Quantitit Brennmaterial, nim-
lich nur ein kleiner Bruchtheil von Pfunden gebraucht, dals
es zweckmifsig erscheint, nicht eine Centnermeile, sondern
100 Centnermeilen als Einheit zur Bemessung der geleisteten
Arbeit anzunehmen. Aufser dem Vortheil des decadischen
Werthes dieser Einheit bietet dieselbe auch ncch den Vortheil,
dals dieselbe annihernd einen Werth besitzt wie die Achsmeile
auf einigen Eisenbahnen.

Soweit es die Angaben der bekannten, von dem Ministerium
fir Handel, Gewerbe und offentliche Arbeiten herausgege-
benen statistischen Tabellen zuliefsen, habe ich nun auf der
anliegenden Tabelle 4 nach dieser Einheit den Coaks-Ver-
brauch fir einige Eisenbahnen fiir die Jahre 1854 nnd 1855
berechnet, und denselben nach den drei Zuggattungen (néimlich
1) Schnell- und Personenziige, 2) Giiterziige und 3) Arbeits-
ziige) gesondert; und zwar ist der auf dieser Tabelle aufge-
fiihrte Coaks-Verbrauch nur derjenige, welcher zur Fortbewe-
gung des Zuges allein erforderlich ist, withrend derjenige Theil
fiir das Anheizen und Stationiren hierbei nicht in Betracht
gezogen ist. Eine Trennung dieser beiden Brennmaterialien-
Verbrauche ist aber nur bei wenigen Eisenbahnen gemacht
worden und konnte daher auch die Tabelle sich nur auf we-
nige Eisenbahnen erstrecken, unter 29 Eisenbahnen nur auf 11.

Bei der Fortbewegung giebt es aber bekanntlich auch
einige constante Kraft- und Dampfverluste, z. B. Reibung der
Maschinentheile, Entweichen von Dampf u. s. w; — dieselben
konnten natiirlich nicht in Abzug gebracht werden, sie werden
jedoch auch nicht so bedeutend sein, dafs sie bei Berechnung
des Coaks-Verbrauchs zur Erzeugung der Zugkraft ins Ge-
wicht fallen kénnten.

Fernerhin konnte bei dieser Berechnung gleichfalls nicht
auf den Einflufs der Witterung und des Windes bei Fortbewe-
gung der Ziige Riicksicht genommen werden. So bedeutend
auch die dadurch entstehenden Widerstinde in Wirklichkeit
sind, so werden sie einen Vergleich des Brennmaterialien -Vey-
brauchs doch nicht wesentlich hindern, weil dieselben eben bei
allen Eisenbahnen und bei allen Ziigen ziemlich in gleich star-
kem Maalse auftreten werden.

In Beziehung auf die Berechnungsart der in der Tabelle
aufgefiihrten Zahlen ist zu bemerken, dafs, weil die benutzten
statistischen Arbeiten keinen anderen Weg iibrig liefsen, bei
der Berechnung sehr viel Durchschnittszahlen angewendet
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werden mufsten, und es daher am Ende vielleicht nicht allzu-
sehr Wunder nimmt, dafs die gefundenen Resultate nicht an
allzugrofser Schiirfe leiden. Das mittlere Gewicht der Ziige,
wie solches auf der Tabelle 4 angegeben, ist also dadurch
entstanden, dafs das mittlere Gewicht von Locomotive und
Tender um das Product, gebildet aus der mittleren Achsen-
zahl einer Zuggattung und dem mittleren Achsengewicht, ver-
mehrt wurde.

Wenn man dann den in Pfunden ausgedriickten Coaks-
Verbrauch mit 100 multiplicirt und durch das Product aus
diesem mittleren Zuggewichte und den mit demselben Coaks
zuriickgelegten Zugmeilen dividirt, so erhilt man als Resultat
die Angabe, wie viel Pfunde Coaks fiir eine Leistung von 100
Centnermeilen verbraucht wurden.

In der Tabelle 4 ist dieser Coaks-Verbrauch, wie schon
gesagt, fiir verschiedene Zuggattungen gesondert angegeben,
so weit eben der Coaks-Verbrauch fiir verschiedene Znggat-
tungen besonders angegeben war. Bei anderen Eisenbahnen
hatte aber eine solche Sonderung nach Ziigen nicht stattge-
funden, und konnte auf Tabelle # nur im Allgemeinen fiir
alle Ziige ermittelt werden, wie viel Coaks bei einer Leistung
von 100 Centnermeilen verbraucht wurde. Auch bei dieser
Tabelle ist der Coaks-Verbrauch fiir das Anheizen und Statio-
niren ausgeschlossen, und bezieht sich der Verbrauch an Coaks
nur auf die reine Fortbewegung der Ziige.

Diese beiden Ermittelungen eignen sich aber immer noch
nicht zum Vergleich des Coaks-Verbrauchs aunf verschiedenen
Bahnen, weil selbstverstéindlich Eisenbahnen mit starken Ge-
fillen und starken Kriimmungen, so sparsam man auf den-
selben auch mit dem Brennmaterial umgeht, und so gute Be-
triebs- Einvichtungen man auf denselben auch besitzt, immer
mehr Brennmaterial fiiv die Arbeits-Einheit verbrauchen wer-
den als andere in dieser Bezichung besser situirte Eisenbahnen.
Fhe man also einen Vergleich zwischen verschiedenen Eisen-
bahnen anstellen kann, wird man in dieser Bezichung noch
die nithigen Reductionen mit dem Brennmaterialien-Verbrauch
vornehmen miissen, d. h. man wird ermitteln, um wie viel
der Betrieb auf der einen Eisenbahn schwieriger als auf der
andern Kisenbahn ist. Zu diesem Zwecke wird man zuvor-
derst ermitteln, wie viel schwieriger der Betrieb auf einer wirk-
lichen Eisenbahn ist gegeniiber einer Bahn, welche, nur aus
einer geraden Linie bestehend, horizontal gedacht ist, aber
dieselbe Linge besitzt. — Die so erhaltenen Verh#ltnilszahlen
geben dann auch den Maalstab zum Vergleich fiir verschie-
dene Bahnen. Diese Verhiltnifszahlen sind auf den entsprechen-
den Columnen fiir die in Betracht gezogenen Risenbahnen
angegeben; dieselben sind in der Art berechnet, dafs man er-
mittelte, welche Arbeit die Bewegung eines Gewichtes auf der
bestehenden Eisenbahn bei Hin- und Riickfahrt mehr bean-
sprucht, als wenn diese Last auf einer Bahn von gleicher
Linge bei horizontaler Lage und in einer geraden Linie lie-
gend, hin- und hergezogen wire. Dividirt man durch diese
Zahl den wirklichen Coaks -Verbrauch, so erhilt man den
Coaks-Verbrauch fiir die horizontale Bahn und dieser eignet
sich erst zum Vergleich fiir verschiedene Eisenbahnen.

Betrachtet man nun die Tabelle 4 etwas niher, so findet
man, dals der Coaks-Verbrauch bei den Personenziigen, trotz
dieser Reduction, noch sehr verschiedene Werthe zeigt; — da-
bei findet man jedoch, dafs, je kleiner das durchschnittliche
Gewicht der Ziige ist, desto grifser der Coaks-Verbrauch fiir
die Arbeits-Einheit (hiernach sind die Bahnen in der Tabelle
geordnet); dies liegt auch ganz in der Natur des Bisenbahn-
betriebes, weil eben bei den kleinen Ziigen die Dampfkraft
am allerwenigsten ausgenutzt werden kann. Die Ziige von
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nahezu 2000 Centner Gewicht dagegen zeigen immer wenig
hoheren Coaks-Verbrauch als die Giiterziige. Bemerkt muls
dabei noch werden, dafs die Angaben der Niederschlesisch-
Mirkischen und Berlin- Anhaltischen Eisenbahn fiir 1855 und
der Stargard-Posener Eisenbahn fiir 1854 wohl nicht mit der
néthigen Schérfe gemacht sein diirften.

Sehen wir nun den Coaks-Verbrauch bei den Giiterziigen
an, so finden wir, dafs solcher schon sehr nahe dieselben
Werthe zeigt, was auch nicht anders zu erwarten, indem eben
bei diesen Ziigen durch verschiedene Expansion des Dampfes
die Kraft desselben fiberall gleich benutzt werden kann. Wo
dann moch Abweichungen vorkommen, kann man dieselben
recht wohl auf Rechnung der manchmal ungenauen Angaben
zuriickfithren, die bei Berechnung dieser Tabelle zu Grunde
gelegt werden mufsten.

Endlich sind auf dieser Tabelle die Coaks-Verbrauche auch
fiir die Arbeitsziige ermittelt; dieselben weichen aber, wie na-
tiirlich, sehr von einander ab, weil Gewicht und zuriickgelegter
Weg dieser Ziige sehr schwer genau zu ermitteln war, weil die-
selben sehr verschiedenen Aufenthalt haben, weil dieselben
oft kurze oft weite Wege zuriickzulegen haben und weil die-
selben in der Regel nicht iiber die ganze Bahn gehen, und
daher oft schwierige, oft leichte Strecken zu befahren haben —
alles Umstéinde, welche sehr auf den verschiedenen Coaks-
Verbrauch einwirken.

Auf der Tabelle B ist endlich der Coaksverbrauch nicht
nach den Zuggattungen getrennt angegeben, und die darauf
befindlichen Werthe wiirden also keinen Vergleich fiir verschie-
dene Eisenbahnen zulassen, weil der Coaks-Verbrauch fiir die
verschiedenen Zuggattungen, wie wir oben gesehen haben, so
verschieden ist. Bedenkt man jedoch, dafs das Verhiltnils
der geleisteten Arbeit der Personenziige zu der geleisteten Ar-
beit der Giiterziige bei den meisten Eisenbahnen nahezu ein
constantes ist, so folgt daraus, dafs durch diesen Umstand die
erhaltenen Werthe wieder vergleichbar werden, was sich auch
durch die Tabelle B bewahrheitet, indem der Coaks-Verbrauch
fiir die Avbeits-Binheit bei verschiedenen Eisenbahnen nicht
so verschieden ist, als man es vielleicht erwartet hat.

Wenn nun der in den Tabellen aufgefiihrte Maalsstab
ein richtiger ist, die geleistete Arbeit mit den verbrauchten
Coaks in Vergleich zu bringen, so leuchtet auch ein, dals er
sehr wohl dazu angethan ist, einen sicheren Maalsstab bei Be-
rechnung der Coakspréimien abzugeben. Es fragt sich nur, ob
es in der Praxis ausfiihrbar sein diicfte, die zu seiner Anwen-
dung nothigen Beobachtungen und Aufzeichnungen mit Leich-
tigkeit zn machen. Meiner Ansicht nach hat dies nicht so
grofse Schwierigkeiten, wie man vielleicht anféinglich glaubt.

Das Gewicht der Locomotive und des Tenders ist bekannt,
auf allen Stationen weils man, welche Wagen in Ziige gestellt
oder aus solchen genommen sind, und welches Gewicht die-
selben haben; auf jeder Station wird man ohne grofse Schwie-
rigkeiten angeben konnen, welche Lasten man in den Zug ge-
legt oder von demselben entnommen hat.

Da man nun auch weils, wie weit die Stationen von ein-
ander entfernt, so hat man alle Factoren, um den bezeichneten
Maalsstab richtig anzawenden. Giebt man den Zugfiihrern, den
Bahnhofs-Vorstinden und Giiter- Expeditionen zweckmilsige
Formulare zur Ausfiillung, so werden sie eben so leicht die
hier bezeichneten ndthigen Anfzeichnungen machen konnen,
wie sie jetzt solche machen, um die Achsmeilen eines jeden
Zuges berechnen zu konnen. Sollte es auch, um nach vor-
stehenden Andeutungen die Leistungen jedes Locomotivfiihrers
zu beurtheilen, sogar néthig werden, im Hauptbiireau einen
eigenen Beamten anzustellen, so kinnte dies wohl wenig in
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Betracht kommen, da dessen Gehalt recht bald durch erzielte
Ersparnisse an Brennmaterial gedeckt sein wiirde.
nach diesem Maalsstabe die Coaksprimie berechnet, so wird
dies eine Aufmunterung fiir jeden Locomotivfiihrer sein, spar-
sam mit Coaks umzugehen, weil er dann weils, dals eine Pri-
miirung eben nicht mehr, wie jetzt so hiufig, vom Zufall oder |
von dem Gliick, recht wenig beladene Achsen im Zuge zu fiih- '
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einer Eisenbahn das Verhiltnils obwaltet, dafs Strecken der-
selben theils leichte Betriebsverhiltnisse, theils schwierige zei-
gen und dafs die geforderten Hauptmassen vorziiglich sich
nur auf der einen oder der andern dieser Strecken bewegten,
| es nithig sein wird, diesem Umstande bei Berechnung des
Coaks-Verbrauchs Rechnung zu tragen, indem man fiir die
| Leistungen auf den verschiedenen Strecken auch besondere

Verhiltnifszahlen, wie sie in beiden vorliegenden Tabellen ent-

halten sind, anwendet.

LR R TR R - e
-§ Coaks-Verbrauch bei der Leistung von 100 Centnermeilen
A g bei Schnell- und Personenziigen. bei Giiterziigen. bei Arbeitsziigen.
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= 4 ic £ itt- ;
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Bemerkungen.

Die Verhiltnifszahlen mit

Verhiltnissen versehenen Eisenbahnen entnommen.

einem * sind nicht speciell berechuet,

sondern nur von anderen, mit gleichen Betriebs-

Begecbee 1 1@ B,
iiber den durchschnittlichen Coaks-Verbrauch bei der Arbeits-Einheit von 100 Centnermeilen auf einigen preufsischen Eisenbahnen.
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14. | Coln-Mindener Eisenbahn . 2 1,23 2,92 [ 3,10 2,4 2,52
15. | Diisseldorf-Elberfelder Eisenbahn . 1,93 7,657 8,9 3,098 4,55
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Herr Hige spricht iiber die australischen Telegraphen,
welche zwischen Sidney, Melbourne und Adelaide angelegt
werden sollen.

Herr Hige giebt eine Zusammenstellung der auf den
preufsischen Eisenbahnen im Jahre 1856 stattgefundenen Un-
gliicksfille.

Zu Mitgliedern des Vereins wurden durch statutenméf(sige
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1) Herr: Miiller, Redacteur der Vossischen Zeitung.

2) - Kobicke, Bauinspector.

3) - Reuter, Eisenbahn-Bebriebs-Inspector.

4) - Chauvin, Major und Director des preuflsischen
Telegraphenwesens.

5) - Bieler, Baumeister.

6) - Halske, Besitzer einer Telegraphen-Fabrik.
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ediz. fasc.1—8. 8. Napoli. 1855— 1856. 3

Toussaint de Sens, architecte, Nouvean manuel complet d’architec-
ture, ou Traité de lart de batir, comprenant les principes généraux
de ‘cet arts la géométrie appliquée; l'analyse des .matériaux em-
ployés dans la construction; les lois des batiments, les prix cou-
rants «des travaux, retc. Nouvelle édition, revue, corrigée et aug-
mentée, 2 wol. in-8. Bar-sur-Seine dadr)

Scheffler, Baurath Dr. Herm., Theorie der Gewdlbe, Futtermauern
und eisernen Briicken, sowohl zum wissenschaftl. Studium als
ganz besonders fiir den prakt. Gebrauch der Ingenieure. Mit 206
in den Text gedr. Holzschn. u. 12 lith. Taf. gr. 8. Braunschweig.
geh. 2 Thlr. 20 Sgr.

Fink, Secret. Frz., Baupline fiir biirgerliche Wohngebdude, in ge-
nauen Abbildungen mit beschreibendem Texte fiir Bauhandwerker,
Bauunternehmer, Architekten, so wie auch fiir polytechnische, Ge-
werbe- und Handwerker-Schulen. 2. Abth der neuen Auflage der
von dem_Grofsh. Hess. Gewerbverein bearb. Sammlung itherge-
druckter Musterzeichnungen fiir Techniker etc. Mit 25 (lith.) Taf
Abbildg. qu. Imp.-Fol. Darmstadt 1858 2 Thlr. 12 Sgr.

Delvaux de Fenffe, M.-A., Modifications de M. Truran dans ia con-
struction ‘et la soufflerie des hauts fourneaux, fabrication de
l’acier en Allemagne; in-8. Liége.

Prix de réglement applicables aux travaux de batiment exécutés en
1857; établis par le bureau général de verification et de réglement
de la préfecture de la Seine, approuvés par le préfet de la Seine.
Edition de 1857. Paris 1857. 4. 175 pp. 3 Thir 10 Sgr.

Zink, der, in seinen yverschiedenen Verwendungsarten, besonders
fiir die Anwendung des Zinkblechs im Baufach, von der schlesi-
schen Actien- Gesellschaft fiir Berghau und Zinkhiitten - Betrich in
Breslau besprochen und von derselben mit 98 (theilweise cingedr.)
Holzschn., 4 lith. Taf. u. mehreren (6) Berechuungen u. Tabellen
herausgegeben. gr.4. (52 S.) Breslau. loi5pr.

Kobylinski, E. v., Die Witerkeimer Dachsteine (Krempsteine genannt),
deren Fabrikation und Eindeckung, veréffentlicht durch den Erfin-
der. Mit T lith. Tafel. gr.8. Berlin. geh. 15"5gr.

Schinberg, Alex., Die Pappdicher, Erfahrungen iiber Haltbarkeit u.
Werth, sowie Anleitung zur Anfertigung derselben, mit Kosten-
und Gewichtsberechnung. gr. 8. (15 8. mit eingedr. Holzschn.)
Dresden. geh. 5 Sgr.

Gerstenbergk, Architekt Heinr. v., Des praktischen Bau-Katechismus
2. Thl. fiir Zimmerleute, welche nach hoherer Ausbildung streben.
Enthilt eine ausfiihrliche Darlegung der in der Zimmerkunst ge-
briuchlichen Holzverbindungen, sowie simmtl, Regeln u. Vortheile,
welche beim Zulegen, Aws- und Abbinden, Schiften und Richten
zu beobachten sind. Mit 186 Figuren auf 16 lith. Tafeln. gr. 8.
(128 8.) Weimar. 223 Sgr. 1. 231 Thlr' ‘7L Sor,

Vorlegebldtter der Baugewerkschule zu Holzminden. 1. u. 2. Hft.
Imp.-Fol. Holzminden. a 2 Thir, 15 Sgr.

Inhalt: 1. Maurer-Constructionen. (18 Steintaf.) 2- Zimmer-Constructionen.
(15 Steintafeln.)

Schule, die, der Baukunst. Ein Handbuch fiic Architekten, Bau-
und Gewerbschulen, und zum Selbstunterricht fiic Bauhandwerker

u. Bauunternehmer. 2 Bd. 3 Abth br 8. Leipzig. geh. 1 Thlr.

Inhalt: Die Schule der Steinmetzen.  Ein prakt. Hand - und Hiilfsbuch fiie

Architekten und Bauhandwerker, sowie fiic Bau- und Gewerbschulen. Bearb.
v. Lebrer B. Harres. Mit 260 (eingedr.) Abbild., in Holz geschnitten.

Zeitschr, f. Bauwesen, Jahrg. VIII

Strauch, Baumstr. F. A. W., Vorlegeblitter fiir Gewerbe mit beson-
derer Riicksicht auf baugewerbl. Counstructionen, zum Unterrichte
und prakt. Gebrauche fiir Architekten und Handwerker V Abth.:
Die Arbeiten der Bautischler. 6. Lfg. qu. gr. Fol. Berlin. geh.

a 1 Thir.

Réfsler, Oberbaurath, Hektor, Vorlegeblitter fiir Handwerkszeichen-
schulen und zum Privatgebrauch. 7. Abth. A.u. d. T.: Die Ar-
beiten des Bautischlers. Mit erliuterndem Texte. 3 Lieferungen.
2. durchgesehene Aufl. Imp.-4. Darmstadt. 2 Thlr. 15 Sgr.

Graef, Aumg., 24 Blitter moderner Tischler- Arbeiten nebst den Mo-
dellen in natiirl. Gréfse. gr. Fol. Erfurt. 2 Thlr. 10 Sgr.

— — Magazin moderner Tischler-Arbeiten. [Aus (dessen) ,,Journal
fiir Tischler* zusammengestellt und zur leichteren Anschaffung in
Bde. geordnet.] 4. u. 5 Bd. a 16 (lith ) Bl. Zeichnungen und 16
(lith ) Bl. Modelle. Erfurt. In Mappe. a 1 Thir. 15 Sgr.

Borstell, Gust, Der innere Ausbau v. Wohngebiuden. Eine Samm-
lung ausgefiihrter Arbeiten der Maurer, Tischler, Schlosser, Tépfer
ete. Unter Leitung von H. Strack und F. Hitzig bearb. 7. Heft.
gr. Fol. 25 Sgr. (1—7.: 5 Thlr. 5 Sgr.)

Blatt I. Ofen mit liezenden und stehenden Ziigen,
1I. Ofen mit gufseisernem Heizkasten.
I1I. Verschiedene Ansichien von Qefen.
1V. Kamin-Ofen,
V. u. VI, Detals.

Rofsler, Oberbaurath, Hektor, Vorlegeblitter fur Handwerkszeichen-
schulen und zum Privatgebrauch 5. Abth. A. u. d. T : Anleitung
zur zweckmiifsigen Construction und praktischen Ausfithrung von
Feuerungs- Anlagen. 2. Hiilfte. 2. Auflage. Imp -4. Darmstadt.

A5 1Thlr. 10 Sgr.

Bergsteen, K. G., Praktische Anleitung zur Anfertigung der Drai-
nirrohren ohne kostbare Apparate, so wie auch aller sonst noch
aus Thon-, Stein- und Cementmasse herzustellenden Cylinder zu
technischen Zwecken, wie z. B. der Brunnen- und Wasserleitungs-
rohren, der Rauch- und Gasréhren, der russischen Essen u. s w.
Mit 2 lith. Taf. Weimar. 15 Sgr.

Kinig, Johann, Grundrifs der Schlosserkunst. Enthaltend: die vor-
ziiglichsten und ‘am hiufigsten workommenden Schlosserarbeiten im
neuesten :Geschmacke etec. Fiir angehende Schlosser als Muster-
buch zu Probearbeiten, so wie zum Unterrichte in /Gewerbeschulen.
8. verm. und verb, Auflage. Mit einem Atlas. «XIV . 110 8))
Weimar. 1 Thlr. 73 Sgr.

Bénoit-Duportail, ingénieur civil, Construction des boulons, harpons,
écrous, clefs, rondelles, goupilles, clavettes, rivets et équerres, suivi
de la construction des vis d’Archiméde. In-8 a2 colon., 48 p. et
4 pl. Paris.

Bieber, R., Die Bau-Polizei der Provinz Brandenburg (ausschlielslich
der Stadt Berlin). Enthaltend die bis zum I. Aug. 1855 erlasse-
nen bezligl. Verordnungen. Nebst Nachtrag. Eunthaltend die bis
zum 1. Mai 1857 erlassenen beziigl. ‘Gesetze u. Verordnungen. 8.
Forst. 15 Sgr.; der Nachtrag apart 2 Sgr.

Zusammenstellung der im Regierungs-Bezirk Stettin (mit Aus-
nahme der Stadt Stettin) giiltigen baupolizeilichen Verordnungen,
nebst einem Anhang, enth.: die Feuerlosch-Ordnung fiir das platte
Land, die Anweisung ‘zur Aufstellang von Retablissements - Plinen
u.a. m. Amtliche Ausgabe. gr. 8, Stettin. geh. 10 Sgr.

Dictionnaire de législation, de jurisprudence et de doctrine en
matiére de mines, miniéres, carrieres, hauts-fourneaux, tourbidres,
usines métallurgiques, etc., contenant, les lois, réglements, décrets,
ordonnances, royales, arrétés, avis du conseil d’Etat et du conseil
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355 .

des mines, ainsi que les décisions judiciaires et administratives in-
tervenues en France et en Belgique depuis 1810 jusqu'en 1857;
par un avocat ala Cour d’appel de Liége; in-8, 1 partie. Liége.
Complet en 2 parties. : 4 2 Thir.
Lamé-Fleury, E., ingénieur, Texte annoté de la loi du 21 ayril 1818,
concernant les mines, les minidres, les tourbiéres, les carriéres et
les usines mineralurgiques. In-8, XVIII—191 p. Paris. Bt

Sauveur, J., Législation belge des établissements industriels dange-

reux, insalubres ou incommodes; in-8 de 361 pages. Bruxelles.
1 Thlr. 24 Sgr.

Hagen, G., Ueber Fluth und Ebbe in der Ostsee. gr.4. (19 S.)
Berlin. - 8 Sgr.

Lieussou, A., ingénieur hydrographe de la marine, Etudes sur les
ports de 'Algérie. 2° édition, publi¢e par les départements de la
guerre et de la marine. In-8, 189 p. et 16 cartes et planches.
Paris.

Bonnin, Joseph, ingénieur de premiére classe des ponts et chaussées,
chargé des travaux de la digue depuis 1843 jusqu’a Vachévement:
Travaux d’achévement de la digue de Cherbourg, de 1830 a 1853;
précédés d’une introduction historique sur les travaux exécutés
depuis l'origine jusqu’en 1830, par Antoine-LElie de Lamblardie, in-
specteur général des ponts et chaussées et des trayaux maritimes.
Texte in-4, 243 p., et atlas grand in-4. Batignolles. 20 fr.

Law, A., Memoir of the several operations and the construction of
the Thames tunnel, by Sir Isambart Brunel. 4to, with 26 engra-
vings on wood and copper, cloth. London. 15 s.

Thomé de Gamond, Etude pour I'avant-projet d’un tunnel sousmarin,
entre I’Angleterre et la France, reliant, sans rompre charge, les
chemins de fer de ces deux pays par la ligne de Grinez a Kast-
ware, avec la carte du tracé projeté et le profil du tunnel traver-
sant le diagramme géologique ou massif submergé. In-4. XII—
183 p., 2 planches et un tableau. Batignolles. 20 fr.

Ronzelen, Baurath Hafenbau-Dir. J. J. van, Beschreibung des Baues
des Bremer Leuchtthurmes an der Stelle der Bremerbaake in der
Wesermiindung. Imp.-4. Bremerhaven. 1 Thlr. 10 Sgr.

De Lesseps, Ferd., Percement de Iisthme de Suez. Meetings an-
glais en faveur du canal de Suez. Documents publiés, 4° série.
In-8, 328 p. Paris. 3 fr.

Martin, ingénieur des ponts et chaussées, Recherches historiques et
techniques sur le percement de listhme de Suez. In-8, 44 p. Le
Mans.

Miiller, Ingen. Franz, Die Gebirgsbiche und ihre Verheerungen, wie
die Mittel zur Abwendung der Letzteren. Lex.-8. Landshut. 21 Sgr.

Vallés, F., ingénieur en chef des ponts et chaussées, Etudes sur les
inondations, leurs causes et leurs effets. Les moyens a mettre en
oeuvre pour combattre leurs inconvénients et profiter de leurs avan-
tages. In8, XXXI—528 p. et 1 pl. Batignolles.

Kielmann, Dir. C. E., Die Drainage nach eigenen Beobachtungen bei
prakt. Anwendung, Mit 76 in den Text gedr. Holzschn, 12. (VIII
u. 134 S)) Cassel. geh. 15 Sgr.

Instruction der Konigl. General-Commission fiir Schlesien, fiir
Feldmesser und Drain-Techniker zur Entwerfung und Ausfiihrung
von Drain-Plinen. Lex.-8. Berlin. geh. 10 Sgr.

Leclerc, J.-M.-J., Traité de drainage, ou Essai théorique et pratique
sur l’assainissement des terrains humides. 2° édit, in-12. Bru-

xelles. 24 Sgr.
Barral, Drainage des terres arables, 2° édit. T.1°. In-12. 20f
Paris. 54l

Biston, Valentin, architecte, et Janvier, Nouveau manuel du méca-
nicien-fontainier, du plombier et du pompier, contenant: I'art de
découvrir et de faire jaillic les fontaines, de diriger, d’assainir et
‘de clarifier les eaux; la théorie des pompes ordinaires, etc. Nou-
velle édition. In-18. Bar-sur-Seine. 3 fr. 50 c.

Lebrun, F., Théorie générale des sources, des puits ordinaires, et
des puits artésiens, dans ’état actuel de nos connaissances. In-8,
30 p. Nancy.

Strassen- und Briickenbau. Eisenbahnbau
und Telegraphenwesen.

Chatignier, Commentaire des clauses et conditions générales impo-
sées aux entrepreneurs pour lexécution des travaux des ponts et
chaussées, avec des annotations d’aprés le dernier état de la juris-
prudence du conseil d’état. In-18. Paris.

Potiquet, Alfred, Recueil, de décrets, lois, ordonnances, réglements,
circulaires, etc., concernant le service des ponts et chaussées; suivi
d'une table chronologique et d’une table alphabétique des matiéres.
In-8, 370 p. Paris.

Weishaupt, Reg.- u. Baurath Thdr., Die Homberg - Ruhrorter Rhein-
traject- Anstalt, Auf Anordnung Sr. Exc. des Herrn Ministers fiir
Handel, Gewerbe u. offentliche Arbeiten bearbeitet. Mit 18 Ku-
pfertafeln. gr. Fol. Berlin. 5 Thir.
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Laissle, Fr., und Ad. Schiibler, Ingenieure, Der Bau der Briicken-
triger mit wissenschaftl. Begriindung der gegebenen Regeln und
mit besonderer Riicksicht auf die meuesten Ausfithrungen. gr. 8.
Stuttgart. geh. 1 Thlr. 24 Sgr.

With, Ewile, Nouveau manuel complet de la construction des che-
mins de:fer, contenant des études comparatives sur les divers sy-
stétmes de la voie et du matériel, la formulaire des charges et
conditions pour I'établissement des travaux, la série des prix pour
les diverses fournitures, etc.. Ouvrage accompagné d'un atlas de
16 pl. gravées sur acier. 2 vol. in-18. In-8 oblong. Bar-sur-
Seine. 7 fr.

Vose¢, Handbook of railroad construction, for the use of american
engineers, containing the necessary rules, tables and formula for
the location, construction, equipment and management of railroads,
as built in the United States. 500 p. in-8.

Haskoll, W. Davis. Railway construction, from the setting-out of
the centre line to the completion of the works; containing iustruc-
tions for ranging curves and setting-out lines and levels in earth-
works, permanent way, bridges, and viaducts, on the square, on
the skew, and on curves; a treatise on lakings, borings ete. 2 vols.
London 1857. 8. 21 Thlr.

Hoffmann, Frdr., Der Bahnhof der Berlin-Hamburger Eisenbahn in
Berlin. Mit Zeichnungen auf 6 (Kupfer-) Tafeln (in gr. Fol.) und
1 Plan. Berlin. 1 Thlr. 20 Sgr.
d’Adhémar, Alex., Des chemins de fer américains. Tramways ou
chemins de fer & chevaux. In-8, 104 p. et 4 planches. Paris. 4 fr.
Application du frottement de roulement aux boites et fusées d’es-
sieux des véhicules des chemins de fer. In-8, 38 p. et planche.
Paris.
Mémoire de Sam. F. B. Morse, inventeur de la télégraphie élec-
trique, présenté aux gouvernements européens. In-8, 10 p. Paris.
Blavier, E. E., Cours théorique et pratique de télégraphie électrique.
Paris 1857. 13 471 pp. Mit 6 Tafeln. 2 Thir. 10 Sgr.
Stadt-Telegraphen-Leitung, die, in Berlin zwischen der Cen-
tral-Station im Konigl. Postgebiude und den von den fiinf Berliner
Bahnhofen abgehenden Telegraphen-Linien. Mit 11 (Kupfer-) Taf.
gr. 4. (16 S.) Berlin. geh 1 Thlr. 10 Sgr.
Knies, Prof. Dr. Karl, Der Telegraph als Verkehrsmittel. gr. 8. (IX
u. 273 8.) Tibingen. geh. 1 Thir. 15 Sgr.
Schuman, Ed., Carte de la télégraphie électrique de 'Europe cen-
trale. 1 feuille in-plano. Bruxelles. 1 Thir. 25 Sgr.
Rapport de la commission chargée de donmer son avis sur le pro-
jet d’établissement d’un chemin de fer de Bayonne en Espagne
par la vallée de la Nive et les Aldudes. In-8, 53 p. Bayonne.

Bessel , Advoc.-Anw. Aug., und Reg.-Ass. Ed. Kiihlwetter, Das
preuflsische Eisenbahnrecht. 2. Thl. gr.8. (3288.) Koln. geh.
1 Thir. 20 Sgr. {cplt.: 2 Thilr. 15 Sgr.)
Annuaire officiel des chemins de fer, publié par I'admini-
stration de Pimprimerie centrale des chemins de fer, sous la di-
rection de M. Petit de Coupray. Années 1852—1853. In-18,
663 p. et carte. Année 1854. In-18, 708 p. et carte. Année 1855.
In-18, 756 p. et carte. Paris, chaque volume 6 fr.
Chemin de fer du Nord. Exploitation. Recueil des ordres de
service et instructions de 'année 1856. Suite de la collection gé-
nérale de 1846 a 1855 inclusivement. 2° vol., I tome. In-8,
CXVIII—111 p. Lille.
Réorganisation de Padministration des chemins de fer, postes et
télegraphes. In-8 de 24 pages. Bruxelles, 12 Sgr.

Maschinenbau. Schiffsbau.

Weisbach, Prof. Jul., Lehrbuch der Ingenieur- und Maschinen-Me-
chanik. Mit den nothigen Hiilfslehren aus der Analysis fiir den
Unterricht an techn. Lehranstalten sowie zum Gebrauche fiir Tech-
niker bearb. 3 verb. u. vervollstindigte Aufl. 2. Bd.: Statik der
Bauwerke und Mechanik der Umtriebsmaschinen. 3. und 4. Lfg.
gr. 8. Braunschweig. 4 15 Sgr. (L. II, 1—4:: 7 Thir.)

Kronauer, Prof. J. H., Zeichnungen von ausgefiihrten, in verschied.
Zweigen der Industrie angewandten Maschinen, Werkzeugen und
Apparaten neuester Construction. Gesammelt u. mit erklirendem
Text bearb. Neue Folge oder 3.Bd. 5. Lfg. Imp.-Fol. Ziirich.

1 Thir. 5 Sgr.

Portfolio John Cockerill's, Zeichnung und Beschreibung aller
hauptsichlich in den Werkstitten ,,Cockerill** von deren Begriin-
dung an bis zur Gegenwart ausgefiihrten Maschinen, Werkzeuge
und technischen Anlagen etc. Herausgegeben von Ingenieur und

_ Eisenbahn-Director M. M. Frhrn. v. Weber. 27— 29, Lfz. qu.
Fol. Briissel. i 20 Sgr.

Wiebe, Miihlenbaumeister, Prof. Frdr. Karl Herrm., Die Lehre von
den einfachen Maschinentheilen. Mit einem Atlas und vielen in
den Text eingedr. Holzschn. 2.Bd. 3.Lfg. gr. 8. geh: 2Thir. 10 Sgr.

(F==T1,'3.4°9 Thir15 Sgr.)
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Schmidt, Civil-Ingen. Rob., Die Fortschritte in der Construction der
Dampf-Maschine wihrend der neuesten Zeit. (1854 —1857.) Sy-
stematisch zusammengestellt u. zum Gebrauche fiir Techniker, Ma-
schinenbauer, Bau-Offizianten etc. bearb. Mit 4 lith. Taf. (in qu.
gr. Fol.) gr. 8. Leipzig. geh. 1 Thir. 26 Sgr.

Zernikow, Lehr. Dr., Die Theorie der Dampfmaschinen, in welcher
die physikal. Eigenschaften und die mechan. Wirkungen des Dam-
pfes von der ersten Ursache der Dampfbildung, von der Wirme,
abhingig gemacht werden. gr.8. (XII u.234S.) Braunschweig.

1 Thir. 10 Sgr.

Emsmann, Prof. Dr. A. H., Die Dampfmaschine. Ein Wegweiser in
die Dampfmaschinenkunde fiir Jedermann, besonders fiir Fabrikan-
ten u. angehende Techniker. Mit 132 in den Text gedr. Holzschn.
br. 8. Leipzig. In engl. Einb 1 Thlr.

Hann, J, The steam-engine: a treatise for the use of schools; with
a table of hyperbolic logarithms, and practical rules for engineers.
New edit. 12mo. pp. 102, cloth. London. 3s. 6d.

Hopkinson, J., The working of steam-engine explained by the use
the indicator; being an exposition of the best means of producing
the greatest effect from a given quantity of impulsive power with
the least expenditure of fuel, with a descrip_tlon of the mode of
expanding steam and the compounding of engines. 2d edit. 8vo.
pp- 260, cloth. London. 7s. 64d.

Siemens. De la machine a vapeur régénérative. Traduit de Ian-
glais par M. Gaugain. In-8, 1 f Paris.

Corput, Dr. van den, Die wirksamsten Mittel zur Verhinderung der
Kesselstein-Bildung in den Kesseln der Dampfmaschinen, begriindet
durch die Entstehungs-Ursachen, und durch eine krit. Priifung der
bisher versuchten Vorbeugungsmittel. Nach dem Berichte im Bulle-
tin du Musée de I'Industrie 1857 No. IL. frei bearb. v. W. Heller.
Durchgesehen v. Prof. Balling. gr.8. (26 S.) Prag. 4 Sgr.

— — Angaben und Pline theils schon ausgefiihrter, theils gut aus-
fithrbarer englisch-americanischer Mahlmiihlen, sowie v. den neue-
sten Einrichtungen der Oel-, Papier-, Loh- u. Sigemiihlen. Nebst
prakt. Regeln, Formeln u. (3) Tabellen (in qu. 4., gr. 4. u. qu. Fol))
iber Umtriebs-, Zwischen- u. Arbeits-Maschinen. Ein nothwendi-
ges Suppl. zu allen Miihlenbauwerken. Hrsg. v. Berg- u. Hiitten-
Ingen. Dr. Carl Hartmann. 2. umgearb. und sehr verm., Aufl.
Nebst Atlas mit 27 lithograph. Grofs- Querfoliotafeln. 8. Weimar.

2 Thlr. 20 Sgr.

Gerstenbergk, Archit. Heinr. v., Miihlenbau-Katechismus. Zum Selbst-
unterricht fiir Miihlenbesitzer u. Miihlenknappen, sowie fiir die-
jenigen Zimmerleute, welche sich zu Zeugarbeitern oder Miihlen-
geschirrbauern heranbilden wollen. Mit 193 Fig. auf 16 lith. Taf.
8. Weimar. 1 Thlr. 15 Sgr.

Hamm, Dr. Wilh, Die landwirthschaftl. Gerithe u. Maschinen Eng-
lands. Ein Handbuch der landwirthschaftl. Mechanik u. Maschi-
nenkunde, mit einer Schilderung der brit. Agricultur. 2. ginzlich
umgearb. u. bedeutend verm. Auflage. Mit 700 in den Text gedr.
Holzschn. 4—6. Lfg. gr. 8. Braunschweig. geh. a 15 Sgr.

Schneitler, Dr. C. (F.) u. J. Andree, Civil-Ingenieurs, die neueren
und wichtigeren landwirthschaftlichen Maschinen u. Geriithe, ihre
Theorie, Construction, Wirkungsweise und Anwendung. Ein Hand-
buch der landwirthschaftl. Maschinen- u. Gerithekunde zum Selbst-
studium u. Unterricht, Mit ca. 250 in den Text gedr. Holzschn.
(In ca. 5—6 Lfgn.) 1. Lfg. gr. 8. Leipzig. 15 Sgr.

— — Sammlung von Werkzeichnungen landwirthschaftl. Maschinen
u. Geriithe, nebst ausfiihrl. Beschreibungen. 2. Série. 3. u. 4. Hft.
oder der ganzen Reihenfolge 6. u. 7. Hft. A.u.d. T.: Die neue-
ren Dampfeultur - Gerithe u. Dampf-Pfliige Englands. Mit Zeichn.
auf 11 (lith) Fol.-Tafeln. gr.4. (28 8.) Leipzig. 8 Thlr.

(1—7.: 38 Thir.)

Sammlung von Zeichnungen landwirthschaftl. Maschinen. Grofsten-
theils nach den von der Konigl. Landwirthschafts - Gesellschaft in
Haunover ausgestellten Maschinen unter Mitwirkung mehrerer Stu-
dirender der Polytechn. Schule gezeichnet, mit erliuterndem Text
versehen u. hrsg. von J. C. E. Lange u. M. Stegemann. Cursus
15856/7. qu. Imp.-Fol. (43 Steintaf. mitIV u. 31 S. Text in'gr. 8.).
Hannover. 4 Thlr.

Maschinen - Verzeichnils, illustrirtes, von A. Burg & Sohn,
Ackerbau - Maschinen-Fabrikanten in Wien. gr. 4. (81 S. mit 44
Steintaf.) Wien. geh. 2 Thlr.

Wiese, Oecon.-Insp., Die Bedeutung der transportablen Dampf-Ia-
schine fiir die Land wirthschaft nach eigener Erfahrung bearbeitet.
 Nebst 1 lith. Tafel gr. 8. Berlin. geh. T3 Sgr.
Etroyat, Ad. d’, Traité élémentaire d’architecture navale. 3° partie.
Détails de construction. In-4, 13f. 1/2. Paris. L’ouvrage com-
plet. 20 fr.
Laboulaye, Ch, Des bateaux transatlantiques et des questions d’ordre
mécanique que souléve leur construction. In-8, 64 p. Paris. 2 fr.

Zeitschriften.

Journal fiir die reine u. angewandte Mathematik. Als Fortsetzung
des von A. L. Crelle gegrindeten Journals hrsg. unter Mitwir-
kung der HH. Steiner, Schellbach, Kummer, Kronecker, Weier-
strafs, von C. W. Borchardt. 54 Bd. 4 Hefte. gr.4. Berlin.

4 Thir.

Verhandlungen des Vereins fiir Kunst und Alterthum in Ulm und
Oberschwaben. 11, Bericht. Der grofsern Hefte 7. Folge. Mit 4
(lith.) Kunstblittern (in gr. Fol) gr. 4. Ulm. 2 Thlr. 5 Sgr.

Denkmiler, Forschungen u. Berichte als Fortsetzung der archiolog.
Zeitung hrsg. von Prof. Dr. Ed. Gerhard. 33 —36. Lfg. (oder
Jahrgang 1857.) (ca. 24 B.) Mit Kupfer- u. Steintafeln. gr. 4.
Berlin. . 4 Thlr.

Bulletin de la société archéologique de France. 2° série. Tome
XII. (1854 a 1855.) In-8. Paris.

Bulletin de la société archéologique de I’Orléanais. Années 1854

—1856. Tome II. In-8, 282 p. Orléans. 8 fr.
Annales de I’Académie d’archéologie de Belgique. Trimestriel. Tn-8.
1857. Tome XIV. Anvers Par an. 10 fr.

Zeitschrift des Architekten- und Ingenieur-Vereins fiir das Konig-
reich Hannover. (Neue Folge des Notiz-Blattes.) Red. von dem
Vorstande des Vereins. (Jahrg. 1857.) 4 Hefte. gr. 4. Hannover.

-6 Thlr. 20 Sgr.

Mittheilungen des Gewerbe-Vereins f. das Konigreich Hannover.
Red.: Dir. Karmarsch. — Reg.-Ass. G. Niemeyer. Neue Folge.
Jahrg. 1856 w. 18567. a 6 Hfte. (4 3—4 B.) Mit Kpfrn. gr. 4.
Hannover. a Jahrg. 2 Thlr.; einzelne Hefte 111 Sgr.

Mittheilungen aus dem Gebiete des Feuer- Versicherungswesens,
des Entstehens, Verhinderns und Loschens von Brinden, so wie
der Feststellung von Brandschiden durch Sachverstindige, als ei-
nes der bedeutendsten Zweige der National-Oekonomie in Bezie-
hung auf Construction, Dauer, Anwendung u. Entwerthung aller
Gegenstinde der gesammten Technik u. der Bauficher. Zum Ge-
brauch fiir Verwaltungs- u. Polizei-Behorden, fiir Feuer-Versiche-
rungs- Anstalten, fiix Baumeister u. Techniker. Von Baumeister
Ludw. Hoffmann. 3. Jahrgang. 1857. 6 Hefte. gr.8. Berlin.

2 Thlr. 15 Sgr.

Annales des travaux publics de Belgique. In-8. Tome XV. Bru-

xelles. 10 fr.

L’Ingénieur, journal scientifique des travaux européens. M. V-
Avril, directeur. 5° année. 1856. 2¢ série. In-4 i deux co.
lonnes. Paris. 12 fr.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Be-
ziehung. Begriindet v. Edm. Heusinger v. Waldegg. Herausgeg.
von Baurath Dr. Herm. Scheffler. Jahrg. 1857 oder 12. Bd.
6 Hefte. gr. Lex.-8. Wiesbaden. 4 Thir.

Moniteur des chemins et des intéréts publics; 1857, paraisant 1
fois par semaine par feuille de 4 pages a 4 colonnes. Bruxelles.
6 Thlr. 10 Sgr.

Zeitschrift des deutsch-dsterreichischen Telegraphen-Vereins. Her-
ausgeg. in dessen Aufirag von der Konigl. Preuls. Telegraphen-
Direction. Red. von Dr.P. Wilh. Brix. 4. Jahrg. 12 Hfte. gr. 4.
Berlin. 6 Thlr. 20 Sgr.

Portefeuille économique des machines, de l'outillage et du matériel
rélatifs & la construction, aux chemins de fer, aux routes, a I’agri-
culture, & la navigation, & la télégraphie, etc., contenant un choix
des objets les plus intéressants aux expositions industrielles et
agricoles, destiné aux ingénieurs, mecaniciens, etc. C. A. Opper-
mann, ingénieur des ponts et chaussées, directeur. Tome I°r.
Année 1856. In-4 & deux colonnes. Paris. 15 fr.

Gedruckt bei A. W. Schade in Berlin, Griinstrafse 18.
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