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Amtliche Bekanntmachungen.

Circular-Verfiigung vom 9. November 1858, das Rang-
Verhéltnils der Kreis-, Liand-, Wasser- und Eisenbahn-
Baumeister betreffend.

Die Konigliche Regierung benachrichtige ich, dafs mittelst
Allerhdchsten Erlasses an das Kénigliche Staats-Ministerium
vom 25. October c. den Kreis-, Land-, Wasser- und Eisenbahn-
Baumeistern der Rang zwischen den Beamten der V. Rang-
Klasse und den Subalternen der Provinzial-Behorden zuge-
wiesen worden ist.

Berlin, den 9. November 1838.

Der Minister fiir Handel, Gewerbe und o6ffentliche Arbeiten.
von der Heydt.

An simmtliche Konigliche Regierungen,
die Konigl. Ministerial-Bau-Commission
und an das Konigl. Polizei- Priisidium

hier.

Circular - Verfiigung vom 29. December 1858, die Um-
zugskosten der Chaussee-Aufseher bei Versetzungen
betreffend.

Der Kéniglichen Regierung erwiedere ich auf den Bericht
vom 15. v. M., betreffend die Umzugskosten der Chaussee-
Aufseher bei Versetzungen, dafls ich mich veranlafst gefunden
habe, wegen des qu. Monitums der Kéniglichen Ober-Rech-
nungs-Kammer mit der letzteren in Correspondenz zu treten,
iiber deren Resultat weitere Mittheilung vorbehalten wird. Einst-
weilen bemerke ich indessen schon jetzt, dafs der Allerh&chste
Erlafs vom 26. Mirz 1855 wegen der Umzugskosten - Vergiiti-
gung bei Versetzung von Beamten, auf Chaussee- Aufseher
keine Anwendung findet, indem nach einer gleichzeitig ergan-
genen Allerhochsten Ordre von demselben Tage die neben der
Allerhéchsten Ordre vom 8. Mérz 1826 fiir einzelne Beamten-
Kategorien erlassenen besonderen Regulative vorbehaltlich einer
Revision in Kraft erhalten sind, und hiernach das Reglement

vom 24. Mérz 1833 zur Zeit in unverinderter Giltigkeit fort-
besteht.

Berlin, den 29. December 1858.
Der Minister fiir Handel, Gewerbe und &ffentliche Arbeiten.
von der Heydt.

An.die Kénigliche Regierung zu N. N., und an
Simmtliche iibrige Konigliche Regierungen.

Personal - Veranderungen bei den Baubeamten.

Im Namen Sr. Maj. des Konigs haben des Prinz-Regenten
Konigliche Hoheit
die Reg.- und Bauriithe Salzenberg und
Th. Weishaupt hieselbst
zu Geheimen Baurdthen und vortragenden Réthen im Mini-
sterium fiir Handel, Gewerbe und offentliche Arbeiten er-
nannt.

Befordert sind:

der Kreis-Baumeister Biirkner zu Rastenburg zum Bauin-
spector in Ortelsburg,

der Kreis-Baumeister Fessel zu Cammin i. P. zum Bauin-

spector in Wittenberg,

der Eisenbahn-Baumeister Bachmann zu Breslau zum Eisen-
bahn -Baumeister daselbst

und der Kreis-Baumeister D6bbel zu Dramburg zum Bauin-
spector in Belgard.

Dem Kreis-Baumeister Zobel zu Hechingen ist gestattet wor-
den, auch den ihm frither verlichenen Titel , Bauinspector “
zu fiihren.

Dem Kreis-Baumeister Wagenfiithr, bisher zu Calbe a. S.,
ist die Kreis-Baumeister-Stelle in Salzwedel verlichen.

Versetzt sind:
der Kreis-Baumeister Preinitzer von Wehlau nach Rasten-
burg
und der Kreis-Baumeister Freund von Létzen nach Calbe a. S.

Der Wohnsitz des Kreis-Baumeisters Klaproth ist von Wit-
tenberg nach Bitterfeld verlegt worden.
Ernannt sind:
der Baumeister Rud. Mellin zu Céln zum Eisenbahn-Bau-
meister,
der Baumeister Alberti zum Kreis-Baumeister in Pasewalk,
der Baumeister Alsen zum Kreis-Baumeister in Lotzen
und der Baumeister Meyer zum Kreis-Baumeister in Cam-
min i P.
In den Ruhestand sind getreten, resp, werden versetazt:
der Bauinspector von Horn zu Ortelsburg,
der Bauinspector Blaurock zu Belgard,
der Bauinspector Gause zu Wittenberg
und der Kreis-Baumeister Kolkowsky zu Biitow.

Geestorben sind:
der Regierungs-und Baurath Naumann zu Freienwalde a.d.O.
der Ober-Betriebs-Inspector Ludewig zu Bromberg
und der Diinen-Bauinspector Krause zu Danzig.

Bauwissenschaftliche Mittheilungen.

Original - Beitrdge.

Der Bau und die Einrichtung der Land-Schulhiuser.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 18, 19 und 20 im Atlas.)

Das rege, mit sichtbarem Erfolge gekronte Streben
der Staatsregierung, im Interesse der Wohlfahrt und der

Zeitschr. f. Bauwesen, Jahrg. IX.

Sittlichkeit des Volks bis in die untersten Schichten des-
selben ein dem DBediirfnisse entsprechendes Maals von
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Bildung zu verbreiten, lifst dem dazu wirksamsten Mit-
tel, dem Elementar-Schulwesen, eine aulserordentliche
Sorgfalt zu Theil werden. Die Provinzial-Regierungen,
in deren Organismus die Verwaltung der Schulangelegen-
heiten mitaufgenommen worden ist, trachten demgemils
mit erfreulicher Beharrlichkeit dahin, nicht nur in jeder
geschlossenen Dorfgemeinde — sei sie auch noch so klein

— eine Schule zu errichten, sondern auch die vereinzel- .

ten lindlichen Etablissements einem schon bestehenden
Verbande anzuschliefsen; oder, wenn dem die entfernte
Lage Hindernisse entgegenstellt, eigne Schulsysteme fiir
die abgesonderten hiuslichen Niederlassungen zu griin-
den. Kurz, es wird das Ziel zu erstreben gesucht, jedem
Einzelnen im Volke, auch dem Kinde des mittellosen
Héiuslers, Tagelohners und Fabrikarbeiters, Gelegenheit
zum Empfange des Elementar-Unterrichts zu geben; ein
Ziel, das auch in dem gesetzlich bestehenden Schulzwang
seine Consequenz findet.

Dals unter solchen Verhiltnissen die geschiftliche
Behandlung der Schulangelegenheiten und des damit ver-
kniipften Bauwesens die Thiitigkeit der einschliglichen
Behorden, namentlich der Kreis-Baubeamten vielfach in
Anspruch nimmt, ergiebt sich, abgesehen von anderen,
schon aus dem Umstande, dals die rasche Bevolkerungs-
Zunahme, wie die Griindung neuer lindlicher Etablisse-
ments, eine Theilung bestehender gemeinschaftlicher Schul-
Verbinde bedingt, oder doch die unabweisliche Noth-
wendigkeit herbeifiihrt, neue Schulgebéiude zu errichten
oder die vorhandenen zu erweitern. Hiezu kommt auch
noch, dals die dlteren Schulhduser, bei deren einstiger
Errichtung gesunde Principien nicht immer zu Grunde
gelegt sind, ihrer durchaus mangelhaften Einrichtung
wegen dem Zwecke, wie ihn die inzwischen verbesserte
Organisation der Volksschule bedingt, nicht mehr ent-
sprechen und deshalb durch Neubauten ersetzt werden
miissen. :

Nach gesetzlicher Bestimmung ist der Bau und die
Erhaltung der Schule freilich lediglich Pflicht der Ge-
meinde, und concurrirt die Regierung dabei nur insoweit,
als es das allgemeine staatliche Schulaufsichts-Interesse
erfordert; es treten aber in der Sache Nebenverhélt-
nisse auf, welche den Fiscus zu einer directen Betheili-
gung bei Aufbringung der Baukosten verpflichten. In
Folge Observanz oder statutarischer Bestimmungen mulfs
Fiscus das zu den Schulbauten in den Kénigl. Domainen-
Dérfern erforderliche Bauholz aus Staatsforsten frei ver-
abfolgen; unter Verhéltnissen sogar, wenn das Schulhaus
zugleich als Kiister- oder Organistenhaus in Beziehung
zur Kirche steht und diese Konigl. Patronats ist, aufser
dem Bauholze ein Drittel der Baarkosten, oder doch,
nach anderen Observanzen, die Kosten des Hauptmate-
rials — Holz, Kalk und Mauerziegel — tragen. Hiermit
hat es aber oft nicht einmal sein Bewenden, sondern der
Staat sieht sich zu weiteren Opfern gezwungen. Den
Bauverpflichteten bleibt es ihrer ginzlichen Mittellosig-

keit wegen oft unmdoglich, die Baukosten aufzutreiben
ohne einer iibermifsigen Verschuldung entgegen zn gehen.
Um das Schulwesen in der Gemeinde und daneben deren
Steuerfihigkeit aufrecht zu erhalten, namentlich in neu
begriindeten Gemeinden die im #Hufsersten Bediirfnisse
liegende Schule ins Leben zu rufen, bleibt kein anderer
Ausweg, als aus dem zu Gnadenbewilligungen bestimm-
ten Dispositions-Fond nicht selten erhebliche baare Bei-
trige, ohne weitere Riicksichtnahme auf die Stellung der
Gemeinde zum Staate, zu bewilligen. Dahin zielende
Antriige der Provinzial-Regierungen stehen nicht verein-
zelt da; es ist, ohne in der Zahl erheblich fehlzugreifen,

- anzunehmen, dals vier Fiinftel aller an die Central-Instanz

zur Priiffung gelangender Schulhaus-Projecte Gesuche
um Bewilligung eines Allerhdchsten Gnadengeschenks zum
Grunde liegen. ‘
Im Fall der Betheiligung des Fiscus bei dem Bau,
sel es in der einen oder anderen Weise, gehort nun, um
fir die niitzliche Verwendung der fiscalischen Beitriige
eine volle Gewithr zu haben, sowohl die Aufstellung der
Entwiirfe und Anschléige, wie die Leitung und Controle
der Bau-Ausfithrung zu den Dienstgeschiften der Kreis-
Baubeamten; wie denn auch die einschlagenden bautech-
nischen Ausarbeitungen nach dem bestehenden Geschiifts-
gange, sobald die zur Verwendung kommenden Gesammt-
Baukosten den Betrag von 500 Thlr. bei Neubauten und
von 1000 Thlr. bei Reparaturen erreichen, oder bei Aus-
fithrang des Baues von Plan und Anschlag abgewichen
und dadurch eine Ueberschreitung herbeigefithrt ist, die
vbrgeschriebenen Revisions-Instanzen durchlaufen miissen.
Obwohl nun die Entwiirfe zu den Land-Schulhéusern
eine im Wesentlichen einfache Aufgabe einschliefsen, zu
deren Losung es einer besonderen Befiihigung nicht be-
darf, so findet sich doch nicht selten, dals dem Gegen-
stande, vielleicht eben seiner Einfachheit wegen, die ge-
bithrende Aufmerksamkeit nicht zugewendet wird, oder
die Verfasser der Pline in der That mit den dabei zur
Geltung kommenden Principien unbekannt sind. Eine
Folge davon ist, dals die zur Genehmigung vorgelegten
Projecte ihrer mangelhaften Anordnung wegen eine
theilweise Umarbeitung erfahren oder selbst giinzlich ver-
worfen und in Stelle derselben neue Baupline aufgestellt
werden miissen. Abgesehen von den dadurch entstehen-
den, den oft dringlichen Bau aufschiebenden Weiterun-
gen, nehmen dergleichen Umarbeitungen auch einen um
so grolseren Zeit- und Arbeitsaufwand in Anspruch, als
die den Entwiirfen beigegebenen Anschlige nach den
Abinderungen jener berichtigt werden miissen. Es wird
deshalb auch nicht einer besonderen Rechtfertigung be-
diirfen, noch als eine miifsige Arbeit bezeichnet werden
konnen, wenn in dem Nachstehenden der Versuch ge-
macht wird, die wesentlichsten Erfordernisse der Land-
Schulhéuser, sowohl in Beziehung auf Disposition, Zahl,
Abmessung und innere Einrichtung der Riumlichkeiten,
wie auf die Wahl des Materials, der constructiven An-
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ordnung und der #ufseren Gestaltung, zum Verstindnils
zu bringen, und durch Beigabe von Entwiirfen anschau-
lich zu machen, wie diesen Erfordernissen auf einfache
Weise Rechnung getragen werden kann. In Bezug auf
diese Entwiirfe (Blatt 18, 19 und 20 im Atlas) nmufs
jedoch, um vorweg jedem Milsverstindnisse zu begegnen,
ausdriicklich bemerkt werden, dals solche, fiir specielle
Fille, mit Riicksicht auf lokale Verhiltnisse und andere
maafsgebend gewesene Bedingungen fiir die Ausfithrung
bearbeitet, nur zur Erliuterung und zum Anhalt dienen,
keineswegs aber als Normal-Pline, welche unter allen
Umstinden nachzubilden wiren, gelten sollen. Darauf
hinzuweisen liegt umsomehr Veranlassung vor, als die
Central-Bauverwaltung schon seit Jahren von der Her-
ausgabe sogenannter Musterpléne, woraus auch aus nahe
liegenden Griinden fiir das dffentliche Bauwesen ein Vor-
theil nicht erwachsen kann, grundsitzlich Abstand ge-
nommen hat.

Wie die Ockonomie im &ffentlichen Bauwesen im
Aligemeinen moglichste Schonung der Kosten bedingt,
so ist diese bei den lindlichen Schulbauten umsomehr
geboten, als die Gemeinden, besonders die neugebildeten,
deren Mitglieder nicht selten aus armen Tagearbeitern,
ohne Landbesitz und Angespann, bestehen, bei Aufbrin-
gung der Baarkosten zu den hiirtesten Opfern gezwungen
werden. Tritt unter solchen Umstinden auch der Staat
mit einer Beihiilfe aus éffentlichen Mitteln hinzu, so kann
doch damit bei der im Verhéltnifs zu den zahlreichen
Anforderungen unzulinglichen Hohe des Dispositions-
Fonds nicht das Gesammtbediirfnifs und umsoweniger
gedeckt werden, als bei mifsigeren Gnadengeschenken
einer grolseren Anzahl bediirftiger Gemeinden Hiilfe ge-
bracht und deren Schulwesen geordnet werden kann.
Immerhin ist aber das Princip der Sparsamkeit oder des
Wohlfeilbaues, wie es leider nur zu oft geschieht, nicht
so weit zu treiben, dafs dabei der angestrebte Zweck
theilweis oder ganz verloren geht, oder mit anderen
Worten die Minderausgabe auf Kosten der Tuchtigkeit,
Dauer und Feuersicherheit des Baues herbeigefiihrt wird.
Es bleibt unter allen Umstéinden bei Aufstellung von
dergleichen Projecten im Auge zu halten, wenigstens die
unter den obwaltenden besonderen Verhiltnissen jedes-
mal erreichbare Zweckmiifsigkeit zu erzielen. ‘Wohin
eine zu weit getriebene, wegen baldiger Wiederkehr des
Neubaues nicht selten in das Gegentheil schlagende Spar-
samkeit fithrt, davon geben viele der aus fritheren Zeiten
herstammenden Land-Schulhéiuser ein sprechendes Bild.
Ohne ein gehériges Fundament, ohne Plinthe und ohne
Vorkebrungen gegen das Aufsteigen der Grundfeuchtig-
keit erbaut, sind die oft diinnen Wéinde fulshoch durch-
niifst, und in Folge dessen die wegen des freien Standes
der Gebiude iiberdies schwer zu erheizenden Riume,
namentlich zur Winterzeit bei geschlossenen Fenstern,
mit einer feuchten, dunstigen Luft, die sich selbst tropf-
bar an den Winden niederschligt, erfiillt. In dieser der

Gesundheit nachtheiligen Atmosphiire sitzen in dem rium-
lich iibermiifsig beschrinkten, niedrigen, mangelhaft und
unzweckmiifsig erhellten Klassenzimmer oft mehr als
100 Schiiler eng zusammengeprelst. Nicht besser sieht
es dabei mit der Wohnung des Lehrers aus, welche nicht
selten, nur aus Stube und Kammer nebst Kochkamin be-
stehend, einer Kiiche, Speisekammer und eines Kellers
ginzlich entbebrt, tiberhaupt dergestalt eingerichtet ist,
dafs von Aufrechthaltung einer hiuslichen Ordnung und
Reinlichkeit nicht und um so weniger die Rede sein kann,
als in Ermangelung dazu geeigneter Riumlichkeiten die
Wirthschaftsvorrithe in den Wohngemichern mit unter-
gebracht werden miissen. Dieser kliglichen Beschaffen-
heit des Innern entspricht denn auch das Aeufsere dieser
Gebiiude, das, ohne alle Hindeutung auf die Bestimmung
derselben, von dem der Tagelshner-Hiuser sich wenig
oder gar nicht unterscheidet. Dafs von Errichtung sol-
cher Nothbehelfée nicht mehr die Rede sein kann, in
einer Zeit, wo in der allgemeinen Hingabe die socialen
Zustinde heilsamer zu gestalten, auch der Volksschule
die Berechtignng auf Befriedigung ihrer Bediirfnisse nicht
versagt werden darf, liegt auf der Hand. Ist das Lieben
der Schule heiterer und humaner, die Zucht milder und
weiser, der Unterricht gediegener und tiefergreifender
geworden, so mufs auch das Lokal lichter, freundlicher
und geriiumiger werden. Dals die riumliche Umgebung
auf das jugendliche Gemiith einwirkt und die bessere
Gestaltung derselben auf den Erfolg des Unterrichts von
Einflufs ist, kann nicht bezweifelt, noch weniger aber in
Abrede gestellt werden, dafs eine Verpflichtung obwaltet,
dem Lehrer, wenn er nicht geistig ermiiden, die Wiirde
und Bedeutung seines in der 6ffentlichen Meinung immer
mehr Anerkennung findenden Standes aufgeben soll, eine,
wenn auch bescheidene, doch freundliche, dem Bediirf-
nisse entsprechende Wohnung zu gewihren. Hierzu ist
um so mehr Grund vorhanden, als der Lehrer in seinem
miihevollen, in der Regel kiirglich belohnten Berufe so
manchem Lebensgenusse entsagen und dafiir Ersatz in
der Hiuslichkeit finden mufs.

Die Grofse und riumliche Eintheilung der Land-
Schulhéinser hingt im Wesentlichen von der Zahl der
in der Gemeinde vorhandenen schulpflichtigen Kinder
ab, indem sich danach der Umfang und die Anzahl der
Klassen und, da einer jeden derselben ein Lehrer vor-
stehen muls, auch die Zahl der Wohnungen feststellt.
Hierbei mufs aber, damit es nicht schon in der nahen Zu-
kunft wieder an Raum mangle und ein Erweiterungsbau
nothwendig werde, die Zahl der Schulkinder mit Riick-
sicht auf den allgemein stattfindenden Zuwachs der Schul-
jugend etwas grolser, als die zur Zeit vorhandene ange-
nommen werden. Fir diesen Zuwachs eine bestimmte
Verhiltnifszahl anzugeben, lifst sich, da derselbe von
mehreren, besonders értlichen Verhiltnissen abhingig ist,
nicht wohl thun, und mufs die Mehrzahl in jedem ein-
zelnen Falle nach den in einer Reihe von Jahren ge-
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machten Erfahrungen ermittelt werden. In fritherer Zeit
handelte es sich bei Aufstellung von Entwiirfen zu lind-
lichen Schulhdusern in der Regel nur um die Anlage
einer Klasse und einer Lehrerwohnuhg, oder mit an-
deren Worten um ein einklassiges Schulbaus. Bei der
in den letzten Decennien eingetretenen erheblichen Zu-
nahme der lindlichen Bevolkerung erheischt das Bediirf-
nifs aber nicht selten zweiklassige, sondern sogar drei-
und vierklassige Schulhiiuser. Sollen die Schiiler mit
Erfolg unterrichtet und wirksam controlirt werden, so
darf die Zahl derselben in einer Klasse 80, im Maximum
allenfalls 100, nicht iibersteigen; es sei denn, dafs, wie
unter sehr bedringten Verhiltnissen der Gemeinde, frei-
lich immer mit Verkiimmerung des pidagogischen Zwecks,
stattfindet, die Schuljugend alternativ unterrichtet wird.
Eine solche Uuterrichtsweise ist indessen nur als eine
Ausnahme zu erachten, und als Regel anzunehmen, dafs
bei dem Vorhandensein von mehr als 100 Schiilern ein
zweiklassiges Schulhaus im unabweislichen Bediirfnisse
liegt. Im Fall mit einer Klasse noch auszureichen, die
Schiilerzahl aber schon auf 70 bis 80 gestiegen ist, em-
pfiehlt es sich jedenfalls im Interesse der spiteren Ko-
stenersparung, eine solche Disposition der Réume zu
treffen, dafs, wie dies in dem Grundrifs Fig. 1 Blatt 18
geschehen, nicht blofs eine Theilung der grofsen Klasse
in zwei Unterrichtszimmer, sondern auch eine Erweite-
rung des Schullokals ohne weitgreifenden Umbau des
ganzen Hauses herbeizufithren, nicht minder aber auch
die Wohnung des zweiten Lehrers durch theilweisen
Ausbau des Dachbodens zu beschaffen ist. Bei Erwei-
terung einer einklassigen zu einer zweiklassigen Schule
wird in der Regel neben dem Hauptlehrer fiir den Un-
terricht der zweiten Klasse ein junger unverheiratheter
Schu'mann, zu dessen Unterbringung es nur einer be-
schriinkten Wohnung bedarf, als Hiilfslehrer berufen;
wie denn auch fast allgemein bei Errichtung von zwei-
und mehrklassigen Schulen, zur Erméfsigung der Dota-
tion derselben, mindestens eine der Klassen einem Ad-
juvanten anvertraut und fiir diesen in dem Dachboden-
raume, wo es auf die minder kostspielige Weise gesche-
hen kann, eine Wohnung eingerichtet wird. Der Um-
stand jedoch, dals die jiingeren Schulméinner die Stellung
als Hiilfslehrer, welche ihnen nur als Uebergang zu einer
eintriglicheren dient, bald zu verlassen trachten, und in
Folge dessen zum Nachtheil der Schule ein hiinfiger
‘Wechsel stattfindet, giebt den Gemeinden, deren Ver-
mogensverhiltnisse eine reichere Dotirung der Schule
gestatten, nicht selten Veranlassung, fiir simmtliche Klas-
sen verheirathete Lehrer zu berufen und dem entsprechend
die Wohnlokalien des Schulhauses einrichten zu lassen.
Einer solchen Anordnung entsprechen die auf Blatt 19
in Fig. 4 bis 6 und auf Blatt 20 in Fig. 1 bis 7 dar-
gestellten Entwiirfe zu zwei- und vierklassigen Schul-
héiusern, wihrend die auf Blatt 18 in Fig. 5 bis 8 und
auf Blatt 19 in Fig. { bis 3 und 7 bis 9 gegebenen Pro-

jecte fiir zwei- und dreiklassige Schulhéuser mit Riick-
sicht auf die Berufung eines unverheiratheten Hiilfslehrers
und Einrichtung der Wohnung desselben in dem Dach-
bodenraume entworfen sind.

" Handelt es sich um die Errichtung ein- und zwei-
klassiger Schulhéduser, wenn namentlich bei letzteren nur
auf Unterbringung eines Haupt- und eines Hiilfslehrers
Riicksicht zu nehmen ist, so empfiehlt sich, wenn dem
nicht besondere ortliche Verhiltnisse entgegen stehen,
ein einstockiger Bau, wogegen bei zwei verheiratheten
Lehrern und bei mehr als zweiklassigen Schulhéiusern,
wie auch in den beigegebenen Plinen beobachtet ist, die
Errichtung zweistéckiger Geebdude umsomehr vorzuziehen
bleibt, als dabei in der Regel wegen der geringeren
Grundabmessungen, besonders in solchen Féllen, wo die
Beschaffenheit des Bodens die Fundamentirung des Ge-
béudes schwierig macht, erheblich an Kosten erspart
wird. Auf die Entscheidung der Frage, ob einstéckig
oder zweistéckig zu bauen, kénnen freilich auch noch
andere Umsténde, namentlich das zu Gebot stehende
Material und die dadurch bedingte besondere Bauweise,
von Einflufs sein und den einstdckigen Bau auch bei
mehrklassigen Schulbiiusern zweckmilsiger erscheinen
lassen. Welche Wahl in dieser Beziehung nun auch
getroffen wird, so ist doch hei der allgemeinen Dispo-
sition des Plans stets darauf zu halten, dafs, soweit es
bei der gebotenen Combination des Schullokals mit dem
‘Wohnlokal thunlich bleibt, ersteres von dem letzteren
abzusondern; wie es denn auch nothwendig erscheint, die
Klassen, um sie ihrem ausschliefslichen Gebrauche vor-
zubehalten, nicht mit den Wohngeméichern der Lehrer-
familie durch Thiiren in Verbindung zu setzen, auch bei
neben einander liegenden Klassen, um gegenseitige Sto-
rungen zu vermeiden, jede Communication auszuschliefsen,
oder doch, wenn sie aus Griinden wiinschenswerth sein
sollte, Doppelthiiren einzurichten. Die gewiinschte Tren-
nung der zu verschiedenem Zwecke bestimmten Liokalien
lafst sich am Angemessensten erreichen, wenn, wie dies
in der Anordnung der beigegebenen Pline, Blatt 19
Fig. 1 bis 6 und Blatt 20 Fig. 1 bis 7 geschehen ist,

"das Ganze nicht unter ein Dach gebracht, sondern aus

zwei verschiedenen Baulichkeiten zu einer Gruppe zusam-
mengesetzt wird; eine Anordnung, welche auch aus an-
deren Griinden, namentlich wegen der nicht selten noth-
wendig werdenden gréfseren Hohe der Klassen als die
der Wohnungen, hauptséichlich aber zur Hebung des
dulseren Erscheinens des Gebdudes sich besonders em-

pfiehlt. : g
In der Regel ist den Dorfschulen ein kleiner Land-

besitz von einem solchen Umfange beigelegt, dals von
dem Ertrage desselben eine Kuh nebst einigem Schwarz-
und Federvieh durchgefiittert werden kann; dies bedingt
die Anlage einer Nebenbaulichkeit, welche gewdhnlich,
aulser einem kleinen Scheunengelals und den Viebstiillen,
auch das Brennmaterialgelals und die Secesse fiir die
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Hausbewohner und Schiiler umfafst. Mitunter liegt es
in dem Wunsche der Gemeinden, diese Nebenbaulichkeit
einer alt hergebrachten Bauweise entsprechend mit dem
Schulhause selbst zusammenzulegen, eine Anordnung, die
besonders in der Provinz Westphalen beliebt ist. Dals
dabei der Hauswirthschaftsbetrieb erleichtert wird, ist
nicht in Abrede zu stellen, aber dessen ungeachtet dieser
Bauweise anderweitiger Nachtheile wegen nicht das Wort
zu reden. Ist aber aus Griinden darauf einzugehen, um
etwa der zur Hebung ihres Schulwesens sonst bereitwil-
ligen Gemeinde keinerlei Zwang anzuthun und deren
Gewohnheit zu schonen, so ist jedenfalls Bedacht zu
nehmen, den die Hofwirthschaftsriume umfassenden Theil
des Gebéiudes durch einen durchgehenden Brandgiebel zu
trennen, die Viehstille nicht unmittelbar an die 'Wohn-
gemiicher zu legen, oder, wenn dem nicht zu entgehen
ist, in den zwischen beiden gemeinschaftlichen Mauern
zur Verhiitung des Durchfeuchtens Isolirspalten anzu-
bringen.

Welche Stellung dem Schulhause und den zugehs-
rigen Nebenbaulichkeiten auf dem Gehofte zu geben und
wie letzteres speciell zu gestalten ist, hingt von der Lage,
Grolse, Grundform, Abdachung, Bodenbeschaffenheit,
Zuginglichkeit und nichster Umgebung des Grundstiicks,
tiberhaupt von so vielen Nebenumstinden ab, dafs dar-

iiber allgemein geltende Regeln nicht wohl gegeben wer- -

den konnen. In den meisten Fillen ist das Grundstiick
gegeben und nicht erst zu wihlen, und deshalb selten
freie Hand zur beliebigen Gestaltung des Gehofts und
der Stellung der Gebéude. Wo es die ortlichen Ver-
hiiltnisse zulassen, ist das Schulhaus, in Hinsicht auf die
so wichtige Beleuchtung der Klassen, ganz abgesondert
von anderen Baulichkeiten, frei im Anschlufs an den
Hof und Garten zu stellen, und im Fall es zu erreichen,
die Hauptfensterwand der Schulstuben nach Osten und
Siidosten zu richten. Eine siidliche und siidwestliche
Richtung triigt freilich im Winter zur leichteren Erwir-
mung der Klassen bei, lifst aber auch im Sommer die
Hitze bis zur Unertriiglichkeit steigern; bei Gebinden
mit massiven Umfassungen ist selbst die nérdliche und
norddstliche Richtung der westlichen und siidwestlichen
vorzuziehen.

Nach diesen die allgemeine Disposition der Schul-
hiuser betreffenden Andeutungen zur speciellen Anord-
nung der Klassen und der Lehrerwohnungen iibergehend,
ist zunichst in Beziehung auf die Gestaltung der Grund-
form der ersteren zu bemerken, dafs ein Oblongum sich
am zweckmiifsigsten herausstellt. Es ist aber, damit der
Raum nicht gangartig erscheine und die Schiiler zum
Theil in zu grofser Entfernung von dem Lehrersitz und
der Wandtafel placirt und dadurch im deutlichen Er-
kennen der darauf befindlichen Charaktere gehindert
werden, die Breite zur Linge niemals in dem Verhiltnils
wie | zu 2 oder gar darunter anzunehmen, vielmehr da-
hin zu zielen, dafs wenigstens das Verhiltnils wie 3 zu 5

erreicht werde. Die zweckmifsigste Grundform liegt
zwischen diesem Verhéltnisse und dem wie 3 zu 4; bel
Klassen mit verhiltnifsmifsig geringem Grundraum, in
welchen nur 40 bis 45 Schiiler Platz finden sollen, kann
indessen auch die Quadratform gew#hlt werden, weil die
Abmessungen nicht bedeutend sind, und selbst bei ein-
seitiger Beleuchtung des Zimmers die von der Fenster-
wand entfernt sitzenden Schiiler noch ein ausreichendes
Licht erhalten, auch die Gesichtslinie nach dem Lehrer-
sitz und der Wandtafel sich noch ziemlich giinstig ge-
staltet.

Die Abmessung der Klassen richtet sich im We-
sentlichen nach der Zahl der darin zu unterrichtenden
Kinder und der fiir diese erforderlichen Subsellien, welche
dergestalt bemessen und aufgestellt werden miissen, dals
sich fiir jedes derselben ein nicht beengter, auch fiir die
Schreibiibungen ausreichender Platz findet. Auf Binken
neben einander vor schmalen Tischen sitzend, bedarf es
hierzu fiir jeden Elementarschiiler eines Grundraums von
4% bis 4% OFufs. Um zu den Binken zu gelangen,
iiberhaupt zur freien Communication in dem Zimmer, ist
aufserdem ein lings der Subsellien fortlaufender Mittel-
oder Seitengang von mindestens 2 Fuls Breite und zur
Anufstellung des Lehrersitzes, dem sich zu beiden Seiten
ein Gang anschlielsen mufs, ein wenigstens 3 Fuls brei-
ter Raum lings der einen Wand erforderlich. Fiir Giénge,
Katheder- und Ofenplatz bedarf es in der Regel mehr
als den vierten Theil des fiir die Subsellien bensthigten
Raums. Erfabrangsmilsig wird dem Gesammt-Bediirf-
nisse geniigt, wenn fiir jeden Schiiler 6 O Fuls Grundraum
in Rechnung gestellt werden. Bei Annahme eines gerin-
geren Maalses tritt schon ein beengtes Zusammensitzen
ein, das umsomehr zu vermeiden ist, als, abgesehen von
anderen Uebelstiinden, die Gesundheit der Schiiler da-
durch leidet. Besteht die Schule aus zwei Klassen, und
werden in der einen derselben die kleineren Kinder, die
Anfinger, unterrichtet, so kann allenfalls fiir diese ein
geringerer Grundraum, jedoch nicht unter 5} OFuls an-
genommen werden.

Die lichte Hohe der Klassen ist unter allen Umstiin-
den, wenn in dem Raum auch bei geschlossenen Fenstern
eine reine, gesunde Luft herrschen soll, nicht unter
10 Fufs festzusetzen, und ist mit diesem Maalse, bei
6 OFuofs Grundraum fiir jeden Schiiler, noch bei Klas-
sen fiir 80 Kinder auszureichen. Im Fall die Zahl aber
mehr als 80 bis 100 Schiiler betriigt, liegt es im Be-
diirfnifs nicht blofs zur Beschaffung eines gréfseren Luft-
raums, sondern auch zur Herbeifithrung eines schickli-
cheren Verhiltnisses der Klasse, damit der grofse Raum
nicht gedriickt und kellerartig erscheine, eine lichte Hohe
von 11 bis 12 Fuls anzunehmen.

Vor allen Dingen ist fiir eine gehorige Beleuchtung
der Klassen in einer Weise zu sorgen, dals die von der
Fensterwand entlegenen Sitze noch ausreichendes ILicht
erhalten, andererseits aber, in Riicksicht auf den Kosten-
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punkt und die vergrofserte Schwierigkeit der Erheizung
der oft nur von diinnen Wiinden umschlossenen Schul-
stuben, auch wieder im Auge zu halten, nicht eine gro-
[sere Anzahl Fenster, als gerade das Bediirfnils erheischt,
anzulegen, ein Gegenstand, bei welchem freilich auch
die #ufsere Gestaltung und die dadurch mitunter gebo-
tene symmetrische Anordnung des Geb#ndes nicht ohne
Einflufs bleibt, und eine Abweichung von der Regel
rechtfertigen lifst. Die einseitige Beleuchtung der Klas-
sen, womit in den meisten Féllen, wenn die Breite der-
selben 16 bis 18 Fuls nicht tibersteigt, auszureichen ist,
bleibt jedenfalls die zweckmiilsigere; bei grofseren Breiten
der Klassen, oder im Fall das Licht durch nahe stehende
Baulichkeiten, Baumgruppen und dergleichen geschmélert
wird, sind in zwei Winden Fenster anzuordnen. Im
Allgemeinen ist bei Anlage der Fenster festzuhalten, dals
auf je 100 bis 150 OFufs des Grundraums der Klasse
ein Lichteinfall von 20 bis 22 OFuls vorhanden ist. Bei
zweiseitiger Fensteranlage ist aber, damit die Schiiler
beim Aufblick nach dem ILehrersitz und der dahinter
befindlichen Wandtafel nicht von dem einfallenden Lichte
geblendet und die Augen durch Vorhaltung der Hand
zu schiitzen gezwungen werden, in der ihren Sitzen ge-
geniiber liegenden Wand kein Fenster anzulegen. Ist
dem in einzelnen Fillen zwingender Lokalverhiltnisse
wegen nicht nachzukommen, so empfiehlt es sich jeden-
falls, die Fenster nicht unmittelbar der Wandtafel an-
schliefsen, sondern so viel wie thunlich davon entfernt
anbringen und zur Milderung des Lichts mit Rouleaux
verseben zu lassen, die auch bei gegeniiber liegenden
Fenstern an der einen Seite niemals fehlen diirfen. . Wenn
nicht unabweisliche Hindernisse ein Anderes bedingen,
ist aber die Anlage von Fenstern in gegeniiberliegenden
Winden stets zu vermeiden, weil der entgegengesetzte
Lichteinfall auf die Lingenaxe der Schreibtische die
Schreibiibungen insofern erschwert, als die Schiiler bald
nach der einen, bald nach der anderen Seite, von woher
momentan das hellere Licht einfillt, sich wenden und
dabei unruhig werden, aufserdem aber auch die Wand-
tafel in einem Glanzlicht erscheint, welches das deutliche
Erkennen der Schriftzeichen und Vorbilder erschwert.

Nicht selten wird bei léndlichen Schulhiusern auf die

Einrichtung correspondirender Fenster in der Voraus-
setzung Bedacht genommen, dafs dabei nur allein eine
gehorige Liiftung des Raums zu erzielen sei. Es darf
aber unter allen Umstéinden keine Besorgnils auftauchen,
dafs auch bei Fenstern in anschlie(senden Winden nicht
eine geniigende Luftcirculation erreicht werden konne;
wie es denn auch keinem Zweifel unterliegt, selbst bei
einseitiger Fensteranlage die Zimmerluft rein zu erhalten,
wenn in den Fenstern sogenannte Windridchen, oder in
der Decke des Raums kleine, mit einer Klappe zu schlie-
fsende Dunstrohren angebracht, aufserdem aber auch als
sehr wirksames Mittel Windéfen in den Klassen gesetzt
werden.

Hinsichts der Aufstellung der Subsellien ist vor-
zugsweise festzuhalten, dafs diese nach der Richtung der
schmalen Seite der Klasse, und zwar dergestalt placirt
werden, dafs das Hauptlicht von der linken Hand aus
auf die Schreibtische fillt; eine Anordnung, die ihrer
anerkannten Vorziige wegen nicht ohne Noth aufzugeben
und bei einiger Aufmerksamkeit in der Disposition des
Gesammtplans, wie die beigegebenen Entwiirfe lehren,
auch fast immer erreichbar ist. Dals der Lehrersitz nebst
‘Wandtafel der Mittelaxe der Bankreihen gegeniiber den
glinstigsten Platz findet, darf wohl nicht erst erwéhnt
werden. . '

Zu den Klassen einen ausschlielslichen Eingangsflar
anzuordnen, wie das in dem Plan Blatt 20 zu einem
vierklassigen Schulhause geschehen, bleibt der dadurch
entstehenden Mehrkosten wegen selten durchzufiihren,
und ist in den meisten Fillen auf Anlage eines der
Lebrerwohnung und den Klassen gemeinschaftlichen Flurs
zuriickzugehen. Bei Festsetzung der Maafse desselben
muls sowohl auf den gemeinschaftlichen Gebrauch wie
auf die Zahl der aus- und eingehenden Schiiler geriick-
sichtigt und danach der Raum nicht’ zu klein angenom-
men, andererseits aber der Kostenersparung wegen bei
dieser immerhin untergeordneten Réumlichkeit auch nicht
tiber das Bediirfoifs hinausgegangen werden. Es kommt
hierbei hauptsichlich die Breite des Flurs in Betracht,
welche, damit bei dem gleichzeitigen Ausgange der
Schiiler nach geschlossenem Unterrichte keine Beengung
fithlbar wird, nicht wohl unter 8 Fufls anzunehmen ist.
Ist ein durch die ganze Tiefe des Hauses durchgehender
Flur nicht zu vermeiden, so empfiehlt es sich, zur Ab-
hiillfe des unter solchen Umstéinden listigen Zuges den
Flur zu theilen und eine Mittelthiire anzuordnen.

“Bei Einrichtung der Lehrerwohnung ist im Auge
zu halten, dafs diese nicht blofs ein nothdiirftiges Obdach
gewiithren, sondern dem Bediirfnisse einer nicht selten
zahlreichen Familie doch einigermaafsen und dergestalt
entsprechen mufls, dafls die Fihrung eines geordneten,
reinlichen Hauswesens, welches den Gemeinde-Mitglie-
dern selbst zum Muster gereiche, moglich bleibt. - Dies
vorausgesetzt, mufs die Wohnung zwei Zimmer nebst
Kammer, Kiiche, Speisekammer und Vorrathskeller um-
fassen; unter allen Umstéinden aber, wenn eine Beschrin-
kung unabweislich ist, doch fiir Einrichtung von zwei
heizbaren Gemiichern gesorgt werden. Mit einem ein-
zelnen Zimmer ist umsoweniger auszureichen, als bei dem
dadurch bedingten beengten Zusammenleben einer oft mit
Kindern reichlich gesegneten Familie, namentlich in
Krankheitsfillen, oder zur Zeit hiuslicher Ereignisse,
welche eine zeitweise Isolirung der Hausfrau erfordern,
ein wahrhaft peinigender Nothstand eintreten und unter
solchen driickenden Verhiltnissen mit der héuslichen
Ordoung auch die Gesundheit und Sittlichkeit der Fa-
milie verloren gehen mufs. Eben so wenig darf die
Kiiche und Speisekammer fehlen und - erstere durch ein
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Kochkamin in der Wohnstube ersetzt werden, indem eine
solche Anlage Gelegenbeit giebt, nicht blofs das Ge-
schiift des Kochens, sondern auch das des Waschens in
der Stube zu vollfithren und diese dadurch zu verunrei-

nigen; wie auch, abgesehen davon, durch Aufstellung

des unentbehrlichsten Haus- und Kiichengeriths in der
an sich beschrinkten Stube eine solche Beengung her-
beigefithrt wird, dals von einer reinen und gesunden Luft
‘nicht wohl die Rede sein kann. In Bezichung auf Er-
sparung an Brenn- und Beleuchtungsmaterial gewéhrt
ein solches Kamin, dessen Besitz den lédndlichen Einsas-
sen in einzelnen Provinzen tiberdies zur Gewohnheit ge-
worden, einige Vortheile, weshalb es dann mitunter in
dem dringenden Wunsche der Gemeinde liegt, neben der
Kiiche ein Kamin anlegen zu lassen. Wird diesem
‘Wunsche nachgegeben, so empfiehlt es sich, das Kamin
nicht in der Wohnstube, sondern in der Schlafstube
einzurichten.

Bei beschriinkten Wohnungen, wie die in Rede ste-
henden, gewihrt es fiir den Hauswirthschaftsbetrieb eine
grolse Erleichterung, wenn die dazu gehérigen Réium-
lichkeiten, wie dies in den Entwiirfen, Blatt 18 Fig. 5
und Blatt 19 Fig. 4, projectirt ist, im ungetrennten Zu-
sammenhange stehen. Ist dies wegen gebotener Beschriin-
kung des Grundraums nicht zu erreichen, so bleibt es
doch wiinschenswerth, die beiden heizbaren Réume nebst
Kiiche und Speisekammer zusammenzulegen und die
untergeordneten Gemiicher, Wirthschaftskammern, im
Dachboden einzurichten; eine Anordnung, die sich in
den Plinen Blatt 18 Fig. 1, 2 u. 3 und Blatt 19 Fig. 7
findet. Nur in Fallen, wo die zu Gebot stehenden ge-
ringen Mittel eine &Hulserste Beschriinkung des Grund-
risses bedingen, ist der zweite heizbare Raum in dem
Dachboden an einem der Giebel einzurichten. Wie nun
auch die Vertheilung der Réumlichkeiten geschehen mag,
so ist doch darauf zu sehen, dals die Kiiche nicht dun-
kel belegen oder mit einem unmittelbaren Ausgange nach
dem Hofe versehen ist, sondern zur Verhiitang von Zug
und Kilte ein kleiner Vorflur, wie in den Plinen Blatt 18
Fig. 2 und 3, abgezweigt, oder doch ein kleiner bedeckter
Vorbau aufserhalb errichtet wird.

In Bezug auf die Abmessung der Riume ist mit
Riicksicht auf deren Gebrauch und den Umfang des
Wirthschaftsbetriebes anzunehmen, dafs das Wohnzimmer
einen Grundraum von 240 bis 350 O Fufs umfassen mufs.

Fiir das Schlafzimmer geniigt dagegen ein Grundraum

von zwei Drittel bis drei Viertel jenes Flichenmaafses,
je nachdem das Wohnzimmer grifser oder kleiner abge-
messen ist. Fiir die Kammern ist mit einem Grundraum
von 100 bis 140 OFuls, fir die Kiichen von 100 bis
150 O Fuls und fiir die Speisekammern von 40 bis 70 QFuls
auszureichen. Die Grolse des Kellers, welcher fiir der-
gleichen lindliche Wirthschaften nicht wohl entbehrt
werden kann, richtet sich nach dem Umfange des der
Schulstelle beigelegten Acker- und Gartenlandes und des
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daraus hervorgehenden Ertrages an Kartoffeln und Wur-
zelwerk. In der Regel wird zur Unterbringung aller
Vorrithe ein ausreichender Raum gewonnen, wenn der
Flur, ein Theil des Wohnzimmers, oder dieses ganz un-
terkellert wird.

Die lichte Hohe der Liehrerwohnung darf, damit die
Luft rein darin erhalten werde, nicht unter 9 Fuls, an-
dererseits aber, um die Erheizung im Winter nicht zu
erschweren, auch nicht iiber 10 Fuls angenommen wer-
den. Fiir den Keller geniigt ein kleineres Maals, indes-
sen ist dies doch so grols anzunchmen, dafs es den auf-
rechten Stand eines Erwachsenen gestattet.

Fir die Wohnung eines unverheiratheten Hiilfsleh-
rers bedarf es nur eines Wohnzimmers nebst anschlie-
(sender Schlafkammer, wobei ersteres jedoch einen Grund-
raum von wenigstens 200 O Fuls erhalten mufs; wie denn
auch die lichte Hohe, wenn die Wohnung im Dachboden
eingerichtet wird, nicht unter 8 bis 8} Fuls betragen darf.
Dies Maals lifst sich durch kleine Ueberhchung der
Unmfassungen des Gebiiudes, durch eine sogenannte Drem-
pelwand, wie in Blatt 19 Fig. 6 und Blatt 20 Fig. 6 ge-
zeichnet, ohne erhebliche Vermehrung der Gesammt-
kosten erreichen; eine Construction, die auch anderwei-
tiger Vortheile wegen sich sehr empfiehlt.

Mitunter sind die Gemeinden im Besitze einer Schul-
glocke, oder bei Gelegenheit des Neubaues ihres Schul-
hauses bereit, eine solche zum gleichzeitigen Zusammen-
ruf der Schiiler zu beschaffen. Znr Aufhéingung der
Glocke neben dem Schulhause einen Stinder zu errich-
ten, wie sich nicht selten in den Dorfern findet, erscheint
nicht so angemessen, als dafiir, wie in den Entwiirfen
Blatt 18 Fig. 4 und 8 und Blatt 20 Fig. 7 projectirt ist,
ein Glockenhiuschen auf der Giebelspitze des Grebiudes
auffiihren zu lassen, das sowohl zur Hebung der Facade,
wie zur charakteristischen Bezeichnung beitrigt.

Fir die lindlichen Schulbauten ist der Massivban,
anch abgesehen von anderen wesentlichen Vortheilen,
schon der lingeren Dauer und grdfseren Feuersicherheit
wegen, namentlich unter Verwendung von Back- und
Bruchsteinen, allen iibrigen Bauweisen, vor Allem dem
Holzbau — dem Fachwerks- und Schurzholzbau — vor-
zuziehen und deshalb Aufgabe der mit den lokalen Ver-
héltnissen vertrauten Provinzial-Behorden, den Massivbau
der Schulhéuser, wenn irgend erreichbar, nach Kriiften
zu fordern. Bei dem immer mehr hervortretenden Mangel
des Eichenholzes geschieht nur eine ausnahmsweise Ver-

- wendung desselben zu lindlichen Bauten, und werden

diese, namentlich in den 6stlichen Provinzen, aus Kiefern-
und Tannenholz errichtet, welches an sich schon eine
geringere Dauer gewiihrt. Aber auch diese Holzarten
werden in starken ausgewachsenen Stimmen seltener und
kostspieliger, in Folge dessen sowohl zu Fachwerks-
wie Schurzholzbauten junges, wenig kernhaltiges Holz
verwendet wird. Die daraus errichteten Gebiude errei-

chen daher auch nicht die dafir im Allgemeinen ange-
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nommene Dauer von 60 bis 80 Jahren. Es gehért in
der That nicht zu den vereinzelten Fillen, dafls bei
lindlichen Schulbauten schon nach Verlauf von 30 Jah-
ren, selbst 25 Jahren, der Neubau zur #ufsersten Noth-
wendigkeit geworden ist. Unter Umstéinden wird selbst
diese Dauer nicht erreicht, wenn die Gebiude, wie es
leider oft vorkommt, von dem listigen, nicht immer vor-
zubeugenden Hausschwamme ergriffen und dadurch nach
wenigen Jahren oft ganz destruirt werden.

Zu der geringen Dauer der Holzbauten gesellt sich
nun ferner der Mangel einer geniigenden Feuersicherheit,
welcher bei entstehendem Brande, wenn nicht sofort wirk-
same Hilfe zu bringen ist, eine giinzliche Einéischerung
des Gebiiudes herbeifithrt. Diese Gefahr wiichst um ein
Bedeutendes, wenn, wie es bei den Schulbauten in den
ostlichen Provinzen des preufsischen Staates, namentlich
in der Provinz Preufsen, aus landwirthschaftlichen und
klimatischen Riicksichten noch hiufig geschieht, Stroh-
und Robrdiicher in Anwendung kommen, deren leichte
Entziindlichkeit die Ursache der Zerstérung nicht blofs
einer Baulichkeit, sondern ganzer Gehofte wird.

Hierzu kommt endlich noch die Schwierigkeit einer
ausreichenden Erwirmung der von Holzwinden einge-
fafsten Riaumlichkeiten; ein Uebelstand, der besonders in
den grofsen, oft mehr als 100 Kinder aufnehmenden
Klassenzimmern sich fithlbar macht. Bei der in den
meisten Fillen freien Lage der Schulhiuser und den
ditnnen Wiinden, welche bei strengem Froste durchfrie-
ren, ist eine zulingliche Erheizung der Klassen durch
einen Ofen nicht zu erreichen, und geschieht die allmi-
lige Erwiirmung mehr durch die darin versammelten, oft
eng zusammensitzenden Kinder. In Folge des Ausath-
mens und Ausdiinstens einer so grofsen Zahl von Per-
sonen findet sich in den Schulstuben zur Winterzeit
stets eine dunstige, feuchte Luft, welche sich nicht selten
an den kalten Umfassungswiinden tropfbar niederschligt
und wihrend der Nachtzeit gefriert, wodurch die Erwér-
mung des Raums noch schwieriger wird. Es lifst sich
dem freilich durch Bekleiden, Rohren und Putzen der
‘Wiinde, sowie durch Anbringung eines sogenannten Rocks
in Etwas abhelfen; dergleichen Maafsnahmen vertheuern
aber den Bau und bleiben wegen Mangels an Mitteln
unausgefithrt. Bei Schulhiusern mit sogenannten Schurz-
holz- oder Gehrsalswinden ist die Erwirmung der Klas-
gen leichter zu erzielen, wenn zu diesen Winden voll-
kantig geschnittenes Bauholz, wobei die Wandholzer dicht
auf einander schliefsend zu liegen kommen, benutzt wird.
Bei Verwendung schwachen, nicht vollig ausgetrockneten
Holzes offnen sich durch Schwinden desselben die Fugen,
durch welche die Kilte Eingang findet, wenn die &dulsere
‘Wandseite nicht durch Moos oder Lehm gedichtet wird;
eine Maalsnahme, die aber die raschere Verwesung der
‘Wandhglzer durch das Gebundenwerden der Feuchtig-
keit in den Fugen herbeifiihrt.

Die eben bezeichneten Mingel der Holzbauten diirf-

ten, an sich betrachtat, im staatlichen Schulaufsichts-
Interesse, wie im Interesse der Schonung der fiscalischen
Forsten, der offentlichen Bauverwaltung schon hinling-
liche Veranlassung geben, ihrerseits auf den Massivbau
der Schulbiuser zu bestehen., wenn nicht andererseits
gewichtige Nebenumstéinde zu beriicksichtigen blieben,
welche eine dahin zielende allgemeine Maafsregel aufser-
ordentlich erschweren, unter nicht selten auftretenden
Lokalverhiltnissen sogar unausfithrbar machen wiirden.
Dals ein strenges Durchfithren einer desfallsigen Maals-
regel die bauverpflichteten Gemeinden zu weit iiber ihre
Krifte hinausgehenden Opfern zwingen diirfte und der
Neubau der Schulbéuser, trotz aller Dringlichkeit, zum
unmittelbaren Nachtheil eines geordneten Schulwesens
auf Jahre hinausgeschoben werden wiirde, erleidet keinen
Zweifel. Nicht selten findet es sich, dafls die Gemeinden
im richtigen Erkennen der Vorziige des Massivbaus oder
auf Andringen der Behérden auf diesen eingehen, aber
die Ausfithrung nach langer Verzégerung an der Un-
méglichkeit, die Baukosten beizutreiben, scheitert, obwohl
der Geldwerth des zu einem Fachwerksbau erforderlichen
Holzquantums und neben diesem ein baares Gmnadenge-
schenk bewilligt worden ist.

Aufser der Ersparung an baaren Kosten ist es auch
die Schonung der Gespannkraft, welche die Gemeinden
den Holzbau vorzuziehen zwingt. Das in nahe belege-
nen Forsten angewiesene Holz wird zur Winterzeit, in
welcher die Ackerbestellung das Angespann nicht in
Apspruch nimmt, durch gute Schneebahn erleichtert,
herangefahren, wihrend das Massivbau-Material, dessen
Masse und Schwere die Fuhren fast verdoppelt, beim
Mangel nahe belegener Ziegeleien aus grofser Entfernung
herbeizuschaffen ist. Hierzu kommen ferner lokale Ver-
hiltnisse, welche den Massivbau, wenn den Gemeinden
nicht unerschwingliche Opfer aufgelegt werden sollen,
geradezu unmdglich werden lassen. Dies ist namentlich
in den o&stlichen Provinzen der Fall, welche in dieser
Beziehung anderen Gesichtspunkten als die westlichen,
in welchen der Massivbau leichter durchzufithren bleibt
und auch als Regel gilt, unterworfen werden miissen. In
den &stlichen Provinzen findet sich oft in einem weiten

" Umkreise der Ortschaften kein zum Massivbau taugliches

Material, als die auf den Feldmarken zerstreut lagernden
Geschiebe, welche freilich mit aufserordentlichem Nutzen
zu den Grundmauern verwendet werden kénnen. Kin
anderes natiirliches Gestein ist nicht vorhanden, wihrend
dergleichen am Rhein, in Westphalen, Sachsen und Schle-
sien héufig von solcher Beschaffenheit sich findet, dafs
dasselbe nicht allein zu den Fundamenten, sondern auch
zu den Stockwerksmauern verwendet werden kann, wo-
durch - der Massivbau erleichtert wird. Eine solche Ver-
wendung ist von den nordischen Geschieben, wie sie sich
in cinigen Gegenden der Mark, Pommerns und Preufsens
in grofser Menge finden, jhrer hygroscopischen Eigen-
schaft wegen nicht zu machen. Zu Wohngebiuden ver-
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wendet, miissen die aus Geschieben errichteten Mauern
eine innere Verblendung aus gebrannten Ziegeln erhalten,
auf deren Verwendung in den meisten Fillen zuriickzu-
gehen sein wird, wenn in den &stlichen Provinzen des
Staats dauernde Geb#ude errichtet werden sollen. Gut
eingerichtete Ziegeleien, auf welchen zu jeder Zeit eine
beliebige Quentitit tiichtiger Mauersteine zu erhalten
wiire, sind aber oft in einem mehrmeiligen Umkreise der
landlichen Ortschaften nicht vorhanden, und bleibt es
mitunter nicht einmal méglich, die zu einem Fachwerks-
bau erforderlichen Ziegel zu beschaffen, in Folge dessen
das Ausfachen mit Lehm geschehen oder auf den Schurz-
holzbau zuriickgegangen werden mufs.

Beim Mangel gebrannter Ziegel kann nun freilich,
‘wie es auch nicht selten stattfindet, auf den Lehmziegel-
oder Pisébau eingegangen werden. Aber abgesehen da-
von, dafs eine dazu taugliche Erde auf den Gemeinde-
Feldmarken nicht immer zu finden ist, und ohne diese
das Gelingen des Pisébaues mifslich bleibt, tragen der-
gleichen Gebiude, mit Ausnahme des Vorzugs grifserer
Feuersicherheit, nicht geringere Mingel als die Holz-
bauten an sich, wenn die Anlage nicht unter besonders
Bei einem den
Witterungseinfliissen preisgegebenen Stande, besonders
in Déorfern lings der Seekiiste oder bei nassem Unter-
grande, gewihren Lehmmauern weder Festigkeit noch
Dauer und sind zur Herbst- und Winterzeit von Feuch-
tigkeit durchdrungen, welche nachhaltiger als bei den
Fachwerksbauten bleibt und die Zimmerloft dumpfig
macht.

begiinstigenden Umstéinden geschieht.

Dazu kommt noch, dals von Lehmbauten in
Ortschaften, in Flufsthilern belegen und zeitweise Ueber-
schwemmungen ausgesetzt, selbstredend kein Gebrauch
gemacht werden kann. Stelle
des Pisébaues viel empfohlene Sand-Kalk-Ban ist in
manchen Provinzen noch nicht itblich und bedarf zur
Ausfithrung nicht blofs eingeiibter Arbeiter, sondern auch
mechanischer Vorrichtungen, an denen es in beiden Be-
ziehungen bei der Neuheit der Sache auf dem Lande
noch sehr mangelt.

Der in neuerer Zeit in

Aufserdem ist bei dieser Bauart,
iiber welche eine ausreichende Erfahrung noch immer
nicht vorliegt, gegen den Ziegelbau, namentlich bei
Wohngebéuden mit vielen Theilwinden, und wenn die
dabei zu leistenden Fuhren nach dem Geldwerth berech-
net werden, eine aulserordentliche Ersparnifs nicht zu
erzielen. Dieser, wie jeder anderen massiven Bauweise
steht ferner auch nicht selten die Beschaffenheit des
Bauplatzes entgegen, dessen Grund, ohne Anwendung
kiinstlicher und deshalb kostspieliger Substructionen, zum
Tragen eines massiven Gebiindes nicht geeignet ist, ob-
wohl derselbe fiir einen leichteren Holzbau ausreichende
Tragfihigkeit gewihrt.

Endlich bleibt noch eines Moments zu gedenken,
welcher selbst bemittelten Gremeinden, bei sonst giinsti-
ger Gelegenheit zum Massivbau, den Holzbau vorzuzie-
hen Veranlassung giebt. Dies ist die Macht der Ge-
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wohnheit, welche unter Umsténden zu schonen, und der
auch eine gewisse Berechtigung nicht zu versagen ist.
Die lindliche Bevélkerung legt der ihr von den Vitern
iiberkommenen Bauweise, durch welche sie das eigne
wohnliche Bediirfnils vollig befriedigt findet, einen so
hohen Werth bei, dafs sie solche auch auf die Bauten
Dies ist
namentlich in der Provinz Preufsen der Fall, wo der
Schurzholzbau dergestalt beliebt ist, dals die Gemeinden,
obwohl ihnén bei der Wahl des Massivbaues Seitens der

fiir Gemeindezwecke angewendet wissen will.

Finanzverwaltung das ganze fiir den Holzbau erforder-
liche Holzquantum, oder dessen Geldwerth, nicht ver-
sagt, aufserdem aber auch nach der in jener Provinz
geltenden Schulordnung eine Massivbau - Prémie von
50 Thlr. gewihrt wird, demnnoch auf den gewohnten
Holzbau zu bestehen pflegen.

Dals nach den eben geschilderten Verhéltnissen bei
den lindlichen Schulbauten nicht selten vou
wiinschenswerthen Massivbau, besonders von dem Bau

dem so

in gebrannten Ziegeln, abgesehen und auf eine weniger
empfehlenswerthe Bauweise ecingegangen werden mufs,
bleibt allerdings bedauerlich, andererseits aber im Inter-
esse der Forderung des lindlichen Schulwesens selbst,
nothwendig. Welches Material nun aber auch gewiihlt
werden mag, so ist dabei vor Allem festzuhalten, dals
eine den natiirlichen Eigenschaften desselben angemessene
Construction, und je weniger jene den Anforderungen
geniigen, eine um so sorgfiltigere Behandlung bei der
Verwendung stattfinde, um durch geeignete Maalsnahmen
in der Gesammt-Anordnung des Baues die Mingel des
Hauptmaterials weniger nachtheilig werden zu lassen; ein
Princip, das in der lindlichen Baupraxis nur zu oft ver-
mifst wird. Es findet sich mitunter, dals gerade im
‘Widerspruch damit bei weniger geeignetem Material eine
minder listige oder alt hergebrachte, unter Umstinden
wohl zuliissige, aber in dem speciellen Falle ungeniigende
Construction gewiihlt und dadurch der Keim zur raschen
Verginglichkeit des Baues gelegt wird. Dals die zur
liingeren Dauer des Gebiiudes zu treffenden Maalsnahmen
einige, aber immer nicht unerschwingliche Mehrkosten
beanspruchen, ist freilich begriindet, eben so wenig aber
zu verkennen, dafs eine iibertriebene Sparsamkeit insofern
in das Gegentheil ausschligt, als dabei nach Verlauf we-
niger Jahre wiederholt ein Capital zum Neubau verwen-
det werden mufs.

Dals es sich bei dem Bau der Land-Schulhduser um
eine im Wesentlichen einfache und deshalb einer beson-
deren Erliéuterung nicht bediirfenden Construction handelt,
geht aus den beigegebenen Entwiirfen hervor, und diirfte
es demnach geniigen, in dieser Beziehung nur auf einige
Binzelheiten hinzudeuten, welche bei~ Aufstellung von
Neubauplidnen nicht immer Beriicksichticung finden.

Im Fall die Gebéude auf einem nicht ganz trock-
nen Grunde errichtet werden miissen, empfiehlt es sich,
gegen das so nachtheilige, das Entstehen des Haus-

1.2
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schwamms begiinstigende Aufsteigen der Erdfeuchtigkeit
in die Stockwerkswinde, Schutzlagen aus Cement, As-
phalt oder Glastafeln iiber simmtliche Grundmauern zu
bringen; eine Sicherheitsmaafsregel, die namentlich unter
Anwendung des - Cements oder griinen Glases eine im
Verhiltnifs zur Gesammt-Kostensumme kaum nennens-
werthe Mehrausgabe verursacht. Nicht minder zweckmé-
(sig ist es, um den Hausschwamm von dem Holzfulsboden
abzuhalten, die Unterlagen nebst den Dielen mit einer
Auflssung aus Eisenvitriol satt zu trinken, oder unter-
halb des Bodens eine Vorkehrung zur Circulation der
Luft dergestalt zu treffen, dals eine Leitung derselben
in ein Feuerrohr stattfindet. Das wirksamste Priiservativ
gegen den Schwamm bleibt freilich eine Unterkellerung
des ganzen Gebiudes; von demselben kann aber der
grofsen Kostspieligkeit wegen bei dergleichen Anlagen
selten Gebrauch gemacht werden. Bei feuchtem Unter-
grunde empfiehlt es sich ferner, um den Fuflsboden von
der gewachsenen Erde und damit das ganze Geb#ude zu
heben, eine Plinthe von 2 bis 3 Fufs hoch aufzufiihren,
deren Hohe tiberdies, selbst bei trockenster Bodenbeschaf-
fenheit, niemals unter 1! Fuls angenommen werden darf.
Wie tief die Grundmauern des Gebiéudes in die Erde
gelegt werden sollen, ob und welcher kiinstlichen Sub-
structionen es eben fiir dieselben bedarf, dies wird in
jedem einzelnen Falle von der Bodenbeschaffenheit und
von der Tiefe abhingen, in welcher die Erdschichten
eine der Last des Gebiudes entsprechende Dichtigkeit
und Tragfihigkeit gewiihren. ~Vor Allem ist aber darauf
zu sehen, dafs, selbst bei ausreichender Festigkeit des
Bodens in den oberen Schichten, das Fundament doch
so tief in die Erde gelegt wird, wie der Frost in die-
selbe dringt.

Bei frei stehenden Schulhiusern aus Fachwerk,
Schurzholz, Luftziegeln und Lehmpisé ist der Dachver-
band dergestalt abzubinden, dafs, wie dies in dem Ent-
wurfe Blatt 19 Fig. 2 und 3 dargestellt ist, zum Schutz
der #ulseren Winde gegen das Anschlagen des Regens
und zur entfernteren Ableitung des Traufwassers von
denselben, ein 2! bis 3 Fufs breiter Ueberhang der Dach-
flichen entsteht. Nichst dieser Maalsnahme empfiehlt
es sich ferner fiir Schulhéiuser, in Fachwerk oder Schurz-
holz errichtet, zur Abhaltung der Kilte die inneren
Wandseiten der #ufseren Umfassungen der Klassenzim-
mer zu schalen und mit Rohrputz zu versehen, oder, im
Falle die Kosten zu schonen, doch einen sogenannten
Rock, aus einer Bespriegelung und einem Lehmanwurf
bestehend, anzubringen; wie denn auch zu gleichem
Zwecke bei massiven Gebéiuden aus Ziegeln die Anlage

von Luftspalten in den dufseren Mauern fiir zweckmi[sig:
zu erachten ist. ; ;

Zur Eindeckung der Schulhiuser sind in Riicksicht
auf Dauer und Feuersicherheit gut gebrannte Dachzie-
gel und Schieferplatten, welche letztere jetzt fast tiberall
als Handelsartikel fiir einen verhiltnifsmifsig billigen
Preis zu haben, zu empfehlen. Wo indessen die Mittel
knapp zugemessen, kann auch von den sogenannten Stein-
pappen (Theerpappen) Gebrauch gemacht werden, zu
deren Anfertigung in jiingster Zeit fast in allen Provin-
zen Fabriken etablirt sind. Dies ebenfalls feuersichere
Deckmaterial, mit dem sich der Vortheil der so wiin-
schenswerthen Anwendung flacher Dicher verkniipft, ist
fiir lindliche Bauten jetzt sehr gebriuchlich und hat sich
in Bezug auf Dichtigkeit der Dicher bewiihrt. Ob von
demselben aber eine gleiche Dauer, wie von guten Dach-
ziegeln und Schieferplatten zu erwarten steht, dariiber
lifst sich nach den bisherigen Erfahrungen bei der Neu-
heit der Sache ein entschiedenes Urtheil noch nicht fil-
len, obwohl das Verhalten zu einigem Vertrauen be-
rechtigt.

Was nun schliefslich das Aeufsere der Land-Schul-
hiuser betrifft, das leider nur zu oft auf eine kligliche
‘Weise vernachlissigt wird, so darf dabei nicht ans dem
Auge gelassen werden, dafs dergleichen fiir dffentliche
Zwecke bestimmte, unter Controle des Staats und Bei-
hiilfe fiscalischer Fonds zur Ausfithrung gelangende Ge-
biude eines gewissen Anstandes, einer charakteristischen
Bezeichnung ihrer Geebrauchsweise, nicht entbehren diir-
fen; zumal wenn diese, wie die Schulhduser, mit kirch-
lichen Zwecken in Beriihrung stehen und nicht selten,
gleich den Pfarrhdusern, unfern des Gotteshauses errich-
tet werden. Dals es zur Hebung des iulseren Erschei-
nens solcher Gebiude eines unverhiltnifsmifsigen Kosten-
aufwandes bedarf, ist nicht begriindet. Es handelt sich
hierbei nicht um eine reiche architektonische Anordnung,
um ein unter allen Umstinden unzuldssiges Streben nach
Schmuck und Zierlichkeit, sondern um  eine einfache

Behandlung mit Ausschlufs jedes herbeigeholten Orna-~

ments, um die Wahl angemessener Formen und Ver-
hiltnisse des Ganzen wie der Einzelheiten: — kurz, um
eine Annehmlichkeit in der Erscheinung, die hauptsich-
lich aus der ordnungsmifsigen Construction selbst her-
vorgehen mufs, und bei einigem Verstindnils der Sache,
auch ohne die Kosten nennenswerth zu vermehren, er-
reichbar ist. Bei Verwendung von dazu tauglichen Zie-
geln empfiehlt sich besonders der Rohbaustyl in einer
der mittelalterlichen Architektur sich annahernden Be-

handlungsweise. Linke,.
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B 1 ‘bus-tiniiotm:

(Mit einer Uebersichts -Karte auf Blatt 7 im TFext.)

Bevor hier die im preulsischen Gebiet gelegenen
Theile des Elbstroms, némlich 1) der Theil im Regie-
rungs-Bezirk Merseburg und 2) der Theil in den Regie-
rungs-Bezirken Magdeburg und Potsdam, nebst den in
ihnen ausgefithrten hydrotechnischen Arbeiten speciell
beschrieben werden, wird eine Uebersicht von den Ver-
héltnissen des ganzen Stroms vorangeschickt.

Die Elbe entspringt im Riesengebirge (an der Schnee-
koppe) in Bohmen, nahe der schlesischen Grenze, ver-
einigt sich aus mechreren Wasserldufen und durchzieht
Bohmen als wilder Gebirgsfluls, erst stidlich, dann west-
lich und nordwestlich sich wendend, mannichfach ge-
kriimmt, bis Melnik ungefihr 40 Meilen lang. Bei Mel-
nik nimmt sie die Moldau auf, die bedeutender ist, als
die Elbe in ihrem bisherigen Lauf, und wird von hier
an schiffbar.

Der schiffbare Elbstrom von Melnik bis zu seinem
Einfluls in die Nordsee unterhalb Cuxhaven im Allge-
meinen noérdlich und nordwestlich fliefsend, hat  eine
Lénge von etwa 114 deutschen Meilen, und zwar be-
triigt sein Lauof

durch Béhmen circa . . . . . . 13} Meilen,
durch das Konigreich Sachsen . . 16 .
durch den Regierungs-Bezirk Merseburg 15 5
durch Anhalt (vermittelt) . . . . 7%
durch die Regierungs-Bezirke Magde-

burg und Potsdam (vermittelt) . 28% X

indem nimlich oberhalb das anhalt’sche Gebiet auf dem
rechten Ufer sich c. 3 Meilen weiter hinab erstreckt,
als auf dem linken, dagegen unterhalb das preufsische
Gebiet auf dem rechten Ufer c. 3} Meilen weiter geht
als auf dem linken; demnéchst ist, mit geringer Aus-
nahme, das ganze linke Ufer bis zur Nordsee hannover-
sches Gebiet, das rechte Ufer gehort zu Mecklenburg,
Lauenburg, Liibeck und Hamburg.

Indem der Strom oberhalb sich durch Gebirgsland
windet, dann die flachen Ebenen des nordlichen Deutsch-
lands durchflie(st, und unterhalb der Einwirkung der
Meeresfluth ausgesetzt ist, nimmt er verschiedene Cha-
rakter und Verhalten an, und motivirt sich danach seine
Eintheilung in die Ober-, Mittel- und Unter-Elbe.

Die Ober-Elbe ist Gebirgsfluls, zieht namentlich von
Czernosck bis Pirna durch ein enges Gebirgsthal, das
Erzgebirge vom Riesengebirge scheidend, und flie(st dem-
néchst in erweitertem Thal in noch tief eingeschnittenem
Bette mit ziemlich geschlossenen Hochwasserprofilen und
nur geringen Niederungen, auf welchen theilweise Deiche

*) Yergl. Jahrg, VI, p.307; Jahrg VII, p. 525; Jahrg. VIIL, p. 141

vorkommen. Erst c. 3 Meilen oberhalb der sichsisch-
preufsischen Grenze beginnen auf ausgedehnten Niede-
rungen die regelmifsigen Deich-Anlagen, und kann man
hierselbst die Grenze Zwischen Ober- und Mittel-Elbe
setzen.

Die Grenze zwischen Mittel- und Unter-Elbe ist
bei Zollenspieker, 3% Meilen oberhalb Hamburg, anzu-
nehmen, bis wohin sich die gewdhnliche durch die Fluth
der Nordsee erzeugte Riickstromung erstreckt.

Es betriigt hiernach ungefihr die Linge der Ober-
Elbe von Melnik an e 26 Meilen,

diel der’ Mittel>Elbe u sl S Ti Tt Sy

die der Unter=Elbe . . . . . . 18

Die Ober-Elbe nimmt als charakteristisches Zei-
chen ein gegen den iibrigen Theil des Stromes grofseres
Gefille, und namentlich im Gebirge eine geringere Weite
des Fluthprofils, welche meistens mit der Strombreite
iibereinstimmt, in Anspruch. Sie hat also im Allgemei-
nen eine dem grofseren Gefille angemessene grolsere
Geschwindigkeit, die bei geeigneten Strombreiten grobes
Steingerslle fortzufiihren im Stande ist. Die Flulssohle
besteht fast iiberall aus grobem festen Kies. Die Zu-
fliisse sind meistens reifsende Biiche, welche zu Auf-
stauungen durch Ablagerung von Gerdlle und deren in
Bohmen unter dem  Namen Stromschnellen bekannten
Folgen Veranlassung geben.

Die Mittel-Elbe hat bei einem geringeren Ge-
fille auch geringere Geschwindigkeit. Die meistentheils
durch Eindeichungen begrenzten Fluthprofile sind von
sehr ungleicher Weite, je nachdem der Schutz der Nie-
derung gegen Ueberschwemmung zur gréfseren oder ge-
ringeren Entfernung der Deiche vom Strom in der Vor-
zeit Veranlassung gegeben hat. Die Sinkstoffe bestehen
hauptséchlich aus Sand, welcher von der oberen Elbe,
oder durch die einmiindenden Fliisse und Biche, oder
durch ortliche Erweiterungen des Strombettes (Ufer-
Abbriiche) herbeigefiihrt wird, und dessen Anh#ufung mit
der daraus folgenden Unterbrechung des gleichmiilsigen
Abhangs des Wasserspiegels an vielen, jedoch von ein-
ander gesonderten Stellen wahrzunehmen ist. Das Hoch-
wasser fithrt aufserdem Schlick mit sich, welchen es auf
den itberschwemmten Lindereien, in der oberen Gegend
an geeigneten Stellen oft mehrere Zoll hoch, absetzt, und
dadurch die Fruchtbarkeit der Niederung erneuert.

In der Unter-Elbe wird der Wasser-Abfluls durch
den Gegendruck des Meeres constant verzogert, das
‘Wasser gestaut, (erhoht); sonach flufsabwirts zuneh-
mend: das Gefille verringert, die Tiefe an sich vermehrt,
und zugleich ‘durch die Erweiterung der Profile die Ge-

12*
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schwindigkeit geringer, die jedoch verinderlich (s. nach-
her); bei mittlerem Stande des Meeres (der in der Mitte
zwischen ordinairer Fluth und ordinairer Ebbe stattfin-
det) betriigt in der Néhe von Hamburg das Gefille pro
100 Ruthen nur noch } Zoll, welches nach Cuxhaven bis
zu O abnimmt. Ebenso wird die Anschwellung durch
das Hochwasser der Elbe flulsabwirts geringer, bis gegen
Blankenese verschwindend.

Dagegen kommt nun die Verinderung des Fluth-
und Ebbestandes hinzu, die flulsaufwérts geringer wird;
der Unterschied zwischen ordinairer Fluth und Ebbe
(Fluthwechsel) betriigt bei Cuxhaven 9 Fufs 9 Zoll, bei
Blankenese 8 Fuls 3 Zoll, bei Hamburg 6 Fuls 9 Zoll,
bei Zollenspieker 2 Fuls, wonach entsprechend bei der
Ebbe stirkeres Gefille flufsabwirts, bei der Fluth aber
ein entgegengesetztes Gefiille vom Meere aus flufsauf-
wirts und mit riickstromendem Wasser eintritt. So wird
in der Gegend von Hamburg das Gefille pro 100 Ruthen
bei ordinairer Ebbe 1 Zoll, bei ordinairer Fluth aber
entgegengesetzt (flulsaufwiirts) % Zoll. Die Riickstro-
mung erstreckt sich bis Zollenspieker, woselbst bei. der
Fluth das Gefille 0 wird; und wird das Wasser noch
eine Meile weiter flufsaufwiirts gestauet, woselbst erst
kein Fluthwechsel mehr zu bemerken ist. Beides ist bei
der ordinairen Fluth und beim gewohnlichen Stande der
Elbe der Fall; bei hoherer Fluth erstreckt sich die
Riickstromung noch iber Zollenspieker hinauf, bei ho-
herem Stande der Elbe erreicht sie Zollenspieker nicht.
Die hochste bekannte Sturmfluth (die vom 3. zum 4. Fe-
bruar (825) hat von Cuxhaven bis Hamburg die ge-
wohnliche Fluth um 12; Fuls tiberschritten, danach be-
trichtlich weit flulsaufwirts sich erstreckt.

Die in der Elbe herabkommenden Sinkstoffe, beste-
hend in feinem beweglichen Sand, werden in der tieferen
Unter-Elbe zur Zeit der Fluth abgelagert, wihrend der
Ebbe aber weiter gefiihrt, indem nicht nur durch gré-
(seres Getiille stirkere Geschwindigkeit eintritt, sondern
namentlich das Zuriickweichen des zuvor aufgelaufenen
Fluthwassers die Stromung wesentlich verstirkt, auch
hierbei der Ebbestrom lingere Zeit dauert als der Fluth-
strom. So erhilt sich von der See aufwirts bis Ham-
burg und Harburg eine Tiefe, welche als Fahrtiefe fiir
kleine und mittlere Seeschiffe bei halber und ganzer
Fluth geniigend ist. Nur bei Blankenese und Schulau,
2 Meilen unterhalb Hamburg, woselbst die See das Ueber-
gewicht iiber den Flufs erlangt, bilden sich als Folge
hiervon dauernde Sandablagerungen, die sogenannten Bar-
ren der Seegrenze; durch diese wird von Seiten Ham-
burgs mittelst Baggerung eine ziemlich geniigende Fahr-
bahn offen erhalten.

Bei Bunthiuser Spitze, 15 Meilen oberhalb Hamburg
(2 Meilen unterhalb Zollenspieker), theilt sich die Elbe
in die Norder-Elbe und die Siider-Elbe, die resp. an
Hamburg und an Harburg mit ihren Hifen vorbeifliefsen
und die unterhalb Hamburg sich wieder vereinigen, und

zwar durch mehrere von der Siider- in die Norder-Elbe
gehende Arme, deren hauptséchlichster jetzt der Kohl-
brandt ist. :

Die Seeschifte gehen aufwirts bis Hamburg und
Harburg; ebendahin kommen abwirts die Flulsschiffe,
die Ladungen mit jenen tauschend. _

Nach Mittheilung der vorstehenden Hauptverhilt-
nisse der Unter-Elbe soll iiber diese im Nachfolgenden
nichts weiter erwibnt, und nur die mit Flulsschiffen
befahrene Elbe beschrieben werden.

Ueber die W assermenge der Elbe, die entspre-
chend den Seitenzufliissen in ihrem Lauf von oben nach
unten zunimmt, sind keine genauen Angaben zu machen,
da es bisher an gentigenden Geschwindigkeits-Messungen
gefehlt hat. Schitzungsweise ist die grofste Wasser-
menge pro Secunde, beim hochsten Wasserstande, an-
zunehmen:

fir die Gegend bei Torgau zu . 60000 Cub.-F.,
Magdeburg zu 150000 %

> % Wittenberge zu 160000 5
Die kleinste Wassermenge, beim niedrigsten Stande der
Elbe, mag etwa J; der vorigen Grolsen betragen.

Das gesammte Flulsgebiet der Elbe umfafst un-
gefihr 2800 OMeilen.

Das G efille im gewohnlichen Stande betrigt durch-
schnittlich pro 100 Ruthen Linge:

in Bohmen N _
im Kénigreich Sachsen . . . . 3,83 5
im Regierungs-Bezirk Merseburg 3,37 4

» 2

3,40 Zoll rheinl.,

in den Regierungs-Bezirken Mag-

deburg und Potsdam 5 oo 2960 5

an der preulsisch-hannoverschen

Grrenyed [inl wheslsblisn cambae s inmsm ol
und ist bis zur Unter-Elbe weiter abnehmend.

Das Gefille ist aber ungleich vertheilt, besonders
in der Ober-Elbe, wo stellenweis Gefille von 10 Zoll
bis 20 Zoll (Stromschnellen) mit flachen Strecken ab-
wechseln.

Die Anschwellungen steigen in den oberen Thei-
len der Elbe h¢her an, als weiterhin, wodurch entspre-
chend das Gefille vergrofsert wird. So fanden zwischen
dem bekannten niedrigsten Wasser (welches im™ Herbst
1842 war) und dem héchsten eisfreien Wasser (das im
Frithling 1845 eintrat) folgende Differenzen statt:

bei Melnik <« 25 Ruls rheinl,,
AlSiea it S I B ey 5

»

S-Tetabhembafts 360
mschafdan S e igiis

W PIEDA. < e sia aleidiBn e, »
i Dresdenbisdueie 20 »
e dpipdiestteae <~ < 211 »
gealaplberg™ . ., 20k %
BOVROTGAN . e, ABR -y
» Magdeburg . . 18 4

» Wittenberge . . 17 i
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Als Normalbreiten des Stromes im gewdhnlichen ]

Stande, bei beabsichtigter Einschrinkung u. s. w., wer-
den angenommen:
der Elbe oberhalb Melnik 20 Rth. rheinl.
der Moldau daselbst . . . . S0, 5
der vereinigten Elbe unterhalb Melmk () 3
Goubhigoet., =

im Konigreich Sachsen von .

zunehmend,
oberhalb Morgaus vy =S50 Sa s 80 25 S
von Torgau bis oberhalb der Einmiin-

dung der schwarzen Elster . . 35 ., i
von dort bis oberhalb der Mulde (bei

Roslau) . . . o Sanan A0 2 o5
von dort bis oberhalb der Saale g AT =
von dort bis Tangermiinde . . . . 30 5
von Tangermiinde bis oberhalb der Havel 55 ,, %

von dort bis Wittenberge . . . . 63 >
von Wittenberge bis Schnakenburg . 70 ,,
bei Hitzacker . . . 80l 54
Es fithren an {1 Orteu feste Brucken iiber die
Elbe:

Rth. rhl. Lichtweite.
1) die Briicke bei Leitmeritz 5 Oeffoun-
gen mit Holz iberdeckt und 8 kleine

gewdlbte Bogen von zusammen . . 70,9
2) die alte Briicke zu Dresden mit 15
Oeffuungen . . 63,1

3) dleﬂlsuxbahubrucke daselbst 120eﬁ-

nungen & 50 Ellen, 2 dergl. a 25 El-

len und Viaduct, zusammen . . . 97,5
4) die Briicken zu Meissen, zusammen 44,40
5) die Eisenbahnbriicke zu Riesa (excl.

der Fluthbriicke, die auf eingedeich-

tem Lande liegt) . . - . . . . 97,9
6) die Briicke zu Torgau, 14 Oeffnungen 19,0
7) die zu Wittenberg, 12 Oeffnungen

und Fluthbriicke . . . . ok 134,0

8) die zu Roslau und Dessau uber die
Elbe- und Mulde-Niederung {auch

zur Eisenbahn dienend) . . . . 156,9
9) die Eisenbahnbriicken zu Magdeburg,
zusammen . . 171,3

10) desgl. die Stmfsenbrucken daselbst 166,7
1) die Eisenbahnbriicken zu Wittenberge 27250 .
Von Wichtigkeit ist die Schifffahrt auf der Elbe.
Selbige hat sich auch seit Eréffnung der theilweis con-
currirenden Eisenbahnen nicht vermindert, indem zwar
der Transport der theuren Giiter, namentlich der Colo-
nialwaaren, der Eisenbahn zugefallen ist, dagegen die
Masse der der Schifffahrt verbleibenden schweren Pro-
ducte sich betriichtlich vermehrt hat.
So haben in den Jahren 1850 bis 1852 die Zoll-
statte zu Wittenberge durchschnittlich jihrlich passirt:
@) 4798 beladene Kihne mit 7966587 Centner Last,
b) 1484 leere Fahrzeuge,
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¢) 166 Dampfboste mit 2050 Personen,
d) 1053864 Centner Bauholzer.

Die simmtlichen Dampfbste ad ¢) und 3675 der
ad @) und b) genannten Fahrzeuge fubren unter preufsi-
scher Flagge.

Im Interesse der Elbschifffahrt haben die betreffen-
den Uferstaaten die Elbschifffahrts- Acte vom
23. Juni 1821 vereinbart, welcher die Additional-
Acte vom 13. April 1844 hinzugefiigt wurde. Es
wird darin die Flufsschifffahrt von Melnik bis zur See
in Bezug auf den Handel fiir frei erklirt, jedes Stapel-
und Zwangsrecht aufgehoben, und anstatt aller frither
bestandenen Zoll-Abgaben und andern Auflagen ein all-
gemeiner Elbzoll nebst Recognitions- Gebiihr eingefiihrt,
der an 14 einzelnen Zoll- Aemtern zu erheben ist und
fir die ganze Linge von Melnik bis Hamburg zusam-
men hochstens 28 Gr. 6 Pf. Conventions-Miinze pro
Ctr. Brutto- Gewicht betriigt, fiir viele Producte aber
auf ! bis ) dieses Satzes hinabgeht. Zugleich verpflich-
teten sich die Uferstaaten, fiir die Schiffbarkeit der Elbe
in ihren Gebieten Sorge zu tragen.

Um den Zustand der Elbe von Melnik abwirts zu
constatiren und um zugleich das Ziel anzugeben, wohin
die Verbesserungen gerichtet sein miifsten, trat 1842 eine
Commission zusammen, die aus Sachverstindigen der
simmtlichen Blb-Uferstaaten zusammengesetzt war. Nach
Besichtigung des ganzen Stromes bezeichnete dieselbe
ein bestimmtes Minimum der Tiefe des Fahrwassers,
welches noch erreicht und dauernd erhalten werden konne,
und wobei es zugleich moglich sein wiirde, dafs die Elb-
Kihne bei niedrigem Sommerwasser mit halber Ladung
fahren.

Indem diese Kihne 140 Fuls lang, 15 bis 16 Fuls
in der Mitte tiber Deck breit und 5 Fuls hoch sind, so
wurde die Einsenkung bei halber Ladung zu 32 Zoll
angenommen. Um aber den nothigen Spielraum unter
dem Boden zu sichern, so einigte man sich dahin, dafs
bei einem Wasserstande, der 6 Zoll hoher ist, als der
ungewohnlich niedrige im Herbste 1842, tberall eine
Fabrtiefe von wenigstens 3 Fuls rhl. dargestellt wer-
den soll.

Die in vielen Stromtheilen, und namentlich m den
preufsischen, schon frither kriftig betriebenen Strom-Cor-
rectionen sind seitdem in allen Uferstaaten mit Erfolg
fortgesetzt, woher bei der zweiten gemeinschaftlichen
Befahrung im Jahre 1850 sehr wesentliche Verbesserun-
gen am ganzen Strome anerkannt wurden, wiewohl das
oben bezeichnete Ziel noch lange nicht erreicht war.

In gleichem Sinne werden die Arbeiten auch ge-
genwirtig noch weiter gefithrt, indem die bestehenden
Miingel des Fahrwassers bescitigt werden. Dasselbe wird
unter Vermeidung scharfer Kriimmungen durch Beschrin-
kung und durch Aufhebung der Stromspaltungen vertieft,
Steine und Baumstimme werden daraus entfernt, Lein-
pfade, soweit es nothig ist, und Winterhifen angelegt,
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die grofse Anzahl der bestehenden Schiffmiihlen, so oft
die Gelegenheit sich dazu bietet, vermindert; auch hat
man auf den preulsischen Stromstrecken in den letzten
Jahren vielfach die alten Deiche regulirt und durch Ver-
legung und Verbindung in Zusammenhang gebracht, wo-
durch die Abfiihrung des Hochwassers wesentlich be-
fordert und die Gefahr der Deichbriiche vermindert ist.

I. Die Elbe im Regierungs-Bezirk Merseburg

beginnt bei der Colonie Kaitschhiuser an der Konigl.
sichsischen Grenze und endigt bei Apollonsdorf auf dem
rechten und Seegrehna auf dem linken Ufer an der Her-
zoglich anhalt’schen Grenze. Die Linge dieser vielfach
gekriimmten Stromstrecke betrigt 29495 Ruthen oder
nahe 143 Meilen, wihrend ihre Linge, in gerader Rich-
tung gemessen, nur 11 Meilen ist. Der Strom fliefst im
Allgemeinen von der siichsischen Grenze bis zur Ein-
miindung der schwarzen Elster in nordwestlicher, von
hier bis zur anhalt’schen Grenze in westlicher Richtung.

Die Seitenzufliisse hierselbst sind nur gering,
die zwei hauptsiichlichen sind: die schwarze Elster auf
dem rechten Ufer, die bei dem Dorfe Elster einmiindet,
und der schwarze Graben auf dem linken Ufer, der bei
Torgau sich in die Elbe ergielst.

Das Strombett zieht sich in einem erweiterten
Thale entlang, das in 1 bis 1 Meile Breite vom Hoch-
wagsser iiberragt wird, und dehnen sich auf beiden Strom-
ufern mehr oder weniger breite Niederungen aus. Auf
dem linken Ufer ist das Inundationsgebiet bis gegen
Pretzsch durch unbedeutende Anhohen scharf begrenzt,
weiterhin sich verbreiternd und weniger genau bestimmt.
Das letztere findet auch auf dem rechten Ufer bis zum
Einfluls der schwarzen Elster statt, woselbst die Ueber-

schwemmungsgebiete der Elster und der Elbe in einan-.

der tibergehen; unterhalb der Elster kommt der Strom
der rechtseitigen wasserfreien Terrain-Abdachung so nahe,
dafs hier nur einzelne schmale und nicht eingedeichte
Niederungen sich vorfinden, an mebreren Stellen selbst
der Strom unmittelbar die Anhshen bertihrt. Die Nie-
derungen oberhalb der Elstermiindung und die séimmt-
lichen auf dem linken Elbufer sind dagegen grofstentheils
durch Deiche gegen Ueberfluthung geschiitzt.

Das Elbthal gehért zu 4 Kreisen: dem Lieben-
werdaer, Torgauer, Schweinitzer und Wittenberger, und
es liegen darin die Grundstiicke von 8 Stidten: Miihl-
berg, Prettin, Wittenberg auf dem rechten Ufer, und
Belgern, Torgau, Dommitzsch, Pretzsch und Kemberg
auf dem linken Elbufer; von 7 Kéniglichen Domainen,
dem Haupt-Gestiit Graditz, von 35 Rittergiitern, 8 gro-
[sen Freigiitern und von 103 Dérfern, aulserdem noch
20 wiiste Marken oder zn keiner Ortschaft gehérige
Grundstiicke.

Das Tnundationsgebiet enthilt gegen 9 Quadrat-
meilen. :

Die Deiche der Niederungen wurden seit frithe von

den Besitzern nach und nach, wie es das Bediirfnils er-
forderte, angelegt; indefs existirte vor dem Jahre 1850
nur ein Deich-Verband fiir die Niederung auf dem linken
Elbufer von Pretzsch bis Pratau mit einer Deich-Ordnung
vom 12. Juni 1538. Zur Unterhaltung der iibrigen
Deiche hatten deren Besitzer keine Verpflichtung, und
die vielen Polderdeiche, zusammen gegen 70 Meilen lang,
waren selten im Stande, dem Andrange hoherer Fluthen
Widerstand zu leisten. Das Hochwasser im Jahre 1845
itberstieg sie fast séimmtlich und durchbrach sie auf 70
Stellen. Seitdem ist ein geregeltes Deich-System ein-
gefithrt worden, und es existiren jetzt folgende Deich-
Verbénde:
a) auf dem rechten Elbufer:

1) der Miihlberger Deich-Verband, mit einem
Elbdeich von den Kaitschhiiusern bis unterhalb Kottlitz;

2) der Brottewitz-Triestewitzer Verband, mit

“einem Elbdeich von der Anhéhe bei Brottewitz bis un-

terhalb Pulswerda; zur Haupt- Entwisserung dient der
Landgraben, der erst weiter unterhalb, bei Werdau, ohne
Deich-Siel in die Elbe miindet;

3) der Graditzer Verband, hat einen Haupt-Deich
vom Triestewitzer Windmiihlenberge bis zu den Fe-

stungswerken von Torgau, und weiterhin einen Sommer-
deich.

Zwischen diesem und dem folgenden Verbande be-.

findet sich noch eine kleine Niederung mit Polderdei-
chen, die von den Grundbesitzern nur nach Observanz
unterhalten werden; -

4) der Dautzschen-Schutzberger Verband,
mit langem Deich von oberhalb Dautzschen bis 1 Meile
die Elster hinauf nach Hemsendorf, der nur durch die
Anhéhe von Kleindroben bis Cloden unterbrochen wird;

b) auf dem linken Elbufer:

9) der Plotha-Ammelgofswitzer Verband, mit
Elbdeich von Seidewitz bis Ammelgofswitz, zum Theil
noch, wie die obern Lindereien, dem Riickstau der Elbe
ausgesetzt;

6) der Dobeltitzer Verband mit Deich zwischen
den Anhshen von Belgern und Kranichau;

7) der Kranichau-Polbitzer Verband, hat einen
Elbdeich von Kranichau bis zu den. Festungswerken von
Torgau, und unterhalb derselben einen folgenden bis Pol-
bitz; letzterer ist zur Verhiitung von Eisstopfungen mit
einer Ueberlafsstelle versehen; ferner geschieht die Haupt-
Entwisserung durch den schwarzen Graben, in welchen
der Riickstau der Elbe tritt;

8) der Dommitzscher Verband, nur ein kleiner
Polder mit Sommerdeichen. Danach folgen einige kleinere
Deiche;

9) der Wittenberger Deich-Verband (der grsfste),
mit 5 Meilen langem Deich von Pretzsch bis zum an-
halt’schen Grebiet.

Diese Verbénde umfassen c. 150000 Morgen Land,
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und haben die seit 1848 ausgefiihrten Regulirungen und
neuen Arbeiten nebst Sielen etc. tiber 300000 Thlr. ge-
kostet.

Die Haupt-Deiche sind iiberall 2 Fuls tiber dem
héchsten Wasser hoch, mit 6 Fuls Kronenbreite, 3 fiifsi-
ger Aufsen- und 2fiifsiger Innen-Boschung ausgefiihrt.

Der Untergrund des Elbthales besteht iiberall
aus Sand und Kies, auf welchem sich 3 bis 12 Fuls hoch
Elbschlick abgelagert hat. Diese Schlick-Absetzung fin-
det auf den der Ueberschwemmung ausgesetzten Lin-
dercien noch statt, am stirksten in der oberen Gegend,
wo sie zuweilen nach einem Hochwasser 3 Zoll und dar-
iiber betrigt. In der Gegend von Miihlberg liegt daher
auch das Terrain 13 bis 14 Fuls, bei Wittenberg 9 bis
10 Fufls tber dem niedrigsten Wasserstand der Elbe.
Bs erheben sich indels auch in der Niederung einzelne
iiber der Inundation erhabeéne Sandhiigel, und die Stadt
Torgau ist auf einer isolirten Porphyrkuppe, deren hoch-
ster Punkt, der Marktplatz, 60 Fuls iiber dem Nullpunkt
des Pegels (der c. 2} Fuls tiber dem niedrigsten Wasser)
liegt, erbaut. Torflager und Moorboden findet man in
der Niederung nirgends.

Das Bett der Elbe besteht oberhalb Miihlberg
aus sehr grobem Gerdlle, das selbst die heftigste Stro-
mung nur sehr langsam fortzubewegen vermag, und da-
her gegenwiirtic nach Verschliefsung des linken Armes
am Aulsiger Mittelheger im rechten Arme eine Strom-
schnelle erzeugt, wie solche in der Ober-Elbe &fter vor-
kommen, Von Miihlberg ab geht dies Gerslle nach und
nach in groben Kies iiber, der immer feiner wird, und
unterhalb Pretzsch besteht das Bett fast nur noch aus
grobem Sand. Mit diesem Material, das durch Hoch-
wasser und Eisgang in Bewegung gesetzt wird, fiillen
sich verlassene Stromarme und bedeutende Vertiefungen
im Vorlande zuerst aus, und erst, nachdem diese Ver-
landung eine solche Hohe erreicht hat, dafs das Wasser
nicht mehr bestiindig dariiber fliefsen kann, setzt sich
darauf der fruchtbare Elbschlick ab, und die Erhshung
geht dann, wenn sie nicht durch Weidenheger und kiinst-
liche Anlagen beschleunigt wird, nur langsam von stat-
ten. Es ist in dieser Weise die ganze Niederung ent-
standen, und es sind daher auch die Ufer, insofern sie
nicht schon zum Hochlande gehéren, von gleicher Be-
schaffenheit. Zu solchen Ausnahmen gehoren das 40 bis
50 Fuls tiber dem niedrigsten Elbstand hohe Ufer ober-
halb Belgern, das unter Wasser aus feinem Sande, zum
Theil aus Sandstein in Nestern und Braunkohle, und
iiber Wasser aus Braunkohle und Thon, mit Sand ver-
mischt, besteht, und das rechte Elbufer bei Iserbecka,
in welchem in dem Elbschlick sich Nester von Eisen-
stein (Wiesenerz) vorfinden.

Bei Torgau liegt im Strombette zuniichst der Stadt,
etwa 2 Fuls unter dem niedrigsten Wasserstande, der
Porphyrfelsen, jedoch. nur unter den ersten vier Pfeilern
der Elbbriicke vom linken Elbufer aus, welche auf dem

Felsen gegriindet sind, wihrend die iibrigen Pfeiler Pfahl-
roste haben. i

Hinsichtlich der weitern allgemeinen Strom-
verhiltnisse wird auf das in der fritheren Einleitung
Angegebene verwiesen.

Die Regulirung des Stromes betreffend, so sind

seit fritheren Jahren mehrere durch Inseln und Heger
bewirkte Spaltungen fortgeschafft worden; hierher ge-
horen: der Aulsiger Mittelheger, oberhalb Miihlberg, der
Steinheger daselbst, der Stehlaer Mittelheger, der obere
Hohendorfer Streitheger, der Krebshornheger und der
Kuxheger bei Apollonsdorf. Den Hohendorfer Streitheger
hat der Strom nach seiner Kriiftigung selbst rasirt, die
tibrigen aber, und zwar zuletzt der Aufsiger im Jahre
1855 und der Kuxheger im Jahre 1856, sind mit dem
einen oder dem andern Ufer durch Sperrbuhnen verbun-
den worden.
" Ferner sind mehrere starke Kriimmungen des
Stromes mittelst Durchstiche beseitigt, so im Jahre
1810 eine Kriimmung bei Lolswig, und bereits im vori-
gen Jahrhundert dergl. bei Débern, Cléden und unter-
halb Wittenberg, in neuester Zeit aber zwei betricht-
liche Kritmmungen bei Miihlberg und bei Elsing. Der
Durchstich bei Miiblberg durch die Landzunge, der
Gries genannt, wurde im Jahre 1847 hergestellt, nach-
dem 1845 der Strom selbst zur Verkiirzung seines Laufs
einen unregelmiifsigen Durchbruch der Landzunge bewirkt
hatte. Zwar wurde der Durchstich kurz darauf, auf
Reclamation der Stadt Miihlberg, vorliufig wieder
versperrt; da man sich aber nach weiterer Priifung ho-
hern Orts von seiner Zweckmiilsigkeit iiberzeugt hatte,
wurde er 1854 aufs Neue erdffnet, und ist seitdem voll-
stindig ausgebildet; er ist 175 Ruthen lang, und ver-
kiirzt den Stromlauf um 700 Ruthen.

Bei dem Dorfe Elsing bestand eine der Miihlberger
dhnliche Landzunge, um welche der Strom einen Weg
von ‘1000 Ruthen zuriicklegte. Da hier hiufig - Eis-
stopfungen entstanden, welche besonders im Jahre 1850
der Stadt Torgau und Umgegend sehr verderblich wur-
den, so durchstach man im Herbst 1850 auch diese
Landzunge da, wo sie eine Breite von 280 Ruthen hat,
und verkiirzte dadurch den Schifffahrtsweg um 750 Ru-
then (vergl. den Durchstich i auf dem Plane). Dieser
und der vorige Durchstich wurde nur in geringem Profil
ausgegraben, dann durch die Stréomung bis zu 35 Ruthen
breit und 5 Fuls unterm niedrigsten Wasser tief erwei-
tert; sie fithren bereits fast die ganze Wassermenge des
Stromes in regelmifsigem Lauf und zwischen gedeckten
Ufern ab. Das gleich nach Herstellung der Durchstiche
in ibnen vorhandene starke Gefille hat sich in kurzer
Zeit auf die obere und die untere Flulsstrecke vertheilt.

Aulser den, wie angegeben, beseitigten, besitzt der
Strom noch vielfache Kriitmmungen, die mit den ge-
wohnlichen Nachtheilen verbunden, jedoch weniger schid-
lich sind, als es die vorigen waren; deren Fortschaffung
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auch nicht, wie bei jenen, ohne Weiteres angiinglich
sein dirfte, selbst abgesehen von den Kosten der Aus-
fithrung. Die schirfsten Kriimmungen nebst den zuge-
hérigen Halbmessern, die fiir die in der Mitte der Strom-
breite zu ziehende Curve giiltig, sind: oberhalb Belgern
mit 70 Ruthen, oberhalb Kathewitz mit 70 Ruthen, un-
terhalb Kathewitz mit 100 Ruthen, bei Cloden mit 120
Ruthen und bei Elster mit 150 Ruthen Halbmesser.
Die meist sandigen Ufer der Elbe sind besonders
in den gekriimmten Flufsstrecken dem Abbruch ausge-
setzt, wonach aufser dem unregelmilsigen Flufslauf und
den sonstigen Nachtheilen, Vergrofserung der Flulsbreite
und Versandung des Bettes mit untiefen Stellen folgen.
Dergleichen Stellen mit mangelnder Schifffahrtstiefe fan-
den sich vielfach, und ungefihr bis zum Jahre 1832 auf
jede halbe Meile Flufslinge mindestens eine dergleichen
vor. Von grofser Wichtigkeit erscheint demnach die
Deckung der abbriichigen Ufer, womit auch dem
Hauptnachtheil der vorhandenen Kriimmungen begegnet
wird. Es werden dazu im Regierungs-Bezirk Merseburg
vorzugsweise Buhnen angewendet, die seit frithen Jah-
ren bis jetzt bereits in grofser Anzahl hergestellt sind.
Frither wurden allein zum Schutz der Uferbesitzer ein-
zelne kurze Buhnen vor den stark abbriichigen Ufern
angelegt; nachher war dabei zugleich der wichtigere
Zweck, die Versandungen des Bettes zu verhindern, ond
traten die Buhnenbauten vorzugsweise da ein, wo sich
Auch diese Buhnen
waren noch nicht eigentliche Regulirungswerke; erst seit

untiefe Stellen im Fluls fanden.

1832 giebt man den Buhnen eine entsprechende Liinge,
um aufser dem Uferschutz auch die Beschrinkung des
Flusses auf seine Normalbreite zu bewirken und eine
regelmifsige Begrenzung durch die die Bubhnenképfe ver-
bindende Contour darzustellen. Solcherweise wurde griind-
licher auf Regulirung und Vertiefung des Stromes gewirkt,
und sind seitdem viele der fritheren Untiefen fortgeschafit.
Gemils dem Gutachten der Stromschau-Commission vom
Jahre 1850 ist aber wiederum mit Deckung der abbrii-
chigen Ufer, auch mittelst Befestigung und eigentlicher
Deckwerke, kriftig vorgeschritten worden.

Alle diese Arbeiten, sowie die Befreiung des Fluls-
bettes von hinderlichen Gegenstiinden, als: Baumstim-
men, grofsen Steinen etc., sind bisher da, wo es das
Bediirfnifs am meisten erforderte, und soweit es die dis-
ponibeln Geldmittel gestatteten, ausgefithrt; es soll damit
kiinftig in zweckentsprechender Weise fortgefahren werden.

Obgleich im Allgemeinen der Schutz der Ufer den be-
treffenden Grundbesitzern zur Last fillt, so sind doch von
frisher her die gedachten Buhnen, die wesentlich den
Uferschutz bewirken, auf Kosten des Staats ausgefiihrt
und die Grundbesitzer nur zur Unterhaltung der Anlagen
verp{'ichtet worden. Aber selbst diese Unterhaltung, die
freilich immer noch betrichtliche Kosten verursachte,
wurde von den Grundbesitzern sehr siumig und trotz
gerichtlicher Klagen so mangelhaft geleistet, dals die

};
|
|

Anlagen nach einiger Zeit vom Strom mannichfach be-
schidigt, selbst zerstért warden. Seit 1850 ist demnach
damit begonnen, dafs der Staat die Uferschutzwerke er-
baut und unterhilt, nachdem die betreffenden Uferbesitzer
sich verpflichtet haben, einen entsprechenden Theil der
Anlagekosten und ein jihrliches Fixum fiir die Unter-
haltung zu zahlen.

Die Buhnen werden mit 6 bis 12 Fufs Kronenbreite
und angemessenen Béschungen von Faschinen-Packwerk
erbaut, seit 1832 auf den Kopf-Béschungen mit Bruch-
steinen beworfen und die Krone der kiirzeren bepflastert,
die der lingeren mindestens bespreitet. Solcherweise
bietet das Faschinen-Packwerk gehorige Widerstands-
fihigkeit, welche ohne die Steinbeschwerung nicht ge-
wonnen wird. Es hatten solches die vor 1832 hergestell-
ten Werke vielfach gezeigt; diese, ohne Steinbeschwerung,
wurden durch den Strom bald beschiidigt, namentlich im
Kopf steil abgebrochen, und oft ganz zerstort und fort-
gefiihrt.

Die Verlandung der Ridume vor und hinter den
Buhnen geht in sehr verschiedener Zeit von statten; man
befordert sie moglichst durch Anlage von Traversen ete.,
demnichst durch Weidenpflanzung. Letztere, die auch
auf den sonstigen beizubehaltenden Alluvionen gepflegt
wird, liefert das Strauch zu den Faschinenwerken.

Bis zum Schlufs des Jahres 1855 waren in der
ganzen Stromstrecke 1013 Stiick Buhnen und Coupirun-
gen von zusammen gerechnet 11396 Ruthen oder e. 5}
Meilen Linge vorhanden, aufserdem stéirkere Uferdeck-
werke auf 220 Ruthen Liinge; and sind nunmehr folgende
Strecken als regulirt zu betrachten:

von den Katzschhéusern bis zum Aufsiger Mittelheger

(von a bis b auf der Karte Blatt I) . 1000 Rth.,
von der Miihlberger Fihre bis Cranichau

(oni cubisgdds uas e e 5T
von Kunzwerda bis gegen VVerdau (von

eibis fnaal . el R 001

von Repitz bis \/Iookrlt/ (von g bls h) . 1800
durch den Elsinger Durchstich (bei i) . 280

von Lichtenberg bis zur Einmiindung des
schwarzen Wassers bei Dommitzsch

(vonek BN Wil e anita R we el 8005
von Prettin bis Greudnitz (von m bis #) 900
von Axin bis Cléden (von o bis p) . . 2000 ,
am Schiitzberger Heger (bei g) . . . 400
von Elster bis zur groben Sau bei War-

tenburg (von r bis s) gy aatRbao™ .,
von Dubrun bis zur Wlttenberger Elb-

briicke (von ¢ bisw) . . - - - - 1000 ,

zusammen 16730 Rth.
oder 8,3 Meilen.
Aufserdem sind theils durch den Staat, theils durch
die Uferbesitzer folgende Ufer gedeckt:
am Aufsiger Mittelheger und oberhalb des

Miihlberger Durchstichs . 300 Rth.
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Transport 300 Rth.
am Miihlberger Schlofswerder. . . . . 180 ,,

bei Piilswerda . . e s e (o1
oberhalb der Torgauer Bruoke e S R
obethalbiBapitas™ e sru i Eiiser SrR00- 4
en AMic LRtz ST S SANCRRL IS T S e300 B
bei Prettin . . . o et S AVSa 6T
an der Mark Horn bex Axm e ke Sl | (101
bei Clsden . . . 400 ,
an der Mark Schonfeld und dem Hunde-

heger bei Bosewig . . . . . 4008 5
an der Clodener Miihlspitzwiese und dem

Mattelhoger ooyl il sSESMIEOT IS i 60 < 15,
bei Bleddityf wels ot il ism dils Jog0 (). L
oberhalbrillletemmmmane s S i s 2u] Spagee

Latus ~ 4130 Rth.
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Transport 4130 Rth.
an der groben Sau bei Wartenburg . . 70
bei dem Dorfe Gallin . . . . . . . 300
bei Hohendort & S, S5 TR NRTIRNTE0
bei Dabrun am Eichbusch . . . . . . 200

D)
9
2]

2

SHMBbTEmer By - SO ANARC A SRR L300~
an den Pratauer Wiesen . . . . . . 470 ,,
an der Bleesernschen Wiese . . . . . 300 ,,
AT TS IR SRty SRS T e R n e D5 (e
BEIRApellcasdori s IRNREES, SN TS,
an der Grenze mit Dessau . . 200 ,,

zusammen 6610 Rth.
oder 3,3 Meilen.
Die zur Regulirung der Elbstrecke des Regierungs-
Bezirks Merseburg von 1822 bis Ende 1855 vom Staate
verwendeten simmtlichen Kosten sind die folgenden:

Fiar Exbauung
neuer Werke
(Buhnen nebst
Verlingerung, Cou-
pirungen, Deck-
werke, Durch-
stiche).

Fiir deren
Unterhaltung.

Fiir Neben-

anlagen Fiir Riumung
( Steinschwellen, des In Summa.
Traversen, Pflan- Falrwassers,
zung).

Von Anfang 1822 bhis Ende 1831 141793 Thlr.

RS | e i L 67176
T G RyRage T REsT REess
I | N 1. 61965
Im Jahre 1855 . 13065

21218 Thir.

111287 .,
76011
23790
13154

= 5368 Thir. | 168379 Thir.

22383 Thlr. 10777 211622 ,,
399 13988, 3469:3
92 6450 , 93147

= 2599 ., 28818 ,,

Summa 540533 Thlr.

245460 Thlr.

23724 Thlr. 848899 Thlr.

Die Geschifte der Stromregulirung werden von dem
‘W asser-Bauinspector zu Torgau besorgt; demselben sind
4 Buhnenmeister untergeordnet, die in Mihlberg, Tor-
gau, Maucken bei Pretzsch und Wittenberg stationirt
sind. Jeder Buhnenmeister hat eine Dienstwohnung,
72 Thir. jihrliches Gehalt, und bezieht aufserdem bei
den Bau-Ausfihrungen 20 Sgr. Tagegelder.

II. Die Elbe in den Regierungs-Bezirken Mag-
deburg und Potsdam.

Auf deren linkem Ufer beginnt das preuflsische Ge-
biet bei Rietzmeck an der anhalt’schen Grenze und geht
ununterbrochen bis Schnakenburg im Hannoverschen,
zusammen 28 Meilen lang, durchweg zum Regierungs-
Bezirk Magdeburg gehorig. Auf dem rechten Ufer da-
gegen erstreckt sich das preuflsische Gebiet von Breiten-
hagen, 2} Meilen unterhalb Rietzmeck, bis zur Liocknitz
an der mecklenburg’schen Grenze, 32 Meilen unterhalb
Schnakenburg; indem aber hierin oberhalb eine anhalt-
sche Enclave bei Dornburg mit c. 1 Meile Uferlinge,
und unterhalb, gegeniiber Schnakenburg, eine hannover-
sche Enclave mit c. | Meile Uferlinge mitbegriffen sind,
so betriigt nach deren Abzug die Linge des preufsischen
linken Ufers 29 Meilen, und gehoren hiervon die obern
18 Meilen, bis Havelberg, zum Regierungs-Bezirk Mag-

Zeitschr. f. Bauwesen, Jahrg. IX.

- |
39182 Thlr. f

deburg,
Potsdam.

Der Strom fliefst in mannichfachen Krtimmungen,
im Allgemeinen von Rietzmeck bis Acken westlich, von
Acken his Magdeburg nordwestlich, von hier bis zur
Einmiindung der Havel ziemlich nordlich, und dann bis
zur mecklenburg’schen Grenze nordwestlich.

Die Hauptzufliisse hierselbst sind

die untern 11 Meilen zum Regierungs-Bezirk

auf dem linken Ufer:

1) die Saale, die bei Saalhorn oberhalb Barby ein-
miindet, nachdem sie noch kurz zuvor den Land-
graben aufgenommen hat;

2) die Ohre, die bei Wollmirstedt vorbei oberhalb
Rogiitz in die Elbe fliefst;

3) die Tanger, desgl. bei Tangermiinde;

4) der Aland, bei Schnakenburg miindend;

auf dem rechten Ufer:

1) die Nuthe, unterhalb Barby einfliefsend;

2) die Ehle, die bei Biederitz in einen alten Elbarm
geht;

3) die Havel, die, bei Havelberg vorbeifliefsend, Wer-
ben gegeniiber in die Elbe miindet;

4) die vereinigte Karthane und Stepnitz, bei Witten-
berge miindend;

13
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5) die Locknitz, an der mecklenburger Grenze ein-
fliefsend.

Hierbei ist auch der Plauen’sche Canal zu er-
wihnen, der, bei Parey in die Elbe miindend, den vo-
rigen Zufliissen entgegengesetzt, sein Speisewasser aus
der Elbe entnimmt. Er geht von Parey iiber Genthin
bis zum Plauen’schen See, der eine Erweiterung der
Havel ist, c. 4 Meilen lang, und dient zur kiirzeren
Verbindung zwischen Elbe und Havel, anstatt des Schiffs-
weges durch die c. 8 Meilen unterhalb Parey gelegene
Einmiindung der Havel in die Elbe. Da die Elbe ein
betriichtlich stirkeres Gefille als die Havel hat, so geht
das Gefille des Canals von der Elbe herab; es betriigt
bei kleinen Wasserstinden 17 Fuls, und ist auf 3 Schleu-
sen, bei Parey, Cade und Plauen, vertheilt. - Der Canal
ist in den Jahren 1740 bis 1745 erbaut.

Die Elbufer sind nur in geringerer Liénge von
wasserfreier Hohe, auf grofsere Linge, und so fast das
ganze rechtseitige Ufer, flach mit Niederungen, die nur
wenig iber dem Sommerwasserstand hoch, sich bis zu
1 bis 2 Meilen Breite ausdehnen, und gréfstentheils durch
Deiche gegen Ueberschwemmung geschiitzt werden. Dem
linken Flufsufer von der anhalt’schen Grenze bis Scho-
nebeck nihern sich die wasserfreien Anhéhen an verschie-
denen Stellen, die durch Deiche verbunden sind; von
Schonebeck bis unterhalb Magdeburg ist durchweg ho-
heres Ufer, nur wenig vom Fluls zuriicktretend, und
ohne Deiche; demnichst folgt grolstentheils eingedeichte
Niederung bis zur Ohre oberhalb Rogitz. Dagegen ist
auf dem rechten Ufer von der anhalt’schen Grenze bis
zur Anhohe von Hohenwarthe unterhalb Magdeburg fast
durchweg ausgedehnte und eingedeichte, und nur von
Magdeburg bis Hohenwarthe uneingedeichte Niederung.
Die simmtlichen Deiche bis Magdeburg und der Ohre
waren bisher in ziemlich mangelhaftem Zustande; seit
1852 werden sie regulirt, und sollen dabei folgende Ver-
binde gebildet werden:

auf dem linken Ufer 1) der Acken-Rosenberger
Verband bis zur Saale, 2) der Barbyer, von Calbe bis
Schonebeck, und 3) der Rothenseer Verband unterhalb
Magdeburg;

auf dem rechten Ufer 4) der Elbenauer Ver-
band, von Dorenburg herabgehend, und 5) der Krakau-
Zipkelebener, von dem vorigen bis gegen Magdeburg.

Unterhalb der Ohre nihern sich dem linken Flufsufer
die Anhohen von Rogitz bis Bittkau; demniichst folgt
die Grieben’sche Niederung, die lings der Elbe bis zur
Tanger eingedeicht ist; hier beginnt auch die Uchte-
Niederung, die parallel der Elbe, aber von dieser durch
Hochland getrennt, lings der Uchte bis zur altmirkischen
Wische hinzieht, indem die Uchte in die Biese und den
Aland flielst, welcher, wie erwihnt, bei Schnakenburg
sich in die Elbe ergiefst. Aufser der Anhohe von Tan-
germiinde beginnt kurz unterhalb bei Himerten ein hohes
Ufer, das lings Arneburg und bis Altenzaun oberhalb

L

Sandau sich erstreckt. Von hier bis zur Landesgrenze
hinab dehnt sich die grofse altmirkische Wische aus
(die betrichtlich grofser als das Elbthal im Regierungs-
Bezirk Merseburg) in einer Breite von 2 Meilen durch
die Anhohen von Osterburg und Seehausen begrenzt;
sie ist lings der Elbe vollstiindig eingedeicht und wird
hauptséchlich durch den Aland entwissert.

Die linkseitigen Elbdeiche von Bittkau an, nament-
lich die der Wische, und ebenso die gegeniiberliegenden
rechtseitigen der Priegnitz, sind in gutem Zustande; die
der Wische sollen bereits unter Albrecht dem Bér im
Jahre 1160 durch eingewanderte Holldnder geschiittet
sein; es bestehen dazu Deich-Ordnungen von 1695 und
1776. Auf dem rechten Ufer, von der Anhohe bei Ho-
henwarthe bis zur Grenze des Regierungs-Bezirks Pots-
,dam, zwischen Sandau und Havelberg, auf beinahe
10 Meilen lang, erstrecken sich Niederungen mit Elb-
deichen in 13 verschiedenen, durch Anhohen unterbro-
chenen Strecken. Im Regierungs-Bezirk Potsdam (rech-
tes Ufer) ist, mit Ausnahme einer hohern Uferstrecke
vom Bilower Sandkruge bis Hinzdorf (c. ; Meile lang)
und einer kurzen Strecke bei Kumlosen unterhalb Wit-
tenberge, durchweg niedriges Ufer mit Niederungen, die
namentlich durch die einmiindenden Fliisse an Ausdeh-
nung gewinnen. Sie sind iiberall durch Deiche geschiitzt,
welche seit 20 Jahren wesentlich verbessert worden.

Ein eigentliches Deich-Statut ist hier nicht vorhan-
den, und gilt fir die Verwaltung das Buhnen-Reglement
von 1737, welches fiir die Deiche sowohl, wie fiir die
vor den zahlreichen unmittelbar am Stromufer liegenden
Deichen (den Schaardeichen) nothigen Schutz- Buhnen
Vorschrift giebt. Die Unterhaltung liegt den séimmtlichen
Grundbesitzern der Niederungen ob, an wenigen Stellen
dem Fiscus.

Aufser den im Obigen angefiihrten Elbdeichen,
von denen die hauptsiichlichen bei ihrer Regulirung auf
1 bis 2 Fuls Hohe iiber dem hochsten Wasser, 12 Fuls
Kronenbreite, 3 filsiger #ulserer und R2fiifsiger innerer
Boéschung gebracht werden, sind die in die Elbe miin-
denden Fliisse soweit als nothig aufwirts eingedeicht;
ferner sind den Lokalverhéltnissen entsprechend verschie-
dene Riick- und Binnendeiche vorhanden.

Die Hochfluth -Profile der Elbe zwischen den
Deichen und resp. Hochufern sind, wie mehrfach erwéhnt,
von sehr verschiedener und unregelmiilsig dahingehender
Weite; hiedurch und durch die Stromkrimmungen wird
immer Gelegenheit zu Eisversetzungen gegeben werden,
mithin zum Ueberstrémen und zum Bruch der Deiche,
wie vollkommen diese auch hergestellt werden mggen.
Die in dieser Hinsicht ungiinstigste Stelle der Elbe bietet
tibrigens die Havelmiindung; indem nimlich das Hoch-
wasser der Elbe in das breite Havelthal dringt, wird der
untern Elbe die nothige Kraft entzogen, um ihr Eis zu
brechen, withrend das von oberhalb bereits herabkommt,
und wird letztes so lange aufgehalten, bis der starke
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‘Wasserabfluls in das Havelthal aufhort; demnach haben
die Deiche an der Havelmiindung theilweise eine Hohe
von 4 Fufls iiber dem hochsten eisfreien Wasser erhal-
ten miissen.

Zu den schirfsten Stromkriimmungen, die so-
wohl hinsichtlich der Eisversetzung, wie hinsichtlich des
Ufer-Abbruchs nebst dessen Folgen von Nachtheil sind,
gehéren: die bei der Colonie Neuwerben mit 140 Rth.
Radius, die bei Kumlosen mit 100 Rth. und die beim
Neuenhause unterhalb Liittgenwisch mit 100 Rth. Ra-
dius (der bis zur Mitte des Stromes gerechnet).

Die Stromufer und die Niederungen bestehen
grolstentheils aus Sandboden, auf welchem sich mehrere
Fufs hoch Elbschlick abgelagert hat; gegenwiirtig ist die
Schlickabsetzung nur noch unbedeutend. In dem untern
Theil der in Rede stehenden Elbstrecke bestehen aber
die Ufer an vielen Stellen, wo sie noch im urspriingli-
chen Zustande befindlich, aus thonigem Boden; bei Mag-
deburg findet sich ausnahmsweise eine Strecke Felsen-
grund, der auch in der Flufssohle unterhalb der Strom-
briicke hervortritt. Die Flulssohle wird sonst tiberall
aus leicht beweglichem Sand gebildet; selbigen fiihrt auch
namentlich das Hochwasser herab.

Die weiteren allgemeinen Strom - Verhilt-
nisse sind bereits in der Einleitung angegeben. Behufs
der Regulirung des Stromes sind in den fritheren
Jahren, etwa bis 1830, mehrere einzelne besonders noth-
wendige Arbeiten ausgefithrt; dahin gehort die Beseiti-
gung mehrerer Stromspaltungen mittelst Coupirang von
Nebenarmen, wodurch und nachdem im Verlaof der Zeit
verschiedene kleinere Inseln und Heger durch die Strs-
mung ete. fortgeschafft worden, nunmehr mit Ausnahme
der Spaltung bei Magdeburg (s. unten), die Elbe einen
ziemlich ungetheilten Lauf erhalten hat. Es wurden aus-
gefiihrt Coupirungen bei Schelldorf, am Ochsenwer-
der bei Carlbau (unweit Tangermiinde), am Wilmswer-
der bei Wahrenberg, 1826 bis 1827. Die Coupirung
des Nebenarms beim Havelberger Miihlenholze; schon
seit frither wurde der lange Nebenarm, der von Dorn-
burg bis Prester sich durch die rechtseitige Niederung
hinzieht, mehrfach coupirt, so dafs er nur noch einen
Theil des Hochwassers abfithrte, und liegt jetzt im Pro-
ject, in Verbindung mit der Deichregulirung ihn génzlich
zu schliefsen. Bei Deichbriichen hierselbst, wie beiliufig
zu bemerken, ergiefst sich das Wasser durch die Nie-
derung bis in den Ehleflufs, und fliefst tiber die zwischen
der Elbe und der Eble seitwiirts Magdeburg sich hin-
ziehende unbedeichte Niederung ab. Diese Niederung
ist von der Berliner Chaussee und in neuerer Zeit von
der Berlin-Magdeburger Eisenbahn in wasserfreien Dim-
men iiberschritten, in welchen, jenem Abfluls entspre-
chend, tber das Ehlethal hinweg betréichtliche Fluth-
briicken angelegt sind.

Bei Magdeburg findet sich eine grofse und nicht zu
entbehrende Theilung der Elbe; sie spaltet sich zwi-

schen Prester und Krakau in die Strom-Elbe und die
Alte Elbe, welche unterhalb Magdeburg sich wieder ver-
einigen. Die Strom-Elbe, links flie(send, geht unmittelbar
an der Stadt Magdeburg und deren Packhof nebst Kais
vorbei, den Schiffsweg darstellend; aber zwischen nahen,
bebauten Ufern und durch die Strombriicke eingeengt,
wire sie keinesfalls gentigend, das ganze Wasser der
Elbe abzuftihren. Andrerseits besitzt die Alte Elbe
grofsere Capacitiit, bei geraderem und kiirzerem Lauf,
einer giinstigeren oberen Miindung, und weil das Fels-
bett unterhalb der Strombriicke die Strom-Elbe aufstauet.
Demnach war bereits seit frither Zeit an der oberen
Miindung ein Wehr (Richtwerk) hergestellt, welches der
Strom-Elbe namentlich bei niedrigem W asserstande eine
zur Schiffbarkeit geniigende Wassermenge zuwies. Die-
ses Wehr wurde im Kriege 1806 durchstochen; indem
hiernach der Durchfluls durch die Alte Elbe frei blieb,
wurde die Strom-Elbe allmilig geschwiicht und versan-
det, so dals sie ihre Schiffbarkeit verlor. Zur Abbhiilfe
dieses Uebels ist 1819 eine neue Coupirung durch die
Alte Elbe gebaut, etwas unterhalb des alten Wehrs, beim
Dorfe Krakau; sie wurde anfinglich bis zur Hohe des
gewohnlichen Wassers gefiihrt, mit 48 Fuls Kronenbreite,
1fiilsiger Vorder- und 3fiifsiger Hinterbdschung, aus
Sinkstiicken hergestellt. Sie hatte sehr bald den beab-
sichtigten Erfolg und stellte die Schiffbarkeit der Strom-
Elbe wieder her; jedoch fand sich ibre Hohe fiir die
Abfithrung des Hochwassers zu betrichtlich und mit
mancherlei Nachtheilen verbunden, und ist nachher die
Hohe des comprimirten Werks bis 5 Fufs unter dem
gewohnlichen Wasser verringert. Hiermit ist das Ver-
héltnifs beider Arme zweckmélsig regulirt; das niedrige
‘Wasser der Elbe wird grofstentheils durch die Strom-
Elbe, der grofste Theil des Hochwassers aber nebst dem
Eisgang durch die Alte Elbe abgefithrt. Da durch die
Strombriicke und {iber dem Felsbett dahinter eine be-
triichtliche Stromschnelle stattfindet, so ist, um solche
mit den Schiffen zu umgehen, die Strom-Elbe noch mit
einem dritten, kleinen Arm nebst einer Schiffsschleuse
verbunden; dieser Arm, die Zoll-Elbe, dient zugleich als
Winterhafen. Die Schiffsschleuse hat ein Gefiille von
c. 2 Fufs; ihre Weite ist fiir die Dampfschiffe ungenti-
gend, die ihren Weg durch die Strombriicke nehmen
miissen.

An weitern Arbeiten sind die an der Havelmiin-
dung zu verschiedenen Zeiten ausgefiihrten zu bemer-
ken. Diese Miindung lag noch vor 40 Jahren an der
jetzigen Liandungsstelle der Werbenschen Féhre, c. : Meile
oberhalb der jetzigen Miindung; sie erforderte zu ihrer
Verbesserung und zur Befestigung der benachbarten Ufer
mancherlei Regulirangswerke; spiter wurde sie vortheil-
haft verlegt, wozu neue Arbeiten auszufiihren waren.

Auf der beigefiigten Uebersichts-Karte ist die be-
treffende Situation in grofserem Maalsstabe angegeben.
In den Jahren 1832 und 1840 ist der Deich zwischen
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Elbe und Havel um 309 Ruthen verlingert, auch von
hier noch abfallend weiter gefiihrt, wodurch vortheilhaft
das Profil des in das Havelthal einfliefsenden Elbhoch-
wassers wesentlich verringert ist.

Ferner ist die Anlage des Hafens zu Witten-
berge anzufiihren; ein solcher, und zwar von ziemlicher
Geriumigkeit, wurde zum Aufenthalt der Schiffe behufs
der Zoll- Abfertigung néthig. Er ist in der Miindung
der vereinigten Karthane und Stepnitz gewonnen, die
dazu erweitert und vertieft, sowie auf der Landzunge an
der Elbe mit einem wasserfreien Schutzdeich versehen
wurde. Der Hafen, dessen Lokalitit auf der beziiglichen
Karte in grofserem Maalsstabe angedeutet ist, bietet
Raum fiir etwa 150 Fahrzeuge, und liegen auf dem
rechten Ufer die 7 Revisions - Anstalten des Haupt-
Zollamts.

Aufser den angegebenen Arbeiten wurden in den
fritheren Jahren verschiedene einzelne Uferschutzwerke
hergestellt, ferner mit Aufriumung des Fahrwassers
begonnen, namentlich mit Fortschaffung der in dem Fluls-
bett sich sehr zahlreich vorfindenden alten Baumstéimme,
die darin seit undenklicher Zeit etwa durch Uferabbruch
herbeigefithrt und versunken, mit ihren Wurzeln und
Aesten feststecken, zuweilen durch Stromangriff verriickt
werden, und welche der Schifffahrt gefiihrlich sind. Mit
deren Fortschaffung ist auch bis jetzt unausgesetzt fort-
gefahren; so sind von 1824 bis 1854 aus dem Strom-
theile des Regierungs-Bezirks Magdeburg allein 24788
Baumstiimme entfernt, mit einem Kosten-Aufwande von
134699 Thlr.

Zur planmifsigen Regulirung der Strom-
strecke werden Buhnen von entsprechender Léinge er-
baut, welche aufser dem Uferschutz den fast iiberall zu
breiten Strom bis auf seine Normalbreiten beschrinken,
zugleich nach der Linge des Stroms in der die Bubhnen-
kopfe verbindenden Linie eine regelmiifsige Begrenzung,
mit Ermifsigung der scharfen Kriimmungen, darstellen,
bis wohin etwa kiinftig durch die Ablagerung der Sink-
stoffe ein neues Ufer heranwiichst.

Nach Herstellung der Normalbreite vertieft sich der
Fluls, und ist solcherweise und indem Aufriumungen zu
Hiilfe kamen, bis jetzt auf den grofsten Theil der Linge
die frither mehrfach fehlende Schiffs-Fahrtiefe gewonnen
worden. Ferner werden durch den Schutz der Ufer,
wozu aufser den Buhnen verschiedentliche Deckwerke
hergestellt werden, die kiinftigen Versandungen des Bettes
moglichst vermieden.

Die Krone der Buhnen wird im Kopfe bis zum
mittleren Wasserstand (c. 5 Fufs iiber dem niedrigsten
Stand) hinaufreichend, von hier nach dem Ufer etwas
ansteigend gefiihrt, das ganze Werk mit 6 bis 12 Fuls
Kronenbreite, 1 fiifsigen Seitenboschungen und 2- bis
3fulsiger Kopfboschung, von Faschinen-Packwerk her-
gestellt, die Kopf- und &fters auch die Seitenboschung
unter dem Wasser mit Steinen beworfen, iiber dem

Wasser aber abgepflastert; ebenso wird auch die Krone
der kiirzeren Buhnen gepflastert. In neuer Zeit ist 6f-
ters vor dem Bau das Grundbett mit Senkfaschinen be-
deckt worden, um die Austiefung des Grundes wihrend
des Baues zu vermeiden.

Bis zum Schluls des Jahres 1854 waren in den
Stromtheilen des Regierungs-Bezirks Magdeburg vorhan-
den: 1010 Stiick Buhnen und Coupirungen von zusam-
men 13764 Rth. = 62 Meilen Liinge, worunter 281 Stiick
Buhnen mitbegriffen, die von den Uferbesitzern erbaut
sind; ferner verschiedentliche Uferdeckwerke von zusam-
men 4824 Rth. = 2! Meilen Linge; ebenso in dem
Theile des Regierungs-Bezirks Potsdam 267 Buhnen und
Coupirungen zusammen 6442 Rth. = 3] Meilen lang,
ausschliefslich mehrerer von den Uferbewohnern erbau-
ten, und 224 1fd. Rth. starke Uferdeckwerke, die leich-
tern Schutzwerke ungerechnet.

Nach den erdrterten Ausfithrungen ist jetzt die ge-
sammte Stromstrecke auf den grélsten Theil ihrer
Linge als regulirt zu betrachten (die Strecke des
Regierungs-Bezirks Potsdam etwa auf drei Viertel ihrer
Linge), ohne indels die betreffenden einzelnen Stellen hier
speciell angeben zu konnen. Es wird demnichst die
Regulirung der noch riickstéindigen Theile nebst den noch
nothigen Uferdeckungen zu bewirken sein; um aber eine
auf die Dauer geniigende Regulirung des Stromes mit
einer durchgehends gesicherten Schiffs-Fahrtiefe zu ge-
winnen, bleibt noch geraume Zeit lang erforderlich, die
Alluvionen zwischen den Buhnen ete. zu beférdern, deren
Pflanzungen zu cultiviren und eben so lange die Regu-
lirangswerke zu unterhalten, anch etwa neu erforder-
lich werdende hinzuzuftigen.

Die Kosten der Regulirungs- Arbeiten im Regie-
rungs-Bezirk Magdeburg haben betragen:

von 1824 bis einschliefslich 1855
i s Jahre S8 Hdh soisiaic S T
Summa bis einschliefslich 1854 967232 Thir.
und zwar im Jahre 1854:
1) fiir neue Stromwerke

913368 Thlr.

35176 Thlr.
2) fir Unterhaltung der vorhandenen

Waenkie e i iiliioslemibiaiones iy sttt A1 Ol

3) fiir Anlage der Pflanzungen etc. . 290

4) fir Riumung des Flulsbettes . . 825
Summa 53864 Thlr.

Frither stellten die Uferbewohner verschiedentlich
cigene Uferschutzwerke her, wie die oben angefiihrten
Buhnén, deren Kosten in den vorigen Summen nicht mit
enthalten sind; dies ist jetzt weniger der Fall, wogegen
die Uferbesitzer zu den Ausfithrungen des Staats Bei-
triige leisten, die in den letzten Jahren zugenommen ha-
ben. Im Jahre 1854 betrugen sie 12633 Thlr., welche
unter den vorstehenden Summen mit begriffen sind.

Die Gesammt-Kosten der im Regierungs-Bezirk Pots-
dam ausgefiihrten Regulirungs-Arbeiten haben bis Ende
1854 betragen 686732 Thir.
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Hierin sind mitenthalten: die Kosten fiir die an der
frithern Havelmiindung ausgefiihrten Werke, die fiir die
Hafen-Anlage zu Wittenberge, die von der Magdeburg-
Wittenberger Eisenbahn- Gesellschaft fiir Regulirungen
verwendeten Kosten, welche vertragsmélsig beim Bau der
Wittenberger Elbbriicke auszufiihren waren, endlich die
von der Kreisbuhnen-Kasse der Deich-Verbénde fiir be-
treffende Ufersicherungswerke getragenen Kosten.
~ Die Regulirungskosten in den Regierungs-Bezirken

Backstein-Architektur

Backstein - Architektur aus Stendal. 202

Magdeburg und Potsdam bis incl. 1854 betragen
danach zusammen 1653964 Thlr.

Die Geschifte der Stromregulirung im Regierungs-
Bezirk Magdeburg werden von den 2 W asser-Bauinspec-
toren in Magdeburg und Genthin und von dem Wasser-
Baumeister in Stendal besorgt, denen {0 Buhnenmeister
untergeordnet sind. Die Geschifte im Regierungs-Bezirk
Potsdam liegen dem Wasser-Bauinspector in Havelberg
and dem Wasser-Baumeister in Lenzen ob.

aus Stendal.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 36 bis 88 des Jahrgs. 1857, und auf Blatt 25 bis 28 im Atlas des lauf. Jahrgs.)

Bereits in dem Jahrgange 1857 dieser Zeitschrift,
und zwar im Atlas auf den Tafeln 36, 37, 38, befinden
sich Darstellungen von Gebiuden, deren Aufnahme die
Redaction damals in der Absicht veranlalst hatte, um
Beispiele besserer Muster von Backstein- Architektur zu
allgemeinerer Kenntnils zu bringen. Ihnen figen sich
die auf Blatt 25 bis 28 des laufenden Jahrgangs enthal-
tenen Darstellungen an und bilden den Abschlufs der-
selben.

Bei dem lobenswerthen Streben der neueren Zeit,
in denjenigen Gegenden unseres Vaterlandes, wo natiir-
liche Bausteine nicht vorhanden sind, sich wieder die
feinere Ausbildung des Ziegelmaterials angelegen sein zu
lassen, erschien ein Hinweisen auf die reiche, fast uner-
schopfliche Fundgrube, welche das Mittelalter in dieser
Ziwar fehlt es
nicht an Publicationen, die dieselbe bereits mannichfach
ausgebeutet haben; theils aber ist die Anschaffung der
Werke zu kostbar, um grolse Verbreitung zu finden,
theils ist die Auswahl der wiedergegebenen Muster zu
complicirt, um ihre Anwendung allgemeiner werden zu
lassen. Wenn der Rohbau nicht nur die monumentalen
Gebéude, sondern alle Gebiete der Architektur durch-
dringen soll, so mufs der decorative Theil desselben sich
in einfachen Grenzen bewegen und leicht herzustellen

Richtung besitzt, wohl gerechtfertigt.

sein. Zu Vorbildern in solchem Sinne sind die alten
Ziegelbauten Norddeutschlands vorzugsweise geeignet.
Bei allem scheinbaren Reichthum der Composition be-
rithren sie selten das Gebiet der feineren Plastik. Ihre
‘Wirkung beruht mehr auf dem Gleichmaalse sich wie-
derholender Formen, als auf dem anmuthigen Wechsel
verschlungener Ornamente. — Wenn aber Muster jener
Formen zur Nachbildung und zum Anhalt fiir neue Er-
findungen der Jetztzeit vorgefithrt werden sollten, so
war es nicht genug, ihre allgemeinen Umrisse, wie sie
durch den Eindruck von ILicht nnd Schatten sich uns
einpriigen, wiederzugeben, sondern es erschien fast noch
wichtiger, auf die Technik bei ihrer Anwendung auf-
merksam zu machen. Die Grofse und Form der Steine,
um das beabsichtigte Muster hervorzubringen, die Art

die Tiefe ihrer
Zuriicksetzung, der Verband mit dem iibrigen Mauer-

und Weise ihrer Zusammenfiigung,

werk, Alles dies mulfste gezeigt werden, wenn iiberhaupt
eine derartige Publication von Nutzen sein sollte. Knd-
lich aber kam es darauf an, ein Bild der Bauwerke,
denen die Ornament-Muster entlehnt waren, wenigstens
insoweit wiederzugeben, um die jedesmalige Stelle der
Anwendung und ihre Gesammtwirkung daran erkennen
zu lassen.

Unter den vorangedeuteten Gesichtspunkten ist die
Aufnahme der hier mitgetheilten Blitter erfolgt. Sie
behandeln sémmtlich Details von Ziegelbauten aus der
alten Stadt Stendal in der Altmark. Es war urspriing-
lich die Absicht, ihnen nach und nach auch die Muster
anderer Stidte folgen zu lassen, damit so allmilig eine
gewisse Uebersichtlichkeit der ganzen norddeutschen
Backstein - Architektur gewonnen wiirde. Da indessen,
wie wir vernommen haben, ein solcher Plan, nur in
griindlicherer und umfassenderer Weise, unter Befsrde-
rung Sr. Exc. des Herrn Handels- Ministers ‘auszufiihren
beabsichtigt wird, so nehmen wir billig von einem wei-
teren Vorgehen in dieser Richtung Abstand.

Eine specielle Erkléirung der einzelnen Darstellungen
auf unsern Blattern diirfte nicht nothwendig sein. An
den perspectivischen und geometrischen Ansichten der
mitgetheilten Gebiude werden sich die in groflserem
Maafsstabe gehaltenen Details mit Leichtigkeit auffinden
lassen. Nur zu diesem Zwecke sind jene gegeben, und
so entbehren sie daher vielleicht in einzelnen Punkten
der Genanigkeit, welche sonst in archiiologischer und
kunstgeschichtlicher Beziehung von ihnen verlangt wer-
den miifste. — Zur bequemeren Uebersicht simmtlicher
Blitter wird hierunter das kurze Inhaltsverzeichnils der-
selben beigefiigt. s enthlt:

Jahrgang 1857 :
Blatt 36. Perspectivische Ansicht vom Uenglinger Thor und vom
Tangermiinder Thor.
Fig. 1 und 2. Geometrische Ausicht derselben Thore ; ferner
in Fig. 3 bis 5 und 7 bis 9 Details vom Uenglinger
Thor, und zwar

Fig. 3. Hauptgesims unter den Zinnen des viereckigen
Unterbaues.

Blatt 37.
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Fig. 4 und 9. Zwei Rosetten iiber den Fenstern des
zweiten Thurmgeschosses,
Fig 5. Fries an den runden Eckthiirmchen zwischen dem
ersten und zweiten Thurmgeschofs
Fig. 7 und 8, Zwei Friese an den beiden Fronten iber
dem Thor-Portal. —
Fig, 6. Hauptgesims unter den Zinnen am Tangermiinder
Thor.
Blatt 38. Details vom Uenglinger Thor, und zwar
Fig 1. Grundrifs, Vorder- und Seiten-Ansicht, in plano
gezeichnet, von dem Maalswerk| der Eckthiirmchen im

N ' zweiten Thurmgeschols. A

Fig. 2. Ansicht, Durchschnitt und Grundrifs der Zinnen
vom oberen runden Thurm. '

Fig. 5. Vorder- und Seiten-Ansicht der consolartigen,
geputzten Ueberkragung seitwiirts der Nische in der
Mitte des zweiten Thurmgeschosses.

Fig. 6. Grundrils der beiden gekuppelten Fenster im
ersten Thurmgeschofs.

Fig. 7. Grundrifs der Zinnenbekronung des viereckigen
Unterbaues in der Mitte der Front.

Fig. 8. Grundrifs des einen Fensters und der Mittelnische
im zweiten Thurmgeschofs.

Fig. 9. Profil und Steinverband der Thor-Einfassung.

Fig. 10. Profil der Ueberkragung der Eckthiirmchen.

Ferner Details vom Tangermiinder Thor, und zwar

Fig. 3. Ansicht, Durchschnitt und Grundrifs der Zinnen-
bekronung am oberen runden Thurme.

A

Fig. 4. Desgl. der Zinnenbekronung am viereckigen Un-
terbau.
Fig 12 bis 14. An beiden Thiirmen mehrfach angewendete
Mauermuster, worin din Streckersteine von schwarzer
Farbe.
Jahrgang 1859:
Blatt 25. Perspectivische Ansicht des Doms; aufserdem .
Fig 1, 2 und 3. Gesimsverzierungen an den Thiirmen.
Fig. 4. Rosette an den Thiirmen.
Fig. 5. Ansicht und Grundrifs eines Pfeilers aus dem
Innern der Kirche.
Fig 6. Zwei Friesverzierungen desgl.
Blatt 26. Perspectivische Ansicht der Marienkirche und der Petri-
kirche.
Giebel am Rathhaus, Kreuzgang am Dom, Giebel des
Kreuzganges am Dom.
Blatt 28. Fig. 1. Detail vom Giebel des Kreuzganges.
Fig. 2, 3 und 4. Details vom Kreuzgange am Dom.
Fig. 5. Fries am Rathhaus- Giebel.
Fig. 6. Mittlere Zinne von einem Rathhaus-Giebel.
Rig. 7. Profil der Giebeltheilung vom andern Rathhaus-
Giebel.
Pig. 8. Zinnenbekrénung vom hohen Chor der Marien-
kirche.
Fig. 9. Profil der grofsen Fenster der Marienkirche.
Fig. 10. Drofil der unteren kleinen Fenster desgl.
Fig. 11. Theil der Ansicht vom Giebel der Petrikirche.

Blatt 27.

Ueber die letzte bauliche Untersuchung des Erechtheion auf der Akropolis
von Athen.

(Mit Zeichnungen auf Blatt K, L, 8 und N im Text.)

Protokolle der zur Untersuchung des Erech-
theions ernannten Commission oder Aufzeich-
nung des wahren Zustandes des Erechtheions,
verfalst im Auftrage des Archéiologischen Aus-
schulses und herausgegeben auf Kosten der
Archiologischen Gesellschaft.
(Mit 8 lithographirten Tafeln.)

Gelesen in der Sitzung des Archéologischen Ausschusses

den 4. October 1853*).

I. Vorbemerkung.

Unter dem eben beriihrten Titel versffentlicht die
archiologische Gesellschaft zu Athen eine treffliche Ar-
beit, welche die jiingste bauliche Untersuchung des Erech-
theion zu Athen technischer Seits anbetrifft. Diese Un-
tersuchung ist deswegen fiir die Kenntnifs des erwiihn-
ten Gebiudes von so wichtigem Belang, weil sie nicht
blofs mit einer als seltenes Beispiel dastehenden Grenauig-
keit gefithrt worden ist, sondern auch gewisse Dinge er-
génzt welche in allen frithern Vermessungen theils iiber-
gangen, theils ungenau mitgetheilt sind. Bei der grofsen

*) Im Originaltitel: IToaxzume viis émi wob Boeydsiov émirgorniis
N avaygopn tins alndovs marasrdoews vob Bosydelov wrh. Mera
wwenwy Judoyoapundy owrd. AFfwmew 1853. Die Uebersetzung
dieser Protokolle welche Prof. Fr. Thiersch seiner ,,Epikrisis* beige-
geben hat, rithrt von Dr, Bursian her.

Wichtigkeit und der Authenticitit welche das vorliegende
Aktenstitkk nebst seinen ihm beigegebenen Bildtafeln hat,
wird es nicht ohne Interesse sein die Veranlalsung zu
einer so griindlichen Untersuchung dieses merkwiirdigen
Gebiudes in aller Kiirze hier beriihrt zu sehen.

Der verdienstvolle Alterthumskundige Professor F'r.
Thiersch in Miinchen fand sich durch meine im Jahre
1851 geschriebene polemisirende Beleuchtung ') seiner
akademischen Abhandlung iiber das Erechtheion *) be-
wogen unmittelbar nach dem Erscheinen meiner Gegen-
schrift im Jahre 1852 eine Reise nach Athen zu unter-
nehmen und mit eignen Augen die Dinge zu sehen um
die es sich vornehmlich in meiner Replik handelte, auf
die ich, als ehemals gewesene, die Restitution des Gebéiu-
des seinem Innern nach wesentlich griindete und mit wel-
chen ich seine eignen Annahmen widerlegt hatte. Allein,
beim Anblikke des ganz in Triimmer liegenden Bauwer-
kes mochte Fr. Thiersch wohl zu der Ueberzeugung ge-
langen, wie ihm bei seiner vélligen Unkenntnifs baulicher
Verhaltnisse daraus kein Aufschlufs werden konne, da
es selbst einem architektonisch gebildeten Auge schwer

') Der Poliastempel als Wohnhaus des Konigs Erechtheus. Nach
der Annahme von Fr. Thiersch u. 8. w. In Commission der Ge-~
bauerschen Buchhandlung (jetzt bei Guttentag). Berlin 1851.

2) Abhandl. d. philos. philolog. Classe d. kénigl. Bayerischen
Akademie d. Wiss. Miinchen 1849,
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werde aus dieser Verwirrung und Zerstérung noch das
heraus zu erkennen was wesentlich und urspriinglich sei
oder nicht. Er erwirkte und installirte deswegen auf
der Stelle eine Commission Sachverstindiger, ans vier
Antiquaren und vier Architekten bestehend, welche die
archiologische Gesellschaft zu Athen aus ihrer Mitte
withlte.  Diese unterzog sich bereitwillig der Unter-
suchung des Monumentes, wihrend die Kosten der Auf-
dekkung von Thiersch selbst bestritten wurden.

Die Ergebnifse welche Fr. Thiersch noch wiithrend
seines Aufenthaltes zn Athen aus der Untersuchung ge-
wonnen zu haben glaubte, brachte er gleich bei seiner
Riikkehr nach Miinchen durch ein Manifest in Form
eines celebren ,Sendschreiben an A. Béckh“ zur Kennt-
nils der gelehrten Welt. Zur Widerlegung der Beden-
ken jedoch welche ich ihm in meiner Schrift entgegen-
gehalten hatte, schien eine lingere Zeit nothig zu sein;
er kam damit erst im vorigen Jahre, also sechs volle
Jahre nach ihr zu Stande. Das ist der Inhalt ei-
ner Akademischen Abhandlung welche den Titel fithrt
»Epikrisis der neuesten Untersuchungen des Erechtheums
auf der Akropolis zu Athen® !); sie ist Jedem zu em-
pfehlen wer sich davon unterrichten will wie und was
das Erechtheion nicht gewesen sein kann. Mit Recht
aber hat Fr. Thiersch diese Verwahrungsschrift , Epi-
krisis“ genannt, weil nicht Er mit ihr, wohl aber die
Anlage welche Er ihr einverleiben muste, den Streit fiir
Immer und zwar gegen ihn selbst entschieden hat. Diese
Anlage besteht eben aus den hier zu besprechenden Pro-
tokollen und Zeichnungen itber den baulichen Befund
des Erechtheion, auf deren Erscheinen EFr. Thiersch schon
in jenem ,celebern Sendschreiben® im Voraus die Span-
nung gelenkt hatte, deren Inhalt sich aber leider gerade
in Widerspruch mit seinen Ansichten und Erwartungen
gesetzt hat und in allen Dingen nur zu einer Rechtfertigung
und Beglaubigung meiner Annahmen geworden ist. Das
wurde dem Gelehrten bei Einsicht des Aktenstiikkes
alsobald klar, und wie ungern er deshalb dasselbe mit-
theilte ergiebt sich schon aus dem auffallenden Um-
stande dals es bereits im Jahre 1852 erschienen und in
Miinchen deponirt war, jedoch erst im Jahre 1857 mit
der , Epikrisis“ zugleich ausgegeben wurde. Warum man
dessen Ausgabe i Miinchen zuriikkhielt und was fiir
wichtige Griinde hierbei obwalteten, kann man grols und
deutlich in und zwischen den Zeilen der ,,Epikrisis® le-
sen, wenn man deren Inhalt und den Inhalt der frithern
Abhandlung von Fr. Thiersch gegen meine Behauptun-
gen hilt und dabei vergleicht was das Aktenstilkk nicht
sagt und was der gelehrte Mann vergebens von ihm
erwartet hat.

Jedoch kdmmt es bei so wichtigen Ergebnifsen wel-
che gewonnen worden sind, gar nicht darauf an welche

Ansicht hat unterliegen miissen. Ist auch die Unter-

1) Aus den: Abhandl. d. k. bayer. Akad. d. W. L Cl. VIIL Bd.
11 Abth, Miinchen 1857, auch hesonders abgedrukkt zu haben.

suchung der Athenischen Commission ganz gegen die
Erwartungen ihres Urhebers ausgefallen, so mag sich
dieser damit trosten dafs meine Polemik doch Resul-
tate herbeigefithrt hat wie sie fruchtbarer wohl selten
Folge einer Streitschrift gewesen sein mogen; er moge
bedenken wie der Commission wohl die vollkommenste
Anerkennung fiir die mit seltner Pricision und Zuver-
lassigkeit gefiihrte Untersuchung, ihm dagegen der un-
getheilte Dank aller Alterthumskundigen dafiir zuféllt, diese
Untersuchung und ihre unschiitzbaren Belehrungen zum
Theil auf seine eignen Unkosten erwirkt zu haben.

Nur Eines bedaure ich Angesichts des Aktenstiik-
kes. Dies ist die Thatsache dals eine so musterbaft
griindliche Untersuchung fiir meine Kenntnils des Mo-
numentes dennoch so manche Litkke unausgefiillt und
manche wichtige Frage unerledigt gelalsen hat welche
wesentlich entscheidend fiir die Erkenntnifs des Bauwer-
kes ist. So fehlt die Ansicht des Aeulsern der ganzen
Stidseite, der Nordseite wie der Ostfront. Was
die Athenische Commission bewog diese Theile nicht in
die Verzeichnung aufzunehmen, oder was den Prof. F'r.
Thiersch bestimmte ihre Darstellung nicht zu wiinschen,
wells ich nicht zu sagen. Vielleicht erkennt ein schar-
fes Auge aus dem Gehalte und der ganzen Tendenz der
» Epikrisis  die Beweggriinde des gelehrten Antiquars
heraus, warum ein Stillschweigen dariiber das Réthlich-
ste gewesen ist.

Das Wesentliche was die Untersuchung nicht be-
rithrt werde ich aus der zuverlifsigsten Quelle jedoch
dieser Betrachtung beifiigen und die offen gelalsenen Fra-
gen somit erginzen. _

Welchen Werth iibrigens diese letzte bauliche Un-
tersuchung und Vermessung des Poliastempels habe, wird
ersichtlich sobald man erwiigt wie wenig eigentlich noch
von alle dem in den Triimmern iibrig ist was Stuart noch
fand, ja was noch Inwood vor Augen hatte. Es war
gewils die allerhdchste, die #ufserste Zeit, durch die Un-
tersuchung noch die letzten baulichen Spuren zu retten
an welchen die urspriingliche Einrichtung des Monumen-
tes haftet und zu erkennen ist; noch ein Jahrzehnt der
Zunahme seines Verfalles hitte auch diese verwischt.
Und doch ist dieses Bauwerk die einzige unter allen bis
jetzt bekannten Ruinen welche noch die bedeutendsten
Reste eines Hellenischen Kultustempels, dabei eines in
der alten Welt so hoch berithmten Heiligthumes aufbe-
wahrt. Es ist ein Bauwerk von solcher Bedeutung fiir
die antiquarische Forschung, dals mit ihm, wenn man
es aus der Untersuchung fallen Ilifst, jede ridumliche
Ueberlieferung von der Einrichtung eines solchen Kul-
tustempels fiir immer aus der Monumentenkunde und
Geschichte verschwindet. Nur um diesen Werth der
Untersuchung in das rechte Licht zu -setzen und zu-
gleich den Berichterstattern iiber dieselbe zu beweisen
wie sehr man in Deutschland ihre Arbeit werth halte,
mit welcher Aufmerksamkeit man von derselben Kennt-
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nifs genommen habe und welchen gebithrenden Dank
man ihnen dafiir zolle, will ich die wichtigsten Ergeb-
nifse derselben im Folgenden berithren und sie als Be-
lege benutzen die Gestaltung der urspriinglichen Ein-
richtung des Tempels nach meiner &ltern Restitution da-
mit zu erweisen.

II. Die drei Hauptrdume des Poliastempels.

Die Herstellung der innern riiumlichen Einrichtung
des ganzen Tempelhauses beruht auf der Mbglichkeit
seine drei Hauptriinume nach Lage und Form bestimmen
zu konnen. Diese Riume waren: Cella oder Naos der
Athena-Polias; Doppelkapelle des Poseidon- Erechtheus;
Naos oder Cella der Pandrosos, auch Pandrosion ge-
nannt. Bie Doppelkapelle des Poseidon-Erechtheus be-
stand aus einer Kapelle (Oikema) der Butaden welche
den gemeinsamen Altar des Poseidon und des Erech-
theus, die Altire des Hephistos wie des Butes nebst
Statuen von Priestern einschlofs, und aus einer Kapelle
welche den Meerwasserschacht nebst dem Felsen mit
dem Dreizakk-Male enthielt.

Da nach den Ueberlieferungen die Athena-Polias
sammt dem Poseidon-Erechtheus und der Heroine Pan-
drosos Hausgenossen oder Homorophioi (unter einem
Dache wohnende) waren, so miissen alle jene drei ihnen
geweihten Réumlichkeiten unter einer und derselben
Dekke gelegen und von denselben Winden einge-
schlofsen gewesen sein.

Kann man nun die Liage und Form der Poliascella
sicher bestimmen, dann wird gleich ein fester Anhalt fiir
die Lage der Réume gegen einander gewonnen sein; denn
es miissen die andern Cellen neben dieser den ibrigen
Raum des Planes eingenommen haben; und wenn man
sodann die Cella der Pandrosos ermittelt, wird der nun
noch iibrig bleibende Raum der Doppelkapelle des Po-
seidon angehdren miissen.

Zur sichern Bestimmung der Cellen der Polias und
Pandrosos fithrt nun im Voraus gleich ein Kultusgesetz
der Hellenen welches die Orientirung der Cellen und
Heiligthiimer iiberhaupt vorschreibt. Darin heist es: die
Cellen aller olympischen Gottheiten seien nach Osten zu
richten. Das heist im Einzelnen ausgefithrt: die Cella
einer solchen Gottheit sei so orientirt dafs sich ihre Thiire
nach Osten 6ffne, dafs man sie also von Osten her betrete;
nach Osten zu liege ferner der Pronaos mit der vor ihm
befindlichen Opferstiitte und dem Altare, dahin sei auch
das Antlitz des Kultusbildes in der Cella gerichtet. In-
dem nun hierbei der Fufsboden der Cella um die Héohe
der Zugangsstufen zum Pronaos héher lag als der Opfer-
platz, auch das Kultusbild vor der westlichen Riikkwand
in der Cella selbst noch erhéht aufgestellt war, konnten
Alle die auf dem Opferplatze am Altare ihre Verehrung
vollzogen, vollkommen des Kultusbildes ansichtig werden.

Weiter bestimmte das Kultusgesetz dals, im Gegen-
satze mit dem eben Gesagten, fir die Heiligthiimer und

Cellen der Heroen und Démonen gerade das Umgekehrte
gelte; die Weihestitten und Cellen dieser seien nach
‘Westen hin zu richten, der Eingang dazu werde von
Abend her gewonnen.

Diese Bestimmungen auf den vorliegenden Fall an-
gewendet ergeben mit absoluter Gewilsheit die 6stliche
Lage fir die Cella der Polias, die westliche Lage fiir
die Cella der Heroine Pandrosos. Unter den drei Cel-
len muste mithin die Poliascella die &stliche, die Pan-
drososcella die westliche Raumlichkeit einnehmen. Na-
tirlich mufs sich dann die Doppelkapelle des Poseidon
in Mitten beider befunden haben.

Nach diesem Grundsatze ist der Plan vom Tem-
pelhause den ich in der Tektonik der Hellenen mit-
theilte, eingetheilt und restaurirt worden; die neueste
Untersuchung zeigt auch dals meine Restitution der in-
nern Abtheilungen nur zu wahr gewesen sei und ich
fiige daher den Grundrils zur bequemern Uebersicht hier
Taf. K, Fig. 1 noch einmal bei').

III. Oestliche Scheidewand.
Poliascella.

Tiefe der

Ist so die Liage der drei Cellen gegen einander
bestimmt, dann kémmt es zuniichst auf die Ermittelung

ihrer Tiefe an; denn die Breite in der Fronte ist
durch den lichten Abstand der nérdlichen und siidlichen

Seitenwand festgestellt. War aber der ganze innere Raum

1) Finw die Situation bemerke ich hierbei dafs Beulé (d’Acropole
' Athénes. Tom. IT) die Form des ganzen heiligen Tempelbezirkes
nach Tétaz mittheilt. Die Spuren der Umfriedung des grofsen Be-
zirkes welchen auf der Nordseite die pelasgischen Mauern der Akro-
polis einschliefsen, haben sich nach andern Augenzeugen in den Mar-
ken der Mauer erhalten welche im Westen an die pelasgische Mauer der
Burg ansetzt, hier die westliche Grenze bildet und sodann nach Osten
umbiegend, als Futtermauer des hohern Bodens an der Siidseite des
Tempels dient; diese endet an der Korenhalle, d. i. an der siidlichen
Prostasis. Die Spuren einer Mauer jedoch durch welche Beulé in
diesem grofsen Bezirke noch einen kleinen Bezirk (A4 in meinem
Plane Taf. K) vor der Westfronte des Tempels nach der Angabe von
Tétaz absondert, habe ich bis jetzt durch keine andere Auforitit
verbiivgt erhalten konnen, auch die ncueste Untersuchung schweigt
dariiber. Beulé hilt wobl diesen kleinen Bezirk fitr die von Plutarch
im Leben des Isokrates erwihnte Sphéristra der Arrhephoren
(wogegen gerechte Bedenken streiten) giebt indess iiber das Recht
seiner Annahme derselben gar keinen Aufschlufs. Alles was er dar-
iiber sagt lautet Pag 205: Aprés avoir dépassé la prostasis sepientrio-
nale (Nordhalle) le téménos sagrandissait de toute la largeur de
UErechthdion. Mais alors le mure qui se raccondait avec le
fond de la prostasis le divisait en deux parties distinctes,
Pune au sud, Pautre au nord: la premicre, ou logeaint la grande pré-
tresse et les Errhéphores, et quon appeluit la Sphaeriszm; la seconde,
qui était publique et plus porticulievement remplie doffrandes.

Nimmt man wirklich diese kleine Bezitksmauer als bestehend
gewesen an, so ist doch die Bestimmung welche Beulé dem kleinen
Bezirke giebt, eine vollig illusorische, weil er das nicht umfassen
kann was Beulé in ihn hineintrigt: den Ballspielplatz der Arrhepho-
ren mit Statuen, nebst dem Hause in welchem die vier Arrhephoren
mit wenigstens eben so viel priesterlichen Personen wohnten Hierzu
miiste dann auch noch das Heroon des Kekrops. Kekropion genanat,
mit seiner Umfriedung kommen, was alles als bei einander liegend
unmaglich ist. Doch hat das auf die Mittheilung hier keinen wei-
tern Einfluls ich begniige mich nur es angemerkt zu haben.
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zwischen der ostlichen und westlichen Frontwand wirk-
lich in 3 besondere Gemicher geschieden, dann miissen
sich nothwendiger Weise zwei Scheidewiinde nachweisen
lafsen welche diese Trennung in drei Réume bewirkten.
Die Untersuchung hat jetzt evident erwiesen dals wirk-

lich diese zwei Scheidewinde existirt haben und in den

Spuren noch heute vorhanden sind, meine Annahme ist
also diplomatisch bekundet und aulser Zweifel gesetzt,
wie ich im Folgenden darthun will. Wenden wir uns
zuerst zur 6stlichen Cella, zur Poliascella.

Fir die Breite derselben ist wie gesagt das lichte
Maals zwischen den langen Seitenwiinden, fiir das Maals
ihrer Tiefe aber ein anderes ganz untriigliches Merk-
mal bestimmend. Dies besteht einmal in den Resten und
Spuren des Ansatzes ihrer Scheidewand, da wo die-
selbe in die siidliche nnd gstliche Seitenwand eingebun-
den war; zum andern in den aufgefundenen Resten des
Fundamentes dieser Wand, wo dasselbe gleichfalls in
jene Seitenwiinde eingebunden ist. Mit der Sicherung
dieser Scheidewand ist die Tiefe und Raumgrélse der Po-
liascella zweifellos bestimmt. Das ist aber dieselbe Tiefe
welche ich in meinem Plane diesem Raume gegeben
habe.

Diese Reste welche von der Einbindung der Scheide-
wand heute noch iibrig sind, hat Stuart noch als bedeu-
tende Wandreste vor sich gebabt. Er verzeichnet sie
Taf. 11T ceines Werkes (Deutsch. Ausg. Lief. 6, Taf. 5) als
solche in seinem Plane und erldutert sie in seinem Texte
mit den Worten, es bezeichne ,aa die Mauer welche
die zwei Tempel trennte und deutlich gesehen
werden konnte wo sie sich an die Seitenmauern
anschlofs.“ Mit den zwei Tempeln meint er namlich
die Cella des Poseidon und die der Polias, wenn er auch
die Lage beider verwechselt.

Das ist mithin ein Zeugnifs fiir die ehmalige Exi-
stenz der Scheidewand dessen Glaubwiirdigkeit Niemand
antasten wird.

Mit diesem in vollkommener Uebereinstimmung stellt
sich die neueste Untersuchung und schneidet durch ihre
Bestiitigung alle Zweifel iiber diesen Gegenstand fiir im-
mer ab.

Ich gebe hier den Wortlaut der Urkunde in der
deutschen Uebersetzung wie sie von Dr. Bursian in Athen
selbst gemacht und darch Thiersch (Epikrisis S. 33 flgg.)
mitgetheilt ist. Tch selbst habe sie mit dem Original-
texte der Praktika verglichen und sie durchaus treu und
sachlich ganz verstidndlich gefunden.

Zuerst werden die vorspringenden Ansétze der Wand
ganz allgemein in der Inhaltsangabe der Protokolle mit
den Worten gemeldet:

»8 44) Die Spuren einer Theilung in der Stid- und
Nordmauer®.

”S 45)

&

Der Theil der Siidmauer zwischen den Resten
rsprungas, weofoin, und der Zwischen-

des Vorsprunges, 7oofohn,

mauer bei der Thiire¥.

Zeitsche. f. Bauwesen. Jalpg X,

Boetticher, Ueber die letzte bauliche Untersuchung des Erechtheion.

210

Mit dieser Zwischenmauer bei der Thiire“, oder wie sie
§ 31 niher bezeichnet ist , Zwischenmauer bei der gro-
fsen Thiire“ ist die dstliche Wand des Fenstergemaches
d. h. der Pandrososcella gemeint.

»S 46) Der Theil der Siidmauer zwischen den Re-
sten des Vorsprunges und der §stlichen
Ekke®.

Diese Inhaltsangaben werden nun (Epikrisis 45 flgg.)
im Einzelnen ausgefithrt wie folgt:

»8§ 44) Oestlich von der Zwischenwand [Scheidewand
bei der nordlichen Thiire auf dem Fundamente
ff, Taf. 'L, M] 10,70™ von der &stlichen Ekke,
befinden sich aufden Steinen der Siid-
wand Reste eines (,65™ breiten Vor-
sprunges (Taf. M, Fig. 1, ¢c—d) der sich
nach oben zu erstrekkt; bei Ausbesserung
der Wand sind Steine aus der Mauer (a—b)
welche eine gleich breite Hélung haben
iiber ihn gelegt worden. Die Steine unter-
halb des Vorsprunges sind ruinirt.

Man sieht hieraus wie noch eine Zahl solcher Einbinde-
steine, natiirlich mit gleichbreiter Holung als die Breite
des Vorsprunges, von derselben Siidwand vorhanden wa-
ren und bei der Ausbesserung derselben wenigstens in
der Flucht des Vorsprunges aufgelegt sind. Sodann wird
die Auffindung des Fundamentes oder der Grundmauer
erwihnt welche zu diesen Wandresten gehért:
»Bei einer Nachgrabung neben der funda-
mentalen Tuffsteinlage unter dem Vor-
sprunge, wo ein neuer aus Mbrtel und Zie-
geln gebauter Sokkel vorhanden war [der also
bis dahin das Fundament verdekkte], fand sich
der Felsen uneben, die Steine des Fun-
damentes (e—g) unter dem Vorsprunge
aber anf eine Strekke von 1,20™ um 0,23™ hin-
ter den daneben liegenden Fundamentalsteinen
zuriikktretend und auf dem Felsen
hend®.
Also ein ganz urspriingliches dem alten Wandbaue zu-
gehorendes Fundament. Weiter
Ende derselben Scheidewand:
sReste eines dhnlichen Vorsprunges
von gleicher Breite finden sich anch gegen-
tiber an der Nord wand auf den Steinen zweier
noch nicht von ihrer Stelle geriikkten Lagen
(Taf. M, Fig. 4, m—mn); auf diese wurden
nach dem Zeugnilse des Inspektors der Alter-
thiimer, bei Ausbesserung der Mauer Steine
(0—p) die gleichfalls Reste eines Vor-
sprunges enthalten, gelegt.
Das waren also, im Gegensatze von den Steinen welche

ru-

heist es vom andern

eine Lagerholung haben, Winkelsteine mit vorspringen-
dem Kopf oder Zahn, die den zerstérten oberen Schich-
ten der Steine angehdrten.
»Deutlich erkennt man auf dieser Mauer, dafs
14
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der Vorsprung (¢—d) 0,08™ oberhalb der zum
Fulsbeden gehérigen Steinlage (h— k) dieser
Mauer endet“.

Auch vom Fundamente dieser Scheidewandvorspriinge

heist es:
»Bel einer auch hier an der Mauer unterhalb
des Vorsprunges; wo gleichfalls ein moderner
vierekkiger Unterbau war, angestellten Nach-
grabung fand sich, dafs die Steine (z — @)
der fundamentalen Lage unter dem
Vorsprunge, der Breite nach gelegt sind und
vor den andern hervorragen, die Lage (z— )
aber unter der dem Fufsboden (f—#%) ange-
hérigen reichlich mit Blei zusammengefiigt ist,
und der unter dem Vorsprunge liegende Stein
(y) aus dieser Lage hervorragt.

Die merkenswerthen Worte mit welchen das Protokoll

diese auf die Scheidewand beziiglichen §§ schlielst lauten:
»Dies sind Spuren, welche unwider-
sprechlich bezeugen: dafs der Theil
des Gebidudes von der Osthalle') bis
zur Zwischenwand bei der grolsen
Thiire in zwei Héilften geschieden war,
Unklar ist, ob eine Mauer diese Hilften von
einander trennte oder einen Architrav stiitzende
Pfeiler®.

Das ist also ein unumstéfsliches technisches Zeug-
nifs von der ehmaligen Existenz der Scheidewand, wie
von den erhaltenen Resten derselben. Wenn tibrigens
die Berichterstatter so die ehmalige Raumscheidung zwar
bekunden, jedoch vorsichtiz genug sind es gleich wie
bei der zweiten Scheidewand dahin gestellt sein zu lafsen
ob die Scheidung durch eine volle geschlofsene Wand,
oder aber durch eine aus Pfeilern oder Siulen und Epi-
stylien gebildete Trennung erwirkt worden sei, so ist
diese Gewissenhaftigkeit nur zu rithmen, weil hier, wo
die baulichen Reste weitern Aufschlufs versagen, nur

die Forschung aus der Art der sacralen Benutzung und

Bedeutung der von einander geschiedenen Riume ermit-
teln und bestimmen kann ob die Wand eine Verbindung
beider hinter einander liegenden Réiume zugelafsen, oder
ob sie dieselben ganz unzuginglich gegen einander iso-
lirt haben muste. Ich habe mich aus Griinden der Kult-
benutzung fiir eine vollig geschlossene Scheidewand be-
stimmt welche keine' Communication beider Riume er-
laubte. Jedoch gehdren diese Griinde nicht an diesen
Ort, es ist genug die Trennung bekundet zu wissen.

Die Weise der gegenseitigen Einbindung von Quer-
winden in die Lingenwinde, welche aus diesen Mit-
theilungen klar wird, will ich am Schlufse besonders
beriihren.

') Westhalle steht in der Uebersetzung, im Original aber
grols und deutlich O sthalle, 70 awo vijs avavolixijs mgosriaros,
nicht aber 7. a. 7. dvzwijs moosr. wie das auch nicht anders mog-

lich ist. Wer den Uebersetzungsfehler gemacht hat, ob Bursian oder
Thiersch, weifs ich nicht.

Boetticher, Ueber die letzte bauliche Untersuchung des Erechtheion,
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IV. Westliche Scheidewand und Tiefe der
Pandrososcella.

Nach den Griinden welche oben fiir die Theilung
des ganzen innern Raumes zwischen der Ostwand und
Westwand in drei Cellen angefiithrt sind, muste sich anfser
der eben besprochenen stlichen Scheidewand welche
die Poliascella abschlofs, nothwendiger Weise noch eine
zweite westliche Scheidewand finden welche die Pan-
drososcella abgrenzte und mit der westlichen Frontwand
die westliche Cella des Heiligthumes, also jenen Raum
mit den drei Fenstern bildete dessen Eingang durch die
grofse Thiire der nérdlichen Vorhalle gewonnen wurde.
In der That verhilt sich dieses auch so. Stuart hat in
seinem Grundrisse (Deutsch. Ausg Lief. VI, PL V) die
Spuren dieser Wand an der siidlichen und nérdlichen
Léngenwand bezeichnet und dariiber bemerkt , b5 Spu-
ren der Mauer, welche die Vorhalle von dem
Tempel der Minerva trennte“. Er hielt niimlich
die Korenhalle fiir die Pandrososcella, die Pandrosos-
cella aber fiir eine Vorhalle welche zu der Cella der
Athena-Polias fithrte; letztere eben glaubte er in meiner
Kapelle des Poseidon zu sehen, so wie er die stliche
Cella fiir diese Kapelle des Poseidon - Erechtheus hielt
(Deutsch. Ausg. Th. I, Seite 476 flgg.). Es ist nun diese
Scheidewand in #nlichen Resten der Einbindung wie die
vorige, an den Stellen aufgefunden wo sie in die Seiten-
mauern eingebunden war, von dem Fundament dersel-
ben aber sind noch vollstindigere Ueberreste ge-
funden und aufgedekkt.

Der Bericht hieriiber lautet:

»§ 31) Parallel mit der westlichen (Front-) Mauer
ziemlich unter dem 6stlichen Pfeiler (o, Taf. L,
Fig. 2) der grofsen Thiire (der Nordhalle)
und neben dem westlichen des unterirdischen
Pfortchens (p) im Unterbaue, etwa 3,9™ von
der Ekke der nérdlichen und westlichen Mauer,
erstrekkt 'sich von der nérdlichen Wand bis
zur siidlichen eine antike Mauer (f, f), die sich
bis zur Oberfliche der Schwelle (s) der gro-
[sen Thiire erhebt. Die Grundsteine derselben
liegen auf dem Felsen: dieselben sind eben so
wie die oberen, Tuffsteine, die oberste Lage
aber besteht aus Marmor und ist etwa 0,70™
breit. Diese Mauer ist in die Grund-
mauern des Tempels eingefiigt®
Daran, dals diese Fundamentmauer in die Fundamente
der Seitenwiinde eingebunden ist, erkennt man das ur-

spriingliche Fundament in ihr.
,Gegen 6™ wber dieser Mauer findet sich an

den Steinen der nordlichen Wand ein Vor-
sprung (Taf. M, F. 3, o—w), dem gegeniiber
in der siidlichen Wand Steine liegen, welche
eine Hohlung von gleicher Breite haben (Taf. M,
F.2,c—d,diesbeweist,dals dieseMauer
entweder -ein Unterbau von Sinlen,
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aufdenen ein Architravlag, oder eine
Zwischenwand ist, die von Anfange
“anhier bestand und sich bis zumDache
erhob. Die Linge dieser Mauer oder, was
gleich viel ist, die Breite des Tempels von
nen betrigt ungefihr 9,70™¢.
So ist denn auch diese Scheidewand urkundlich, und
mit ihr die Theilung in drei Hauptriume bezeugt, wie

ich dieselbe schon vor Jahren, meines Wissens zuerst

unter allen Wiederherstellungsversuchen des Poliastem-
pels, angenommen habe.

Die Frage iibrigens ob eine geschlofsene Zwischen-
wand oder eine durch Siulen gebildete Wand sich auf
diesem Fundamente erhob, habe ich bereits in meinem
restaurirten Plane dahin beantwortet dafs Beides vereint
hier bestand; namlich bis zu einer gewissen Hohe eine
volle Wand mit 2 Thiiren an beiden Seiten, auf dieser
aber eine Pfeilerstellung. Letztere muste aber angeord-
net sein um in die obere Cella des Poseidon das Licht
einzulafsen, welches man durch die drei, deswegen so
hoch in der Hohe angelegten Fenster der Westfronte
gewanu. - ‘

Das eben Besprochene zeigen die Tafeln L und M.
Fig. 3 Taf. M zeigt den Vorsprung oder vielmehr den vor-
springenden Zahn auf 2 Plinthen »w in der Nordwand;

dem gegeniiber (I'. 2) an der Siidwand 2 Plinthen ¢d mit.

ausgetieftem Lager; jedoch entspricht nur die Schicht
¢ dem Lager w in der Horizontale, so dafs die Corre-
spondenz der Marken an beiden Wiinden die ehmalige
Wandverbindung nur im Allgemeinen bezeugt. Ge-
wichtiger ist das erbaltene Fundament ff der Scheide-
wand hier an der Siidwand lothrecht unter c¢d, und
gegeniiber an der Nordwand Taf. L, Fig. 2 in ff, loth-
recht unter den Zahnsteinen vw anf Taf M, Fig. 3.
Noch mache ich auf 2 Austiefungen @y auf Taf. L, Fig. 2
aufmerksam, welche sich in der lothrechten Flucht der
Wand zwischen vw auf Taf. ¥ und dem Fundamente ff
auf Taf. L erhalten haben, von den Berichterstattern aber
nicht gedeutet worden sind.

Schliefslich bemerke ich dafs das nicht richtige Tie-
fenmaals der Butadenkapelle in meinem Plane Taf. K,
woduarch die Pandrososcella um eine ganze Wandstirke
zu schmal angenommen worden ist, nach dem Plane
Stuarts verzeichnet wurde, anf welchem dieses Maals
fehlt und nicht eingeschrieben ist. Die Berichtigung,
die tibrigens nicht den kleinsten Einflufs auf die Dispo-
sition ausiibt, ist erst nach den neuesten Untersuchungen
moglich geworden, wie ich weiter unten noch ausfiihr-
licher bemerken werde.

V. Thiiren der westlichen Scheidewand.

Das ehmalige Vorhandensein der éstlichen und westli-

chen Scheidewand bezeugt also dafls beide einen zwischen
der Ostlichen und westlichen Cella liegenden Raum ein-
schliefsen musten, der eben so doppelstékkig sein muste als
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- die ostliche Cella. Dies war das doppelte Oikema oder

die Doppelkapelle des Poseidon-Erechtheus. Die obere,
mit dem Fulsboden der Poliascella in gleichem Niveau
liegende Kapelle, war die Butadenkapelle; die untere,
auf dem gewachsenen Felsen belegene, aber das eigent-
liche uralte Heiligthum des Poseidon. Diese beiden Ka-
pellen bilden das Erechtheion oder den Naos des Erech-
theus im eigentlichen Sinne.

Die Cella der Athena-Polias konnte nun aus Kultus-
Grinden deren Anfiihrung nicht hierhergehért, keine
Verbindung mit der Butadenkapelle haben; die ostliche
Scheidewand trennte beide ohne Thiirzugang von einan-
der ab. Jeder Zugang zur Butadenkapelle wie zur un-
tern Kapelle des Poseidon, muste deswegen von der Cella
der Pandrosos aus bewirkt werden. Daher geht auch
Pausanias durch letztere in das Erechtheion ein.

Aus diesen Griinden musten sich in der westlichen
Scheidewand,, und zwar vom Fulsboden der Pandrosos-
cella ans zu betreten, zwei Thiiren wenigstens finden.
Eine Thiire welche zu einer Treppe fithrte auf der man
hinanf in die iiber 2,5™ hoher liegende Butddeni{ape]le
gelangte; eine andre durch welche man eben so tief
hinab in die Kapelle des Poseidon stieg.

Endlich ist noch eine dritte Thiire erforderlich wel-
Denn

die Communication

che in den Raum unter der Poliascella fiihrte.
weil dieselben Riikksichten welche
der oberen Cella verboten, auch eine Trennung der un-
teren erheischten, so ward ein Durchgang durch die
Kapelle des Poseidon nach dem Souterrain unter der
Poliascella unmdglich; es muste die Poseidonkapelle da-
her umgangen werden um unter die Poliascella zu ge-
langen. 4

In meinem Plane Taf. K habe ich daher die drei
Thiiren so gelegt wie sie diesen Bedingungen gemiifs
B fubrt zur
Stiege auf welcher man die Butadenkapelle = ersteigt;
diese Stiege ist von Holz gebildet angenommen. D fiihrt
iiber eine Steinstiege deren Stufen auf Felsboden und
Unterbau liegen, hinab in die Kapelle des Poseidon un-

schwerlich anders gelegen haben konnten.

ter der Butadenkapelle. -Durch € geht man hinunter in
einen Corridor welcher an der Stidwand entlang in das
Souterrain unter der Poliascella fithrt; zu seiner Erleuch-
tung dient das eine der Souterrainfenster in der Siid-
Die
Steinstufen dieser letztern Stiege sind ehenfalls auf Fun-
dament und Felsboden gebettet anzunehmen, bediirfen
also auch keines Einlafses in die Stidwand, an welcher

wand von demn ich gleich weiter hin reden werde.

sich deswegen auch keine Marken zeigen konnen die auf
solche Treppe hinwiesen.

Nun haben sich wirklich an den von mir bezeich-
neten Stellen 'B C D durch die neue Untersuchung drei
Thiiren herausgestellt, deren Gewiinde oder Pfosten aber
nicht urspriinglich zu dem jetzigen Zwekke dienten, son-
dern eine spitere Anwendung aus christlicher Zeit be-

kunden. Die jetzigen Pfosten der Thiiren sind niim-

14*
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lich aus antiken Bruchstiikken gebildet. Bei den Thii-
ren B und C zeigen sich antike Inschriftsteine verwendet,
wie dies das Protokoll sagt; bei der Thiire D aber sehe
ich die Pfosten aus antiken Epistylstilkken gebildet wel-
che man als Pfosten aufrecht gestellt hat. Schon aus
den Zeichnungen des Inwood, welcher diese Thiire mit-
theilt, habe ich das erkannt und diese Thatsache liegt
in der Form der Thiirgewande welche die Kunstform
der Epistylia tragen, klar vor Augen.

Die Sache verhilt sich mithin also. Die Form der
jetzigen Thiiren ist modern, an ihrer Stelle aber haben
urspriinglich drei Thiiren bestanden, wenn auch von an-
derer Formation.

Leider erwihnt das Protokoll der mittleren Thiire
die noch Inwood gegeben hat gar nicht weiter, man wiirde
sonst aus der tektonischen Kunstform der Pfosten so-
gleich alte Epistylia heraus erkannt haben miissen. Nur
von den beiden anderen Thiiren dieser westlichen Schei-
dewand heist es genauer:

»§ 32) In dieser Mauer finden sich die Spuren dreier
Thiiren: der einen in der Mitte, der andern
an den Enden neben den Tempelwinden. Die
Arbeit dieser Reste ist sehr alterthiimlich (4¢-
yeole mEVY GoyClomYEnYS ) und wie die der
andern Verkleidung der grofsen Thiire;“

|

und nun wird fiir die Thiiren B und C der Beweis ihrer
spiatern Struktur daraus gefolgert dafs die Basis der
beiden Thiirpfeiler von C, wie des siidlichen Pfeilers der
Thiice B aus antiken Inschriftsteinen gebildet sind, de-
ren Inschriften auch (auf Tafel 7 und 8) mitgetheilt
sind. Weder die Form der Pfosten noch die Maalse
der Oeffnungen werden mitgetheilt; was aber doch wesent-
lich nothwendig gewesen wire. Damit sich indess Jeder
itberzeugen konne dafs die mittlere Thiire aus antiken
Epistylstiikkken hergestellt ist, die nach meiner Vermu-
thung dem Innern Ausbaue angehdrten, gebe ich
Taf. K, Fig. 4, 5. die Form wie sie Inwood mitgetheilt
hat. Fig. 4 zeigt den Durchschnitt, in welchem schon
allein der Torus auf der Mitte der Unterfliche das Epi-
styl oder Balkenstiick verrith; Fig. 5 die Ansicht dieser
Unterfliche welche man zur innern Flidche des Pfostens
gemacht hat der stark iber dic untere Schwelle her-
vorspringt.

Die Stelle der alten Thiiren hat man wieder genutzt
seit der Uminderung des Innern zu einer christlichen
Kirche, bei der man nach griechischem Ritus der drei
Thiiren bedarf, um durch die mittlere in das Mittelschiff,
durch die Seitenthiiren in die Seitenschiffe zu gelangen.
Vergleiche hieriiber § 34 der Protokolle.

( Schlufs folgt.)

Ueber den Bau des neuen Trockendocks im Kriegshafen von Lorient.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 29 im Atlas.)

Als Einleitung sei es erlaubt, in Kirze die Bestimmung
und den Zweck eines Trockendocks, sowie das davon Wissens-
wertheste zu beriihren.

Ein Trockendock (forme séche, forme de radoub, bassin
de radoub ) ist ein, gewdhnlich gedecktes, Becken, welches man
trocken legen kann, um in dessen Réumen die Ausbesserung
grofser Schiffe vorzunehmen, von denen es eines, hdchstens
zwei zu beherbergen im Stande ist. Die Trockendocks nehmen
den ersten Platz in der Reihe der Wasserbauwerke ein, die
Kosten ihrer Herstellung wechseln von 500000 bis 4000000
Franken.

Der Werkplatz befindet sich auf der Sohle des Beckens.
Um das Schiff in das Becken eintreten zu lassen, wird es in
der Axe der Schleuse bugsirt, welche dessen Eingang bildet.
Nachdem es die Schleuse tiberschritten, werden die Thore der-
selben geschlossen, um den Raum von dem Meere abzusperren.
Wagrechte und geneigte Streben, welche sich gegen die Wiinde
des Beckens und den Rumpf des Schiffes stemmen, erhalten
letztes in der Axe des ersten, und hindern es vor dem Um-
fallen, sobald das Wasser in dem Becken abgelassen wird.
Das Entfernen des Wassers in den Hifen des Mittelmeeres
und der Binnenseen iiberhaupt (Unterschied zwischen Fluth
und Ebbe unbedeutend) geschieht mittelst Pumpen, in den
Hiifen des grofsen Oceans (Unterschied zwischen Ebbe und
Fluth bedeutend) wird nur die Wassermenge ausgepumpt,
welche sich unter dem Niedermeere befindet. Die Pumpen
werden gewdhnlich dureh Dampfmaschinen in Bewegung ge-

setzt, welche zu den Gerithschaften der Werkplitze des Ha-
fens gehdren.

Die Winde der ersten Trockendocks liefen mit denen des
Schiffes parallel, und waren hinreichend davon entfernt, nm
die freie Bewegung der Luft, des Lichtes und der Arbeiter
zu erlauben. Wegen der leichteren Ausfiihrbarkeit zieht man
jedoch heutzutage vor, die Seiten der Becken geradlinig zu
machen und sie blofs an dem Ende kreisformig abzuschliefsen.
Die Winde erheben sich in terrassenférmigen Absitzen, welche
den Streben zur Stiitze dienen und den Arbeitern den zur
freien Bewegung und zur Herbeischaffung der Materialien
néthigen Raum bieten. Treppen, welche bis zum Boden des
Beckens fiihren, und Rutschbahnen oder schiefe Ebenen, welche
zum Hinabschaffen der Baumstimme u. s. w. dienen, befinden
sich an dem #ufsersten Ende, wo keine Streben gegen das
Schiff sich stemmen. Die Art der Erbaunng der Trocken-
becken ist nach den Oertlichkeiten verschieden, und bietet
wegen der grolsen Ausdehnung der Form und wegen der tie-
fen Lage der Sohle gréfsere Schwierigkeiten dar, als die Er-
bauung von Schiffsschleusen, Die Fundirung besonders ist oft
sehr schwierig und wird nach verschiedenen Systemen aus-
gefiihrt.  Wir werden bald seben, welches System bei dem
neuen Trockenbecken von Lorient angewendet wird, welches
eben im Bau begriffen ist, und mit dem wir uns nun ausfithr-
licher beschiiftigen werden.

Der Kriegshafen von Lorient besitzt nur ein Trockendock,
dessen Umfang bei der stets zunehmenden Grofse der Schiffe
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ungeniigend wird *). Vor mehreren Jahren hat man sich da-
her fiir die Erbauung eines neuen Docks entschieden, welches
vollstiindiger, als das alte, und zu gleicher Zeit mit ihm die-
selbe Bestimmung erfiillt, selbst bei der in Aussicht stehenden
Zunahme der Groéfse der Schiffe. "Das Becken kann, sowie
die grofsen Docks von Brest und Reconoszmce, im Nothfalle
zu gleicher Zeit zwei grofse Schiffe aufnehmen. Die Arbeiten,
welche einem Bauunternehmer iibergeben, werden auf 2645000
Franken geschiitzt mit Inbegriff einer extraordinairen Summe
von 200000 Franken, welche zur Deckung von unvorhergesehe-
nen Ausgaben dient. Die Summe vertheilt sich folgender-
mafsen :

Herstellung der Fangzddmme, zwei Senkgruben,

Gralerien fiir die Ausschépfung und Entleerung 562000 Fr.

Besondere, das Dock betreffende Arbeiten . . 1816000 ,,
Ausfiihrung des Gebiudes, welches die Senk-
gruben decken und Pumpen wie Maschinen
anfichmienyeolly Wh.si sl inods 3 43000

Ebenen des linken Scorffufers, auf welchem der
Hauptbauplatz fiir das Behauen der Steine
u. 8.'w. errichtet werden goll" .. o

Die extraordinaire Summe von . . . . . 200000

Summa 2654000 Er.

Die Arbeiten wurden den 16. Mirz 1857 mit den Erd-
arbeiten des linken Scorffufers begonnen. Dieses war friiher
eine Art Schlammlache, wohin die durch das Fegen der Rhede
oder des Hafens gewonnenen Erzeugnisse geschafft wurden.

Hier wird auch der grofste Theil des ans dem Becken zu ge-

winnenden Erdreiches aufgeschichtet, um den Boden zu erhd-

hen, welcher die Banplitze mit befestigten Ringmauern auf-
nehmen soll.

24000 ,,

Zu gleicher Zeit beschiftigte man sich mit der wichtig-
sten Frage, ndmlich mit der des Fangedammes, dessen man
zur Fundirung der das Trockendock einschliefsenden Mauer
nothig hatte. Im Anfange hatte man einen Fangedamm aus
Holz und Erde fiir diejenigen Theile vorgeschlagen, in wel-
chen man bei niederem Meere eine Wassertiefe von O bis
6 Meter iiber dem 10 Meter tiefen Schlamm gefunden hatte.
s ist einleuchtend, dafs eine solche Construction nicht voll-
kommene Sicherheit geboten hitte. Dieser Vorschlag wurde
daher im Baurathe verworfen, und die Herstellung eines ge-
mauerten Fangedammes von demselben vorgeschrieben, der

den grofseren Theil des Docks — ausgenommen den Vorkopf
und die Eintrittsschleuse — umfassen, und in einer Richtung

gefiihrt werden sollte, welche in einer geringen Tiefe Felsen
finden léfst. Diese Entscheidung hatte iibrigens den bedeutenden
Ucbelstand, die die Fundirung der Eintrittsschleuse und des
Vorkopfes betreffende Frage in der Schwebe zu lassen, welche
bei nicderem Meere oder mit Hiilfe einer Taucherglocke hiitte
geschehen miissen. Man zog daher vor, den Fangedamm nach
abwirts zuriickzusetzen, um in dessen Umfange die ganze Con-
struction aufzunehmen.

Der Director der Wasserbauten hatte zuerst die Absicht,
zur Krrichtung des Fangedammes zwei Reihen von leicht ge-
neigten, nach unten convergirenden Spundwiinden zu schlagen,
welche oben 8™.60 von einander entfernt sind und bis auf den
Felsen reichen; in dem von den Wiinden gebildeten Zwischen-
raume sollte eine Mauer gefiihrt werden, in einer Breite von
3m 00 am Gipfel und mit ! Béschungen jeder Seite. Dieses

*) Unlédngst war man gezwungen, um die Souveraine, eine Schrauben-
Dampffregatte von 60 Kanonen und 800 Pferdekyviften, mit Kupfer zu be-
schlagen, den obern und vordern Theil des alten, fiir das Schiff zu kur-
zen Docks abzutragen und einen Einschnitt auszusparen.

Bomches, Trockendock im Kriegshafen von Lorient.
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System schiitzt jedoch bei der Natur des Bodens nicht vor
dem Einstiirzen, und hitte in der Anwendung Schwierigkeiten
geboten; daher entschied man sich endlich fiir das System,
welches vor Kurzem in St. Nazaire bei gleicher Beschaffenheit
des Erdreiches mit Erfolg angewendet worden ist.

Demgemils werden die Arme des Fangedammes im Nor-
den und Osten aus einer Reihe von gemauerten quadratformi-
gen Schichten bestehen, welche durch Spundwiinde mit ein-
ander verbunden sind. Sollte dieses Mittel nicht fiir hinrei-
chend wasserdicht erkannt werden, wenn der Fangedamm ge-
schlossen sein und man anfangen wird, das Erdreich am Fulse
der Schéchte zu entfernen, so wird es gar keine Schwierig-
keiten bieten, den Raum zwischen den Schichten mit Mauner—
werk auszufiillen. Der im Siidost gelegene Arm wird bei nie-
derem Meere direct auf den Felsen gebaut: er wird die Ent-
leerungsgalerien enthalten und ist mit dem Mauerwerk des
Gebéudes verbunden, welches die Senkgruben decken wird.

Die Stelle, an welcher das Becken gegraben werden sollte,
war von zwei Stappeln eingenommen, deren Erbauung sich
vom Jahre 1326 herschreibt, und welche in den Jahren 1836
und 1837 durch zwei neue Stappeln ersetzt worden sind, die
sich auf dem Bauplatze von Candau auf dem linken Secorff-
ufer, etwas nérdlich von dem Dock befinden.

Jeder der alten Stappeln bestand aus 6 parallelen Reihen
yon 0m™,35 im Gevierte starken Pfiihlen, die durch Querschwel-
len verbunden und deren Kopfe 1m00 tief im Bétonlager be-
graben waren, welches direct auf dem Schlamme ruhte. Die
Pfihle reichten bis auf den Felsen, und waren im Mittel 67,00
lang. Sie wurden mit Hiilfe eines miichtigen Hebels ausge-
zogen, dessen Arme 1™00 Durchmesser und 14™,00 Linge
hatten. 18 Mann handhabten den Hebel und zogen an einem
Tage 6 bis 7 Pfihle aus. Das Mauerwerk, welches sich iiber
den Pfihlen bis zu einer Héhe von 2m,40 bis 6,00 erhob,
wurde eine geraume Zeit hindurch mit der Haue abgebrochen,
nur seit Kurzem entschlofs man sich, Sprengungen vorzuneh-
men, welche das Mauerwerk erschiittern und dadorch das Ab-
tragen bedeutend erleichtern, daher die Ausgabe um ein Gro-
[ses vermindern.

Die Arbeiten an der Stelle des Beckens wurden 1857 im
Monat April mit dem Abtragen der erwihnten Stappel, dem
Eréffnen der Baungrube und der Construction einer Wasser-
leitung begonnen, welche in einem aufwiirts von dem neuen
Becken gelegenen Theile angelegt wurde, um einen Canal zu
ersetzen, welcher sich in einer Linge von 110™ an der Stelle
der Baugrube befand. Die Wasserleitung wurde aus eigends
geformten Steinen aus Cementbéton zusammengesetzt, woriiber

Durchschnitt der Wasserleitung. Vorrichtung zum Formen

der Steine.

P ‘ n

Niheres die vorstehenden Figuren zeigen. Den Preis eines
Bétonsteines aus geriebenem Cement von ™30 Linge betrng
anfangs 0,25 Fr. und sank spéter auf 0,20 Fr.

Erwihate Vorarbeiten beanspruchten die zwei Monate
April und Mai, go dafs nur vom 1. Juni an die Erdarbeiten
mit grofserem Bifer befrieben werden konnten. Sic warden
auf zweifache Weise ausgefiiirt: mit zweispénnigea Wagen und
mit Barken, ‘Der ersten sind 11 an der Zahl, und jeder der-
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selben schafft 0m-¢,80 auf eine Entfernung von 300™ um den
Preis von 9,00 Fr. auf den Tag fort. Die von den Wagen an
einem Tage entfernte Erde betriigt 100 bis 110 Cubikmeter.
Die Barken, deren jede 15™-¢,50 falst, schaffen den Abtrag auf
das entgegengesetzte Scorffufer, flufsabwiirts von Candan, wo
derselbe von einer Eisenbahn iibernommen und bis zur auszu-
fiillenden Lache gefiihrt wird. Diese Erdarbeiten beschéftig-
ten anféinglich 420 Mann, wihrend sie im April 370 und im
September nur 300 betrugen.

Die Aufgabe der Barkfiihrer besteht darin, bei sinkendem
Meere die Barken in die Baugrube zu fiihren, den Abtrag bei
niederem Wasserstande zu verrichten, mit diesem die Barken
zu fiillen, sie bei Hochwasser auf das linke Ufer zu schaffen,
und das Ausladen zu bewerkstelligen. Bei sinkendem Wasser
wiederholt sich die gleiche Arbeit. Dieselben Arbeiter ver-
richten den Dienst wihrend der doppelten Flath und Ebbe.
Auf diese Weise konnen 10 Barken auf ihren zwei Reisen
gegen 310 Cubikmeter fortschaffen, welches mit der Arbeit
der Wagen 420 Cubikmeter auf den Tag giebt.

In den oberen Schichten der Baugrube stiefs man auf ein

ST
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stidostliche Winkel wird von fiinfeckigen Schéichten eingenom-
Der zuerst construirte Schacht, welcher gegen Westen
den nordlichen Arm schliefst, ist genau nach dem Muster der
von St. Nazaire ausgefilhrt: Der wagrechte Schnitt ist ein
Quadrat, dessen Seite 6™,00 betréigt, und zeigt in der Mitte
eine ebenfalls quadratformige Oeffnung von 8™,00 Seite, so
dafs die Dicke des Mauerwerks 1m,50 betréigt. Diese Mas-
sen schienen zu stark zu sein (das Construiren und Hinab-
senken fand tibrigens ohne Schwierigkeit statt), und alle an-
dern Schiichte, die spiter gebaut wurden, haben nur 4m,80 zur
Seite, mit einer Oeffoung von 2™,40 und einer 1™ 20 dicken
Mauer. Die Entfernung der zwei ersten Schiichte betriigt 2™, 50,
aber in Folge der Verminderung der Breite der Schéichte, und
um unicht den Arm des Fangedammes in einen Theil zu ver-
setzen, wo der Felsen, wie schon erwihnt, ein Gefiille von 0™,25
auf den Meter besitzt, hat man den Abstand der vier letzten
Schiichte auf 0™,50 beschrinken miissen, nachdem man den
vorhergehenden Zwischenriiumen bis 1™,00 gegeben hatte. Zur
Erliduterung des Erwihnten diene die. néichststehende  Skizze
vom Situationsplan.

men.

D Werkstitten.

E I Ueberdeckte Mortelmaschinen.
F - Ueberdeckter Kalkschuppen.
¢ Platz fiir den Sandvorrath.

AA Visirstangen in der Axe
des Beckens.

B Stelle der Senkgruben.

C.  Schuppen fiir die Arbeiter.
mit grobem Kies stark untermengtes Thonlager von einer
Michtigkeit von 1m,00 bis 27,00. Unter diesem fand man ei-
nen dichten Schlammgrund, der mit dem Spaten abgestochen
wurde, und endlich erreichte man einen blauen geschichteten
Felsen, dessen Oberfliiche so wenig hart war, dafls sie entfernt
werden mulste. Wiederholte Sondirungen gaben die néthigen
Daten, um in Horizontal-Curven den Grundrifs aufzunehmen,
welcher die Form einer vorspringenden Landspitze zeigt, des-
sen hoherer Theil eine kleine Anzahl nicht bedeutender Hiigel
besitzt. Das Gefille-gegen das Bett des Scorff ist in der Mitte
gering, nimmt aber von der Stelle des Vorkopfes an gegen
Osten und ebenso gegen Norden rasch zu, und betréigt in man-
chen Punkten mehr denn 0m™,25 auf den Meter.

Das mit Kies gemengte Thonlager erreicht eine Tiefe von
5m00, so dafs der zu entfernende Abtrag 32400 Cubikmeter
betrédgt. Ferner ist der zu entfernende Theil des Felsens auf
56300 Cubikmeter geschitzt. Die Erdarbeiten erscheinen dem-
nach in dem Entwurfe in einer Summe von 420000 Fr.

Was nun die Construction des Fangedammes betrifft, so
wird der nérdlich belegene Arm desselben von einer Reibe
quadratférmiger gemauerter Schiichte gebildet, ebenso der ost-
liche gegen den Scorff zu gebogene Arm; der norddstliche und

Scorff-Flufls.
M Schlammlache.

Werkplatz zur Bearbeitung L
der Steine.
Schiichte. 0
Strafse von Candau.

Kriegshafen von Lorient.

Bei der Ausfithrung der Schéchte verfihrt man folgender-
mafsen: Man beginnt mit dem Ausheben des Schlammes bis
zu einer Tiefe von 2™,00 unter dem Niedermeere, und sucht
eine soviel als mdglich ebene Oberfliche zu erhalten; oder
wenn der Schlamm in einer groéfseren Tiefe sich befinden
sollte, so erreicht man die gewiinschte Hohe durch Aufschiitten
des Abtrages, welchen man vermittelst der Barken aus der
Baugrube geholt. Auf den so geebneten Grund setzt man. ei-
nen Rost, der aus 0™,10 dicken, quer iiber einander gelegten
und in Kreuzform genagelten eichenen Bohlen gebildet ist.
Diesen Rahmen bringt man genau an die Stelle des zu er-
bauenden Schachtes, und errichtet auf demselben ein Cement-
Mauerwerk auf eine Héhe von ungefihr 1m oo, setzt hierauf
das Mauern mit gewohnlichem hydraulischen Mortel fort, bis
man 4™,00 iber dem Rost erreicht hat. In dieser Hohe be-
findet sich der Schacht {iber der Linie des hohen Meeres; man
kann daher, nachdem man ansgeschopft, ununterbrochen an
der Entfernung des Erdreiches unter dem Roste arbeiten. Der
Theil, um welchen der Schacht dadurch hinabsinkt, wird an
dessen oberem Theile stefs ergiinzt,

So lange der Rost nicht in einen etwas widerstandsfihigen
Schlamm gedrungen ist, fiillt und leert sich der Schacht mit
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dem steigenden und fallenden Meere, aber nach Verlauf von
einigen Stunden Arbeit sinkt der Schacht so tief hinab, dafs
der Rost in einer festen und dichten Schlammschicht begraben
ist. Ks hat sich ereignet, dals, als man das Mauerwerk bis
auf 4™00 Héhe errichtet, das Erdreich sich unter dem Roste
ungleichformig gesetzt und die ganze Construction sich nach
einer Seite geneigt hat. Dieses geschah bei dem siebenten

Schachte, und das Ueberhingen betrug fiir 4m 00 Héhe gegen

0m,40. Die Ursache hiervon waren Ueberreste alten Mauer-
werkes, welche sich unter dem siidlichen Theile der Schichte
vorfanden. Um den Schacht in die senkrechte Stellung zuriick-
zufiihren, untergrub man den Rost auf der siidlichen Seite und
an dem Ostlichen und westlichen Arme, wihrend man die
nordliche Seite unberiibrt liefs: dadarch erleichterte man die
hinabsteigende Bewegung der siidlichen Seite, und im Ver-
lauf von 24 Stunden stand der Schacht wieder vollkommen
senkrecht.

Man hat versucht, bei einigen Schichten zu dem Roste
nur 0™05 dicke Bretter anzuwenden. Dler Rahmen ist in die-
sem Falle fiir die angenommene Breite nicht stark genug,
eine Folge davon waren Verschicbungen in dem Mauerwerke,
welche von dem Bestreben der Arbeiter herriihrten, die Winkel
rascher als die Mitte zu erheben. Ein &#hnlicher Unfall ge-
schah bei einem Schachte, welchen man nach dem unvorsich-
tigen Ausleeren des Schlammes einer Barke angefangen hatte.
Man war gezwungen, die Arbeit von vorn zu beginnen. Ein
einziger Schacht zeigte wihrend der Auffihrung auf zwei
gegeniiberstehenden Seiten beunruhigende Spriinge. Diesem
Uebelstande half man durch 0m,06 starke eiserne Zugstangen
ab, welche die zwei nicht gesprungenen Winde durchstiefsen
und ihre Aufsenseiten mit 0™,50 langen Kreuzen festhielten.
Man konnte nun ungehindert den oberen Theil des Schachtes
erheben.

Ist der Schacht in wasserdichte Schichten gedrungen, so
wird das Wasser, welches keinen Ausflu(s finden kann, leicht
mittelst Handeimer ausgeschopft, welche spiiter zum Herauf-
holen des unter dem Roste herausgeschaufelten Schlammgrun-
des dienen. Diese Kimer sind mit zwei Handgriffen an dem
Boden versehen und sehr bequem zu handhaben.

Die zum Ausschopfen noch néthigen Gerithe sind von
der grofsten Einfachheif. Sie bestehen aus einfachen oder
doppelten in den Schlammgrund gesteckten Bocken, welche
den Schacht umgeben und von an die Bécke befestigten Zug-
bindern festgehalten werden. An einem Querbaume, der die
Bocke mit einander verbindet, hiingt eine Rolle. Das zum
Heraufziehen des Eimers dienende Seil liuft iiber die Rolle
und wickelt sich auf eine Winde, welche sich auf einem Schiffe
oder auf dem festen Lande befindet. Ist der Bimer 1m g0
hoch tber dem Rande des Schachtes angelangt, so fassen ihn
zwei Arbeiter an den an seinem Boden befindlichen Griffen,
ziehen ihn an sich und leeren ihn aus. Der zum Mauern
néthige Mortel wie die Bruchsteine werden von den Stréflin-
gen des Hafens herbeigetragen. Die Zahl der an einem Brun-
nen arbeitenden Maurer wechselt zwischen 6 bis 8.

Nur der erste Schacht ist dem ganzen Umfange des Rostes
nach unterfangen worden, als man bis auf den Felsen gelangt
war; bei den itbrigen Schiichten begniigte man sich mit einer

Bomches, Trockendock im Kriegshafen von Lorient.
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{m 50 breiten Einfassung aus hydraulischem Maunerwerk, wel-
ches man unter den Rost setzte. Sollte man spiter das Un-
zureichende dieses Verfahrens erkennen, so wiirde man den
Rost ganz entfernen und die Winde auf ibre ganze Breite
unterfangen. |

“Da der letzte Schacht des ndrdlichen Armes spiiter abge-
brochen werden soll, so beginnt man den unteren Theil, wel-
cher auf dem Roste ruht, aus Ziegeln aufzufiihren, welche
leichter entfernt werden konnen. Dieses ist beinahe die ein-
zige Anwendung von Ziegeln, welche wir in der Bretagne ge-
sehen haben; sie kommen von der Umgebung der Stadt her.

Im Monat Juni begann man die Grandmauer des Gebdudes
zu legen, welches die Senkgruben und Schépfmaschinen decken
und mit dem stidlichen Theile des Fangedammes verbunden
werden soll, eine Arbeit, die kein specielles Interesse bietet. —
Es folgen daher nur noch wenige Bemerkungen iiber das ver-
wendete Material.

Zu Bruchsteinen verwendeéte man einen kleinkérnigen Gra-
nit von einer guten Gattung, der aus den Steinbriichen der
Umgegend gewonnen wird; dieser Granit wird auch zu Hau-
steinen benutzt. Der hydraulische Kalk kommt von Echoizy
nahe bei Angouléme her. Cement wird ohne Unterschied von
Boulogne, Portland oder Vassy bezogen.

Der Mortel besteht aus 2 Theilen Staubkalk

und 3 gewaschenem Sand,
“oder aus 1 Theil Kalk in Teigform
und 2 Theilen gewaschenem Sand. -
+ Meerwasser hinzu. Das
erhaltene Gemenge giebt ein Volumen, welches genau dem
urspriinglichen des Sandes gleich ist.

Der Cement wird mit gleichem Volumen Sand gemengt;
bedient man sich eines Gemenges, so fiigt man 0,75 des Vo-
lamens Meerwasser hinzu, so dafls man einen diinnen Mortel
erhillt; fir das sichtbare Mauerwerk fiigt man nur 0,15 Wasser
hinzu, welches dem Méortel eine teigartige Consistenz giebt.

Man gestattet, dals ein Cubikmeter gewdhnliches Bruch-
stein-Mauerwerk 0,35 seines Inhaltes Mortel enthilt, 0,20 das
mit zugerichteten oder behauenen Bruchsteinen und 0,10 das
aus Hausteinen aufgefiihrte Mauerwerk.

Ueber die Art und Weise, in welcher ‘man vorzugehen
glaubt, um die anderen Bauten auszufiihren, ldlst sich nichts
sagen, da man sich noch in der ersten Periode der Arbeit
befindet, deren Dauer man auf 6 Jahre schitzt, in der Vor-
aussetzung, dals die iibrigen Credite den von 240000 Franken
iibersteigen, welcher den gegenwirtigen Arbeiten gewidmet ist.
Mehr denn ein Grund kénnte die Ideen dndern, welche man
fir den Augenblick gefalst hat, auch sind die Details, welche
das Mauerwerk des Trockendocks betreffen, nicht vollkommen
festgesetzt, und wir kénnen daher auch nur eine allgemeine
Anordnung in der auf Blatt 29 beigegebenen Zeichnung liefern,
welche bis jetzt das einzige hieriiber officiell erschienene Blatt
ist. Die Direction der Schiffs-Constructionen beschiiftigt sich im
Augenblick mit der Erbauung von Schopfmaschinen, von denen
wir blofs wissen, dafs sie 8 Pumpen von 1™ 20 Durchmesser
und 17,50 Hub erhalten werden, und dafs die sie in Bewegung
setzende Dampfmaschine 160 Pferdekrifte besitzen wird.

F. Bémches.

Man fiigt in kleinen Zusitzen
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Neuere Wasserkrahne der Niederschlesisch-Markischen Eisenbahn.

Bei den Wasserkrahnen der Eisenbahnen wird die Ver-
bindung des drehbaren Ausgusses mit der festen Rohrleitung
meistens durch Stopfbuchsen hergestellt. Diese Stopfbuchsen
haben den Uebelstand, dafs sie, namentlich im Winter, erhéir-
ten und dadurch mancherlei Unbequemlichkeiten und Repara-
turen herbeifiibren. Die in Nachstehendem beschriebenen
Wasserkrahne haben keine Stopfbuchsen. Das feste Rohr taucht
“in das bewegliche Ausgufsrobr frei hinein, tief genug, damit
das durchfliefsende Wasser nicht iiberspritzt. Der Querschnitt
des beweglichen Rohres ist dabei der verminderten Geschwin-
digkeit des Wassers entsprechend weiter, als der des festen
Rohres.

Die seit dem Jabre 1854 auf der Niederschlesisch-Mérki-
schen Eisenbahn neu ausgefiihrten “Wasserkrahne sind nach
diesem Princip construirt und haben sich gat bewihrt. Durch
nachfolgende Zcichnungen sind die wesentlichsten Arten der-
selben dargestellt.

2

legt, dafs wenn eine Maschine auf dem zweiten Geleise Wasser
nimmt, die freie Bewegung der Ziige auf dem ersten Geleise
nicht gehindert ist. Das Absperrventil liegt im Wasserbottich.
Krahne dieser Art sind iiberall, wo ihre Anwendung zu er-
moglichen ist, zu empfehlen, sowohl wegen ihrer geringen
Anlage- und Unterbaltungskosten, als anch weil die Nachtheile
einer langen Robrleitung ( Verminderung der Ausstrémungs-
geschwindigkeit und Abkihlung des vorgewirmten Wassers)
wegfallen.

Fig. 4 ist ein zwischen zwei Geleisen freistehender Was-
serkrahn.

Fig. 5 zeigt in grofserem Maalsstabe den Durchschnitt
vom oberen Theil desselben.

Das Wasser steigt hierbei, wie gewéhnlich, in einer festen
Siule, aus dieser fliefst es iiber in ein ringformiges drehbares
Cefiifs und gelangt dann in das an demselben befestigte Aus-

gufsrohr. Die Drehbarkeit ist durch ein Spurlager am Kopf
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Fig. 1 ist ein Krahn, wie er innerhalb der Locomotiv-
schuppen angewandt wird.

Fig. 2 zeigt von demselben in grifserem Maafsstabe den
Durchschnitt des Absperrventils und die Arf, wie das feste
Robr in das bewegliche einmiindet.

Fig. 8 ist ein am Wasserthurm angebracﬂter tiber zwei
Geleise reichender Krahn. Das Ausgulsrobr ist so hoch ge-

und durch ein Halslager, welches die Siule umfalst, hergestellt.
Die Stiitze, welche das Halslager trigt, ist mit dem Anfang
des Ausgufsrohres aus einem Stiick gegossen, die Fortsetzung
des Rohres ist aus Kupferblech gemacht. Da wo das Aus-
gufsrohr sich an das ringférmige Gefils anschliefst, ist es oval,
die horizontale Axe des Querschnittes ist die grofsere.

Die Absperrung des Wassers geschieht unterhalb der

’



Querschnitt.es

225

Grundplatte durch einen Schieber. Der Weg des Wassers ist
dabei einfacher als bei den hiufig angewandten Druckventilen.

Um im Winter das Wasser aus der Siule ablassen zu
kénnen, ist ein Hahn angebracht, welcher sich schliefst, wenn
der Schieber geoffnet wird und umgekehrt sich offnet, wenn
der Schieber geschlossen wird, Es bleibt indessen zu empfeh-
len, diese freistehenden Krahne im Winter durch geeignete
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Umbhiillung gegen die Kilte zu schiitzen, sowohl fiir den Fall,
wenn die Rohrleitung zum Ablassen des Wassers aus der
Siiule unpracticabel werden sollte, als auch, weil bei anhaltend
strenger Kilte das Ansetzen einer allmélig dicker werdenden
Eiskruste zu fiirchten ist, sobald das Wasser nicht gut vorge-
wiirmt worden, oder wenn es in langen Zuleitungen abge-
kiihlt wird. F. Wohler.

Notizen iuber die Neupflasterung und Canalisirung der Strafsen der Stadt Magdeburg.

Die Stadt Magdeburg ist durch die uralte Observanz, nach
welcher ein jeder Hauseigenthiimer zur Unterhaltung und Reini-
gung des Strafsenpflasters vor der ganzen Linge seines Hau-
ses bis zur Mitte der Strafse verpflichtet ist, bis jetzt verhin-
dert gewesen, an den in neucrer Zeit vielfach eingefiihrten
Verbesserungen des Strafsenpflasters und besonders des Trot-
toirs Theil zu nehmen.

Die nothwendigsten Reparaturen wurden vielmehr in den
betreffenden Strafsen ohne Zusammenhang und ohne Riicksicht
auf Nivellement ausgefiibrt; als Pflasterstein wurde meisten-
theils ein ziemlich weicher Grauwacken - Bruchstein, welcher un-
mittelbar vor den Thoren der Stadt bricht, verwendet. Die
Rinnsteine sind offen und tief, und an vielen Stralsenkreuzun-
gen nicht mit Briicken iiberdeckt. Dabei ist in den meisten
Strafsen ein Trottoir gar nicht vorhanden, indem der nur
schmale Biirgersteig mit dem tiefen Rinnsteine und den zahl-
reichen Prellpfiblen zusammen eine Art Verwallung lediglich
zum Schatze der Gebiude gegen das Fuhrwerk bildet, welcher
allerdings bei der grofsen Frequenz und der nur sehr gerin-
gen Breite der Strafsen nicht zwecklos ist.

]

Es verlieren jedoch hierdurch die Strafsen, welche nur
selten die Breite von 20 Fufs erreichen, noch einen grofsen
Theil der nutzbaren Breite, und entbehren die Fulsginger ei-
nes jeden Schutzes, noch mehr aber jeder Bequemlichkeit.

Nachdem in den letzten 50 Jabren wiederholte Versuche
zur Abhiilfe dieser Uebelstinde an jener Observanz gescheitert
waren, ist es endlich in neuester Zeit gelungen, durch ein Re-
gulativ die Strafsenpflasterung, soweit dieselbe nicht zu dem
durch die Stadt fihrenden Chausseezuge gehort, in die Hand
der stidtischen Behorden zu bringen, und wurde ich von den-
selben im Jahre 1856 beauftragt, ein Project zur Neupflaste-
rung der Strafsen aufzustellen und dessen Ausfiihrung sofort
in Angriff zu nehmen.

Nach dem Vorbilde der neueren franzosischen und bel-
gischen Pflasterungen, sowie unter Benutzung der mir mit grofser
Zuvorkommenheit mitgetheilten vielfachen Erfabrungen, welche
man in Braunschweig und Hannover iiber diese Arbeiten schon
seit lingerer Zeit gemacht bat und wo man denselben aufser-
ordentlich viel Aufmerksamkeit und Geldmittel zuwendet, ist
das hierniichst dargestellte Querprofil gewihlt worden. Da-
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nach bekommt der Stralsendamm, welcher in poussirten mog-
lichst gleich grofsen und 8 Zoll hohen Steinen in Reihen nor-
mal auf die Lingen-Axe der Strafse auf einer 4 Zoll hohen
Kiesbettung gepflastert wird, eine nur geringe Wolbung von
ungefihr 2 Zoll bei einer Breite des Dammes von 10 Fufs,
und hochstens 5 Zoll bei 36 Fuls Breite. Der Rinnstein ist
aus zwei parallelen Reihen 6 Zoll breiter ausgesuchter Steine
hergestellt und hat auf die Breite von 1 Fuls eine Neigung
von 2 Zoll gegen den das Trottoir begrenzenden Bordstein
erhalten.

Die Fugen der Rinnsteine sind, wie dies bei dem berithm-
ten Wiener Strafsenpflaster allgemein geschieht, mit fein ge-
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stofsenem Bauschutt vor dem Abrammen sorgfiltig ausgestopft,
um das Rindringen des Wassers moglichst zu verhindern.
Als Pflasterstein wird ein sehr schéner feinkérniger und
fester Sandstein verwendet, welcher in den Briichen zu Plotzky
ungefihr 3 Meilen oberhalb Magdeburg an einer Stelle an dem
Elbufer gewonnen wird und der nicht allein bei allen Chaussee-
bauten in der Nihe, sondern auch schon in weiteren Kreisen,
namentlich in Hamburg Anwendung findet, da er ziemlich
gleiche Dauer mit dem Granitsteine hat, aber durch die Be-
nutzung keine glatte Oberfliche erhilt wie jener, vielmehr im-
mer kérnig und rauh bleibt. Fiir die Anlieferung der Steine
wurde als erste Bedingung aufgestellt, dafs die Unterfliche
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derselben mindestens 2 von der Grifse des Kopfes haben muls,
also der Stein nicht keilig sein darf, und dafs das Behauen
méglichst rechtwinklig nach gleichen Dimensionen erfolgt. Die
Abnahme geschieht in Kasten von der Grilse einer Quadrat-
ruthe, und werden aus diesen die Pflastersteine je nach der
Breite in verschiedene Haufen gebracht, indem bei einem Ge-
fiille der Strafse bis héchstens 4 Zoll auf die lauf. Ruthe, Steine
von 6 Zoll Breite und mehr verwendet werden; bei 4 bis 7
Zoll Gefille werden Steine von 6 bis 41 Zoll Breite gewihlt,
und bei Gefillen iber 7 Zoll (es kommen solche trotz der
Regulirungen immer noch bis zu 12 Zoll vor) werden nur
Steine von 4L Zoll bis 3 Zoll Breite genommen. Ks gehen
hierdurch die Pferde selbst in den steilen Bergstralsen sehr
sicher, und wird der Hemmschuh nach der Neupflasterung we-
niger angewendet als frither auf dem rohen sehr lGcherigen
Pflaster, da die Stollen an den Hufeisen ungefihr 6 Zoll von
einander entfernt sind, also immer wenigstens eine Reihen-
Fuge von ihnen gefaflst wird, daher ein Gleiten schlimmsten
Falls nur auf die halbe Breite des Steines, also auf 11 bis 2
Zoll Lénge stattfinden kann.

Zu den Trottoirs ist, so viel es nur irgend die vorhan-
denen Mittel gestatteten, Asphalt gewihlt worden, welcher bei
den meistens steilen Strafsen und den nur geringen Breiten
der Trottoirs den unbedingten Vorzug vor den Granitplatten
wohl in jeder Beziehung verdient. Als Seitengefille fiir den-
selben ist 4 Zoll auf jeden Fufs Breite angenommen, die
Stiirke der Asphaltlage ist durchschnittlich & Zoll.

Da es darauf ankam, das alte in den Stralsen vorhan-
dene Stein-Material moglichst wieder zu verwenden, so wurde
dasselbe zur Unterpflasterung des Asphalts benutzt. Ls erhielt
jedoch vor Aufbringung des letzteren nach gehériger Einwés-
serung einen Ueberzug von Portland - Cement - Mortel, der tiber
den Kopfen der Pflastersteine eine ebene Fliche darstellt und
das Aufsteigen der Bodenfeuchtigkeit sowie das Versacken des
Asphalts in die Fugen des Pflasters verhindern soll, indem
der letstere Uebelstand jeder Asphaltlage mit der Zeit so sehr
schidlich wird, weshalb man auch in Frankreich den Asphalt
immer nur auf eine Unterlage von Béton gielst.

Der schon oben erwiithnte Bordstein, welcher das Trottoir
gegen den Strafsendamm begrenzt, ragt tiber den Rinnstein
6 Zoll hervor, so dafs ein Auffahren der Wagen nicht leicht
moglich ist, also dem Fufsgéinger hinreichender Schutz gewéhrt
wird. Er ist bei moglichster Linge der einzelnen Stiicke,
(mindestens 3% Fuls) 12 Zoll im Quadrat stark, bat in der
oberen Fliche die dem Seitengefélle des Trottoirs entsprechende
Neigung und einen Falz von 14 Zoll Breite und § Zoll Tiefe,
in welchen der Asphalt stark eingerieben wird, so dafs jede
Fuge moglichst gedeckt ist. In der Vorderfliche hat der Stein
auf die unteren 6 Zoll Héhe eine Neigung von 1 Zoll, um
den Pflastersteinen des Rinnsteins guten Anschlufs zu gewih-
ren; die oberen 6 Zoll sind aber 2 Zoll geneigt, um das Schlei-
fen des Radkranzes an der Fliche des Bordsteines zu ver-
meiden, auch um mégliche Beschidigungen der Fulsginger
durch die Radnaben der scharf am Bordstein fahrenden Wa-
gen zu verhindern. Vor den Einfahrten wird der Bordstein
auf die Breite des Thorweges so weit gesenkt, dafs er nur
9 bis 8 Zoll iiber den Rinnstein hervorragt, und wird noch die
Vorderkante gehorig abgerundet, so dafs ein Stolsen des Wa-
gens beim Ueberfahren fast ganz vermieden ist. An solchen
Ueberfahrten erhiilt auch der Asphalt eine Unterpflasterung
von grofsen poussirten Steinen, eine Stirke von 1 Zoll, und
wird in der Oberfliche gerippt. Als Material wird zu den
Bordsteinen der Harzburger Granit verwendet.

Zur Abfihrung des Wassers aus den Abfallrohren und
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den Rinnsteinen der Hiuser durch das Trottoir werden gufs-
eiserne Ableitungsrohren in dasselbe eingelegt, welche nach
dem besten mir bekannt gewordenen franzosischen Modelle
in der Bisengiefserei zu Ilsenburg angefertigt werden. Die
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Rohren haben einen rechteckigen Querschnitt bei 4% Zoll Breite
und 4 Zoll Hohe, der Boden ist flach gewdlbt, die Oberfiéiche
starle gerippt und mit einem Léngsschlitze zur Einfiihrung des
Die Stifse werden durch ange-
gossene Muffen vermittelt, zu deren. Dichtung ein \Kitt aus
Schmierkiise und zerfallenem frisch gebranntem Kalke einge-
strichen wird. Die Vorderseite der Réhre ist nach der Nei-
gung des Bordsteines abgeschriigt, zur Einfiihrung der Abfall-
rohren dienen aber offene Kasten, auf welche jene so aufge-
setzt werden miissen, dafs sie die Oeffnung ganz schlieflsen,
damit ein Vorbeispritzen des Wassers und auch ein Einfrieren
der Rohren mdoglichst vermieden wird.

"Die Rébren sind sorgfiltig zu fundamentiren, was durch
ihr Auflager im Bordsteine und durch Lappen, welche an den
Boden in bestimmten Entfernungen angegossen sind, sehr er-
: leichtert wird. Die Reinigung
der Rohren wird durch eine
Kratze von Eisenblechin neben-
stehend skizzirter Form leicht
bewirkt, dieselbe hat die Breite
der Rohre und ist unten nach
dem gewdlbten Boden dersel-
ben geformt, sie wird von der
Seite in den Schlitz der Rohre eingefiihrt, dann der Stiel pa-
rallel zur Axe derselben gedreht, und kann sie vermége der
Biegung im Stiele fast ganz horizontal durchgezogen werden,
ohne dafs die Hand gegen die Rohre anstreicht. Bis jetzt
haben sich diese Rohren als sehr zweckmiifsig erwiesen; das
Wasser friert nur dann in ihnen ein, wenn es wegen man-
gelnder Vorfluth zum Stehen kommt, dafs sie aber alsdann
nicht auf die gewohnliche Art durch die Axt aufgeeist werden
kénnen, ist meines Erachtens ein grofser Vortheil fur die Fufs-
giéinger. Gewdohnlich wirft man den Rohren ein sehr leichtes
Zufrieren vor, was aber durch den in der Oberfliche ange-
brachten Schlitz ganz vermieden ist.

Die fiir die oben beschriebenen Arbeiten gezahlten Preise
sind folgende: 3

@) Fiir 1 (JRuthe neues Pflaster.
1) 1 ORth. altes Pflaster aufzureifsen und

B R L SR B
2) 1 ORth. Erdreich zu reguliven und auf
eine Tiefe von c. 1 Fuls abzutragen . — - 12§ -

Latus — Thlr. 20 Sgr.
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" Transport — Thir. 20 Sgr.
3) 10Rth. Reihenpflaster von poussirten Stei-
nen zu fertigen . . . ] ; - aRiaben 40k
4) 10Rth. poussirte Pﬂastelsteme aus den
Plétzkyer Steinbriichen 8 Zoll hoch,
3 bis 7 Zoll breit, 5 bis 9 Zoll lang,

durchschnittlich . . . )
5) Dieselben auf dem Lagexp]atz zur Ab’

nahme aufzusetzen und zu sortiren . .— - 20 -
6) Dieselben zum Orte der Verwendung an-

zufahren . . — - 2L -
7) & Schachtruthen Kle‘zsmd duf 1 DRth.

Pﬂastel & 8:Thlr. o txs 53 e s RO
8) Itir Abfuhr des Schuttes und de1 Elde B 8y -

zusammen 28 Thlr. 15 Sgr.

5) Fiir 1 lauf. Fuls Asphalttrottoir von 5 Fufls
Gesammtbreite.
1) 1 lauf. Fuls Bordstein von Harzburger
Granit freco. Baustelle . . . . . . . 22 Sgr. 10 Pf.
2) Denselben in Kiessand zu versetzen und
abzurammen .=« <. ‘e s o e Y T e .
3) Den Rinnstein anzulegen und mit Mauer-

schutt auszustampfen als Zulage . . . . 1 - 3 -
4) 41 0OFufs Asphalt mit Eingriff in die Bord-

steine und in die Hausplinthe, & Zoll stark,

S R St e e R e e RN S e
5) Cementguls darunter 4 (Fuls & 1 bﬁr

mit allen Materialien . . . - e Y LR S S
6) Pflaster von alten Steinen dalunter mit _

Stemmaitrial s dietii S0u - S LOpREGL s 6 -
7) Sand zu dem Pflaster und Bordstein 2 6 -

8) Insgemein, namentlich Nacharbeiten und
Zusammenpassen der Bordsteine ATy
zusammen 1 Thir, 27 Sgr. — Pf.
Die Ableitungsrébren kosten der lauf. Fuls
freo. Magdeburg . = 1 Thlr. 12} Sgr.
die Bordsteine, wenn sie nach vorgeschriebenem Radius ge-
kriimmt sind; der laaf. Fufs . .. . . 26  Sgr.
Der bedeutende, durch diese ziemlich kostbaren Neupfla-
sterungen erreichte Vortheil fir die Reinlichkeit und Bequemlich-
keit der Strafsen wiirde indessen grolsentheils imaginir ge-
wesen sein, wenn es uicht gelungen wiire, gleichzeitig mit
denselben e¢ine Canalisirung der Stadt anzubahnen. Wenn
auch bereits einzelne derartige Anlagen bestanden, so waren
dieselben doch weniger Canile, als vielmehr massive Rinnsteine
zu nennen. Dennoch ist die Lage der Stadt im Ganzen ei-
ner Canalisirung sehr giinstig, indem sie sich an dem linken
hohen Elbufer entlang erstreckt, welchem die Hauptstrafse,
der bekannte Breite Weg, ziemlich parallel lduft. Dieser liegt
ungefihr anf 445 bis 50 Fufs am Pegel der Elbbriicke, wih-
rend der untere Stadttheil am Elbufer auf -+18 bis 22 Fuls
liegt, und der Wasserstand der Elbe von -3 Fuls bis +18
Fuls variirt.

Sieben bis acht in sich abgeschlossene Canalgruppen, von
denen wohl keine eine Gesammtlinge von 2000 Fufs mit
simmtlichen Zweig-Caniilen iiberschreiten mochte, wiirden ge-
niigen, die Stadt vollstindig nach der Elbe hin zu entwissern.

Abgesehen von den sehr bedeutenden Unkosten sind in-
dessen die aufserordentlich engen Strafsen, welche bereits durch
‘Wasser- und Gasrohren eingenommen sind, die oft sehr man-
gelhaften Fundamentirungen der alten Héuser und die vielen
Ueberreste alter Fundamentmauern und Keller, welche man
fast in jeder Strafse in allen nur méglichen Richtungen findet,

der Anlage tiefer und weiter Canile sehr hinderlich, wozu
noch kommt, dafs das Elbufer in dem gréfsten Theile seiner
Linge durch die Festungs- und Eisenbahn-Briicken besetzt
ist und die Canile in den unteren Strafsentheilen in den Be-
reich des grifsten Hochwassers fallen.

Um die eben beregten Uebelstiinde moglichst zu mildern
und die Anlagekosten auf ein Minimum zu reduciren, habe
ich fiir die Canile, welche iiber dem Hochwasser liegen, eine
Construction gewiihlt, welche in Braunschweig meines Wissens
seit mindestens 40 Jahren und léinger mit Erfolg angewendet
wird.

Die Caniile sind nimlich einfach (wie aus dem auf p.
225 skizzirten Querprofile hervorgeht) aus vier zusammen-
gefalzten Sandsteinplatten gebildet, welche den lichten Weiten
entsprechende Stiirken haben. Es werden hierzu die ausge-
zeichnet harten Sandsteinplatten aus den Briichen zu Stein-
Velpke hei Oebisfelde, ungefiibr 9 Meilen von Magdeburg im
braunschweigischen Gebiete gelegen, verwendet, welche in al-
len verlangten Dimensionen und Stéirken gebrochen werden
koénnen und den grofsen Vortheil haben, dals sie fiir die Zwecke
der Canalisirung nur einer geringen Bearbeitung bediirfen.

Dieselben ersparen in dem zu fertigenden Graben fast
2 Fuls Breite gegen einen gemaunerten Canal, erfordern nur
eine diinne Schicht Kiessand zur Fundamentirung auf der nach
dem vorgeschriebenen Gefille ausgehobenen Grabensohle, sind
aufserordentlich schnell und leicht versetzt, und wird durch
die verschiedenen Lingen der Boden-, Seiten- und Deckplat-
ten ein sebr einfacher Verband erreicht. Die Stofsfugen der
Seiten- und Deckplatten werden von aufsen vor dem Hin-
terfiillen mit + Zoll starken Streifen von demselben Sandstein
oder auch mit Dachsteinen zugelegt, und sind simmtliche Fu-
gen innen mit Portland-Cement verstrichen.

Da den Canilen meistentheils ein ziemlich starkes Gefille
<5 bis +15) gegeben werden konnte, so ist der Uebelstand,
dafs sich auf der breiten Sohle viel Schmutz ablagert, nicht
sehr schidlich, da ein starker Regen oder eine Spiilung durch
die Wasserkunst hinreicht, sie zu reinigen.

Als die geringste Tiefe sind 2 Fuls von der Dammkrone
bis zur Unterkante der Deckplatte angenommen worden.

Die Verbindung der Caniile mit den Rinnsteinen ist in der
auf dem schon angefiihrten Querprofil ebenfalls skizzirten Art
dargestellt. Da nadmlich eine jede Art von Gittern vor den
Einfalllschern der Caniile, mdégen sie nun auf der Sohle des
Rinnsteins vor oder zur Seite desselben angebracht sein, immer
viel Mifsliches~hat, namentlich bei starkem Regen leicht eine
Verstopfung durch die sich vor ihnen lagernden Unreinigkei-
ten herbeigefiihrt wird, dieselben auch ziemlich kostbar in der
Anschaffung und Reparatur sind, so entschlofs ich mich sehr
bald, die Einfalllscher ganz frei zu geben, sie auf eine Breite
von 2 Fuls so in die Vorderseite des Bordsteines einarbeiten
zu lassen, dafs derselbe in der Oberkante noch mindestens 2
Zoll stark bleibt, und diese Miindung durch einen 10 Zoll im
Quadrat weiten gemauerten Schacht mit dem Seiten-Canale
in Verbindung zu setzen. Da die Sohle des Schachtes bogen-
férmig in den Canal hineingezogen ist, so knnen die etwa ein-
fallenden Steine und Unreinigkeiten nicht auf ibr liegen blei-
ben, rollen vielmehr in den Haupt-Canal und koénnen von die-
sem aus leicht erreicht werden, wenn sie das Wasser nicht
allein hineinschiebt.

Dergleichen Einfalllscher sind in jedem Rinnsteine auf
60 bis 70 Fuls Entfernung angeorduet. Die Verbindung der
aus den Hiusern kommenden Rinnsteine ist auf eine #hnliche
Weise dargestellt, wenn nicht der Hausbesitzer es vorgezogen
hat den Canal bis auf seinen Hof zu verldngern.

15%
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Bei dieser Art Canile ist es néthig, die Einsteige-Oeff- | diese Oeffoungen in das Trottoir fallen, sind die Platten voll

nungen nicht zu sparsam anzubringen; besonders iber den Ver-
einigungspunkten mehrerer Zweig-Canile zu einem Haupt-
Canale darf eine solche niemals fehlen, in geraden Canal-
strecken sind sie in Entfernungen von 150 bis 200 Fufs je nach
der Oertlichkeit angebracht.

V7

gegossen und mit einem Asphaltiiberzuge von 3 Zoll Stirke

versehen, welcher sich gegen einen stark gerippten vorstehen-

den Rand der Platte von 21 Zoll Breite legt. :
Die Zargen fiir diese Deckel bestehen aus 8 Zoll im Quer- ‘

schnitt starken Granitkrinzen, welehe, um ein Versacken mog-

lichst zu vermeiden, nur in drei Theile zerlegt sind.
Die in Mauersteinen gebauten Canéile sind in verschiede-

nen Arten angeordnet; da, wo durch schon vorhandene Anla-

gen der Canal auf der einen Seite der Stralse lag und seine

Decke das Trottoir bildete, nach der nachfolgenden Skizze,

i

47
Die Oefinungen derselben haben einen lichten Durchmesser - ////
von 24 Fuls, sind mit einer gulseisernen Platte von ca. 2 Ctrn.
Schwere iiberdeckt, welche auf der Unterseite mit Rippen ver- wo indessen die Anordnung nicht beschrinkt war, ist dem
sehen, in der Oberfliche aber mdéglichst durchbrochen ist, um Canal die auf Seite 231 skizzirte Form gegeben und er in die
eine Ventilation der Caniile zu begiinstigen und die Controlle | . Mitte der Strafse gelegt. -
iiber die Reinigung derselben zu erleichtern. Wo indessen | Die fiir die Platten- Caniile gezahlten Preise sind folgende:

1) 1 lauf. Fufs im Lichten 3 Fuls breiter, 3 Fufs hoher Canal von Velpker Sandsteinplatten, Deckplatte
5 bis 6 Zoll stark, Sobl- und Seitenplatten 4 Zoll stark, frco. Baustelle
2) 1 dito 2L Fuls breiter und 3 Fufs hoher Canal, 5 Zoll starker Deckel und

Seitenplattents T

4 Zoll starke Sohl- und

3) 1 dito 2 Fuls breiter,

4) 1 dito 2 Fuls breiter, 2 Fufs hoher Canal, Deckel 4 Zoll, Sobl- und Seitenplatten 34 Zoll stark
5) 1 dito 12 Fuls breiter, 12 Fufs hoher Canal, Deckel 4 Zoll, Sohl- und Seitenplatten 3 Zoll stark
6) 1 dito 14 Fufs breiter, 1% Fuls hoher Canal, Deckel 3 Zoll, Sobl- und Seitenplatten 2 Zoll stark .
7) 1 dito 1 Fufs breiter, 14 Fufs hoher Canal von 2 Zoll starken Platten sl ~

8) 1 dito 1 Fuls breiter, 1 Fufs hoher Canal von 2 Zoll starken Platten

9) 1 dito Fugenstreifen, 1 Zoll stark, 6 Zoll breit oy je RS ERG GRG0 1

10) 1 Granitkranz zur Einsteige6ffnung, 8 Zoll stark, 24 Fufs im Lichten Durchmesser

11) 1 gulseiserne Deckplatte 2 Ctr. schwer

Fiir das Verlegen der Canile aus Sandsteinplatten mit
allen Neben-Arbeiten, jedoch ohne Erd-Arbeiten, ist bisher ge-
zahlt worden pro lauf. Fuls 8 Sgr.; es mochte indessen fiir die

21 Fuls hoher Canal, Deckel 4 Zoll, Sohl- und Seitenplatten 33 Zoll stark -

Mittheilungen nad) amtliden @Quellen.

4 Thir. 7 Sgr. 6 Pf.

e ORI Sl NS

=
— -3

Verzeichnifs der im Staatsdienste angestellten Baubeamten.

I. Im Ressort des Ministeriums fiir Handel, Gewerbe und ffentliche Arbeiten:

Yo ana
e

Caniile, welche iiber 2 Fuls weit sind, der Preis von 5 Sgr.
| pro lauf. Fufls angemessen sein, da die Platten schon ziemlich
| schwer, daher miihsamer zu verlegen sind.

Heidmann.

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

1) Beim Ministerium.
Hr. Mellin, General-Bau-Director und Director der Ministerial-

. S g P Berring, desgl.

Abtheilung fiir die Verwaltung des Bauwesens. i Wospl
Vortragende Rithe. - Lentze, Carl.  desgl.

Hr. Hagen, Geheimer Ober-Baurath. - Hiibener, desgl.

Busse,

desgl.

- Weyer, Geheimer Baarath,

Hr Stiiler, Geheimer Ober-Baurath und Hof-Axchitekt Sr. Majestit
des Konigs.
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Hr.

Anders, Geheimer Baurath.
Kawerau, Wilh., desgl.
Nottebohm, desgl
Salzenberg, desgl.

Weishaupt, Theodor, desgl.

Im technischen Biireau der Abtheilung fir die
Eisenbahn-Angelegenheiten.

r. Weishaupt, Th., Geh. Baurath,!Vorsteber des Biireaus (s. oben).

Plathner, Eisenbahn-Bauinspector.
Koch, desgl.

Schwedler, Eisenbaln-Baameister.

Technische Hiilfsarbeiter bei der Abtheilung fiir

Hr.

Hr.

Hr.

das Bauwesen.
Erbkam, Baurath.
Kimmritz, Bauinspector.
Sonntag, desgl (commissarisch ).
Schwarz, Land-Baumeister und Professor.

Bei besondern Bau-Ausfiithrungen.
Wohlbriick, Deich-Inspector bei der Melioration des Oder-
bluchs in Freienwalde a. O,
Biirde, Baurath in Berlin.
Stein, Geheimer Regierungsrath in Berlin.

2) Technische Bau-Deputation zu Berlin.

s, Mellin, General-Bau-Director, Vorsitzender, s. oben bei 1),

Eytelwein, Geh. Ober-Finanzrath.

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

Hagen, Geh. Ober-Baurath, stellvertretender Vorsitzender,
s. oben bei 1).

Busse, Geh. Ober-Baurath, s. oben bei I).

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, s. bei IL. 5).
Wedding, Geh. Regierungsrath in Berlin, s. bei C. 1)

Brix, desgl. in Berlin, desgl.
Zwirner, desgl. in Coln, s. bei 31).

v. Quast, desgl. in Berlin, s. bei II. 3).
Horn, Regierungs- und Baurath in Potsdam, s. bei 21).
Briest, desgl. desgl. desgl.

Strack, Hof-Baurath und Professor in Berlin, s. bei IL 1).
Hitzig, Baurath in Berlin.

Henz , Geh. Regierungsrath in Miinster, s. bei 5) c.
Hiibener, Geh. Ober-Baurath in Berlin, s. oben bei ).
Rothe, Geh. Regierungsvath desgl, s. bei 7).

Schadow, Ober- Hol l)amalh desgl., s. bei IL )
Drewitz, Reg - und Baurath in Erfurt, s. bei 21).
Weyer, Geh. Baurath, s. oben bei 1.

Prange, Geh. Regierungsvath in Arnsberg, s. bei 28).

Wiebe, desgl. in Stettin, s. bei 35).
Anders, Geh. Baurath in Berlin, s. oben bei 1).
Nottebohm, desgl. desgl. desgl.
Kawerau, desgl. desgl. desgl.

Redtel, Geh, Bergrath in Berlin, s. bei D).

Pfeffer, Wirklicher Admiralititsrath in Berlin, s. bei IL. 7).
Salzenberg, Geh. Baurath in Berlin, s. oben bei 1).
Malberg, Regierungs- und Baurath in Berlin, s. bei 5b).
Weishaupt, Th, Geh. Baurath in Berlin, s. oben bei 1).

3) Bei der Bau-Akademie:

Direction.

Busse, Geh. Ober-Baurath, s. oben bei I).
Stiiler, desgl. desgl.
Hiibener, desgl. desgl.

Als Lehrer angestellt:

t. Brix, Geh. Regierungsrath, s. oben bei 2)

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

‘4) Bei den Eisenbahn-Commissariaten.
Hr. Schwedler, Reg.- und Baurath in Berlin (auch fiic Erfurt).
- Fromme, desgleichen in Coln.

5) Bei den Koniglichen Eisenbahn-Directionen.
a. hei der Ostbahn.
Hr. Loffler, Eisenbahn-Director, erstes Mitglied der Direction in

Bromberg.
- Grillo, Eisenbahn - Bauinspector und Betriebs - Inspector in
Danzig.
- Hildebrandt, desgl desgl. in Konigsberg i. Pr.
- Behm, desgl. desgl. in Frankfurt a. O.
- Mentz, desgl. desgl. in Schneidemiihl.
- Heegewald, Eisenbahn- Baumeister in Konigsberg i. Pr.
- Thiele, desgl. in Landsberg a. W.
- Schulize, desgl in ‘Danzig
- Lademanu, desgl. in Bromberg
- Magnus, desgl. in Nakel.
- Vogt, desgl. in Ciistrin.

b. bei der Niederschlesisch-Mirkischen Eisenbahn.
Hr. Malberg, Reg.- und Baurath, Mitglied der Direction, in Berlin,
s. oben bei 2).
- Umpfenbach, Eisenbahn-Bauinspector und Betriebs-Inspector
in Berlin
- Priels, Eisenbahn-Baumeister in Breslau.

- Meske, desgl. in Gorlitz.

- v. Vagedes, desgl. in Guben.
3

- Romer, desgl in Berlin.

¢. bei der Westphilischen Eisenbahn.
Hr. Henz, Geh Regierungsrath, Vorsitzender der Direction in Miin-
ster, s. oben bei 2).
- Keil, Eisenbahn-Bauinspector u. Betriebs-Inspector in Miinster.
- Rolcke, Eisenbahn-Baumeister in Paderborn.

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

d. bei der Eisenbahn-Direction in Elberfeld.

Hr. Weishaupt, Herm., Reg.- und Baurath in Elberfeld.

- Plange, Eisenbahn-Bauinspector, zweites technisches Mitglied,
daselbst.

- Stute, Eisenbahn-Belriebs-Inspector daselbst.

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

- Binsch, Land-Baumeister, commissarisch als technischer Vor-
steher des Central- Biireaus, in Elberfeld.

- Winterstein, Carl, Eisenbahn-Baumeister in Langenberg (bei
der Prinz-Wilhelm-Eisenbahn und fir die Stluke der
Bergisch - Markischen Eisenbahn von Vohwinkel bis
Dusseldmf)

- Kriisemann, desgl. in Barmen (bei del Bergisch-Mirkischen
ElS@llba]]ll fiir die Strecke [)mtmund -Vohwinkel ).

- Schneider, desgl. in Altena (beim Bau der Ruhe-Sieg-Eisen-
bahn).

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

- Hardt desgl. in Elberfeld, Vorsteher des technischen 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-Ruhrorter Eisenbahn.

He. Hoffmann, Eduard, Eisenbahn-Bauinspector, erstes und tech-
nisches Mitglied der Direction in Aachen.

- Scheerbarth, Eisenbahn-Bau- u Betriebs-Inspector daselbst.

- Geilsler, Eisenbahn-Baumeister daselbst.

- Redlich, desgl. in Crefeld (fiir die Ruhrort-Crefeld- Kreis

Gladbacher und die Coln-Crefelder Eisenbahn).

&



f- bei der Saarbriicker Eisenbalin

. Hoffmann, Reg.- und Baurath in Saarbriicken.

Simons, Eisenbahn-Bauinspector daselbst.
Fabra, desgl. daselbst.

g bei der Rhein-Nahe-Eisenbahn.

Hr. Cuno, Eisenbabn-Bauinspector in Kreuznach, technisches Mit-

glied der Direction.
Winterstein, Ludwig, Eisenbahn-Baumeister in Kirn.

Zeh, desgl. in Oberstein,
Quassowski, desgl. in Kreuznach.

Fischer, Kreis-Baumeister daselbst

k. bei der Oberschlesischen Eisenbahn.

Hr. Oberbeck, Eisenbahn-Director, technisches Mitglied der Di-

Hr

a)

se

Hr

Hr.

rection in Breslau.

Wilhelmy, Eisenb:nhn-Buuinspector und commiss. Betriebs-
Inspector in Stettin (fiix die Strecke Stettin-Stargard-
Posen).

Rampold, Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspector in Breslau
(fiir die Breslau-Posen-Glogauer Bahn).

Siegert, Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspector daselbst (fiir
die Oberschlesische Eisenbahn).

Bachmanu, Eisenbahn-Bauinspector in Breslau (Vorsteher des
technischen Biireaus).

Westphal, Eisenbahn-Baumeister in Stargard (bei der Star-
gard - Posener Eisenbahn).

Rosenberg, desgl. in Beuthen (fiir die Zweigbahn
im Oberschlesischen Bergwerks- und Hiitten-Reyier).

Dieckhoff, desgl. in Posen (bei der Stargard-Po-
sener Bahn).

Ilse, deszl. in Lissa (bei der Breslau-Posen-
Glogauer Bahn).

Grapow, desgl. in Breslau (bei der Breslau-Po-
sen-Glogauer Bahn).

Spielhagen, desgl. in Gleiwitz.

i. bei der Wilhelmsbahn (Cosel-Oderberg).
Simon, Eisenbahn-Bauinspector, technisches Mitglied der Di-
rection in Ratibor.
Lent, Eisenbahu-Bauneister und commiss. Belriebs-Inspector
in Ratibor.

6) Bei Commissionen fiir besondere Bauaus-
fithrungen.
Bei den Commissionen fiir den Bau der Weich._
I- und Nogatbriickén in der Osthahn und fiir die
Strom- und Deichbauten an der Weichsel und
Nogat.
. Lentze, Geh. Ober-Baurath, s. oben bei 1)

Spittel, Geh. Regierungsrath in Danzig.
Schwahn, Wasser-Bauinspector in Dirschau.

b) Bei der Commission fiir den Bau der Kénigs-
berg-Eydtkuhnener Eisenbahn.

Oppermann, Reg.- und Baurath in Konigsberg i. Pr., Vor-
sitzender der Commission.

Lange, Friedr. Gust., Eisenbahn-Bauinspector in Kénigsberg
i. Pr., Assistent des Vorsitzenden.

Kirchhof, Kreis-Baumeister in Wehlau.

Micks, Eisenbahn-Baumeister in Konigsberg i. Pr.

7) Beim Polizei-Prisidium zu Berlin.

Hr. Rothe, Geh. Regierungsrath in Berlin, s. oben bei 2).

Kobike, Bauinspector daselbst.
Afsmann, Land-Baumeister daselbst.

8) Bei der Ministerial-Bau-Commission zu Berlin.

Hr,

Nietz, Reg.- und Baurath in Berlin,

Wilmanns, Bauinspector daselbst, verwaltet die Wege-Bau-
meister - Stelle.

Schrobitz,

desgl.  daselbst.
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Waesemann, Bauinspector in Berlin
Lohse, desgl. daselbst.
Moller, desgl. daselbst.
Lanz, Strafsen-Inspector daselbst.

9) Bei der Regierung zu Konigsberg in Pr.

. Kloht, Reg.- und Baurath in Kénigsbers.

Puppel, desgl. daselbst.

v. Derschau. Ober-Bauinspector daselbst.

Jester, Baurath in Heilsberg, verwaltet den Baukreis daselbst,

Bertram, Bauinspector in Braunsberg

Steencke, Baurath in Zolp bei Saalfeld.

Arndt, Bauinspector in Konigsbersg.

Tischler, desgl. daselbst.

Lettgau, Wasser-Bauinspector in Labiau, verwaltet den Bau-
kreis daselbst.

Hecker, Schlofs-Bauinspector in Konigsberg.

Bleek, P. Ludwig, Hafen-Bauinspector in Memel.

Frey, Hafen-Bauinspector in Pillau.

Hoffmann, Carl Wilhelm, Bauinspector in Hohenstein.

Biirkner, desgl. in Ortelsburg.

Hoffmann, Frd. Wilh., Kreis-Baumeister in Pr. Holland.

Schulz, Theodor, desgl. in Bartenstein.
Meyer, desgl. in Prokuls.
Preinitzer, desgl. in Rastenburg
Ewermann, desgl in Pr. Eylau

10) Bei der Regierung zu Gumbinnen.

r. Koppin, Reg.- und Baurath in Gumbinnen.

Kroneunberg, desgl. daselbst.

Vogt, Baurath in Lyk

Rauter, Bauinspector in Tilsit, verwaltet die erste Kreis Bau-
meister-Stelle daselbst.

in Darkehmen, verwaltet die Kreis-Bau-

meister-Stelle daselbst.

Fiitterer, Wasser-Bauinspector in Tilsit.

Szepannek, Bauinspector in Gnlnl)“inufin.

Schiffer, Wasser-Bauinspector in Kukerneese.

Ferne, Bauinspector in Nicolaiken.

Zicks, Kreis-Baumeister in Tilsit.

Gentzen, desgl

Knorr,  desgl in Pillkallen.
Gandiner, desgl. in Insterburg.
Mottau, desgl. in Stallupdnen.
Alsen. desgl. in Ldtzen.

11) Bei der Regierung zu Danzig.

». Spittel, Geh Regierungsrath in Danzig, s. oben bei 6.a.)

Klopsch, Wasser-Bauinspector in Elbing.

Miiller, desgl. in Danzig.

Donner, Bauinspector daselbst.

Ehrenreich, Hafen-Bauinspector in Neufahrsvasser.
Gersdorf, Rob. Aug, Wasser-Bauinspector in Marienburg,
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.

12) Bei der Regierung zu Marvienwerder.

. Schmid, Geh. Regierungsrath in Marienwerder.

Henke, Reg.- und Baurath daselbst.

Erdmann, Wasser-Bauinspector daselbst.
Berndt, desgl. in Culm.
Hillenkamp, Bauinspector in Graudenz.

Koch, desgl. in Marienwerder,
Hille, Kreis-Baumeister in Conitz.
Zeidler, desgl. in Thorn,

Ehrhardt, Land-Baumeister in Marienwerder.
Luchterhandt, Kreis- Baumeister in Schyvetz.
Ammon, desgl. in Schlochau.
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Hr.

Hr.

Hr.

Schmundt, Kreis-Baumeister in Rosenberg.

Passarge desgl in Strasburg.
ge, ) g
v. Zschock, desgl. in Deatseh-Crone.

13) Bei der Regicrung zu Posen.

Butzke, Reg.- und Baurath in Posen.

v. Bernuth, desgl daselbst.
Schinkel, Bauinspector daselbst.

Lange, desgl. in Schrimm, versvaltet den Bau-
kreis daselbst.

Laacke, desgl. in Lissa.

Kasel, desgl. in Ostrowo.

Winchenbach, desgl in Meseritz. verwaltet den Baukreis
Schyerin.

Passek, Wasser- Bauninspector in Posen.

Tietze, Kreis- Baumeister in Wreschen.

v. Gropp, desgl in Krotoschin
Geyer, desgl in Posen fiir den Baukreis Samter,
Albrecht, desgl. in Kosten.

14) Bei der Regierung zu Bromberg.

. Gerhardt. Ree - und Baurath in Brombero.
D e

Meyer, Baurath, Ober-Bauinspector daselbst.
Criiger, Baurath in Schneidemiihl, verwaltet den Baukreis
Schonlanke.

Orthmann, Wasser-Bauninspector in Bromberg.

Gadow, Bauinspector in Guesen,

Pfannenschmidt, desgl' in Bromberg.

Kébke, desgl. in Bialosliwe, verwaltet den Baukreis Wirsitz.
Quassowski, Kreis-Baumeister in Bromberg fiir den Baukreis
Wongrowice.

in Inowraclaw.

Voigtel, Max,

desgl.

15) Bei der Regierung zu Stettin.
Exner, Reg.- und Baurath in Stettin.
Priifer, desgl daselbst.
Lentze, Carl Ludw., Baurath in Stargard.
Borchardt, Wasser-Bauinspecior in Swinemiinde.
Lody, Bauinspector in Stargard
Herrmann, in Stettin.
Herr, Wasser-Bauinspector daselbst.
Nicolai, Bauinspector in Demmin.
Brockmann, Kreis-Baumeister in

desgl.

Naugard.

Triibe, desgl. in Greifenhagen.
Thomer, desgl. in Anclam.

Blankenstein, Land-Baumeister in Stettin,
Alberti, Kreis-Baumeister in Pasewalk.

M eyer, desgl. in Cammin.

16) Bei der Regiernng zu Céslin.

Niinneke, Geh. Regierungsrath in Coslin.

Pommer, Baurath, Ober- Bauinspector daselbst.

Drewitz, Carl Wilh., Bauinspector in Stolp, .verwaltet den

Baukreis daselbst.
Mo ek, VVusser-B:u‘!inspecl‘m' in Colberger-Miinde.
Bleek, J Siegtr., Bauinspector in Neu-Stettin, verywaltet den
Baukreis daselbst.

Deutschmann, desgl. in Coslin.
Bobbel, desgl. in Belgard.
Heydrich, desgl. in Lauenburg,.

17) Bei der Regierung zu Stralsund.

- v. Démming, Reg.- und Baarath in Stralsund.

Michaelis, Baurath daselbst.
Khiin, \Vasser-Bnuinspector in Stralsund.
Westphal, Kreis- Baumeister in Greifswald.

18) Bei der Regierung zu Breslau.
Schildener, Geh. Regierungsrath in Breslau,
Arendt, Reg.- und Baurath daselbst.
Pohlmann, Baurath, Ober-Bauinspector daselbst.
Elsner, Bauinspector in Glatz.
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Martins, Wasser-Bauinspector in Breslau.
Bergmann, Baurath daselbst.

Brennhausen, Bauiuspectur in Schweidnitz.
Blankenhorn, desgl. in Brieg.

Versen, Wasser-Bauinspector in Steinau.

Rosenow, Bauinspector in Breslau, fiic den Wegebau.
Arnold, Kreis-Baumeister in Neumarkt.

v. Rapacki, Wege-Baumeister in Freiburg.
Schmeidler, Kreis-Baumeister in Oels.

v. Damitz, desgl. in Glatz, fiic den Baukreis
Habelschwerdt.

Zoltfel, desgl. in Wohlau.

Woas, desgl. in Trebnitz.

Milezewski, Land-Baumeister in Breslau.
Knorr, Kreis-Baumeister in Strehlen.

19) Bei der Regierung zu Liegnitz.

. Oeltze, Geh. Regierungsrath in Liegnitz.

Hirschberg, Reg.- und Baurath daselbst.

Cords, Baurath in Glogau, [iir die \Vassur-Bauinspectiou Neusalz.
Simon, Bauinspector in Glogau.

Hamann, Baurath in Girlitz.

Homann, Bauinspector in Liegnitz.

Minter, desgl. daselbst.
Wolff, desgl. in Hirschberg.

Miiller, Kreis-Baumeister in Lauban.
Schodstidt, desgl. in Hoyerswerda.
Schirmer, desgl . in Goldberg.
Werder, desgl. in Sagan.
Pohl, desgl. in Lowenberg,.
Klindt, desgl. in Griinberg.
Held, desgl. in Bunzlau.
Dornert, desgl. in Landshut.

Wernicke, Land-Baumeister in Liegnitz.

20} Bei der Regicrung zu Oppeln.

. Gerasch, Reg.- und Baurath in 0p|_)eln.

Arnold, Ober-Bauinspector daselbst.
Rampoldt, Baurath daselbst, fiiv den Wasserbau.
Iling, Bauinspector in Neisse.

Gabriel, Wasser-Bauinspector in Gleiwitz.
Linke, Baarath in Ratibor.

Gottgetreu, Bauinspector in Oppeln.

Kénig, Kreis-Baumeister in Lublinitz.

Zickler,  desgl. in Cosel.
Assmann, desgl. in Gleiwitz.
Hannig, desgl. in Beuthen.
Runge, desgl in Crentzburg.

21) Bei der Regierung zu Potsdam.

. 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 Pecleberg.
Blew, desgl. in Angermiinde.
Schneider, desgl. in Brandenburg.
Girtner, desgl. in Berlin, fir den Baukreis Zossen.
Zicks, Wasser-Bauinspector in Thiergartenschleuse bei Oranien-
burg.
Gerndt, Bauinspector in Jiiterbogk, verwaltet die Kreis-Bau-
2 meister-Stelle daselbst.
Stappenbeck, desgl. in Konigs- Wusterhausen.
Jacobi, desgl. in Potsdam.
Kranz, desgl. in Berlin.
Kiesling, Wasser-Bauinspector in Havelberg.
Herzer, Bauinspector in Prenzlaa.
Buttmann, Kreis- Baumeister in Treuenbrietzen.
Wedecke, desgl. in Wittstock, fir den Baukreis
Kyritz.
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. v. Lesser, Wasser-Baumeister in Lenzen.

Elpel, desgl. in Coepenick.
Becker, Kreis-Baumeister in Friesack.
Vogler, desgl. in Freienwalde.
Maals, Bernh. desgl. in Gransee.

22) Bei der Regierung zu Frankfurt a. O.

~. Philippi, Geh. Regierungsrath in Frankfurt.

Flaminius, Reg.- und Baurath daselbst.

Krause, Baurath in Sorau, (i die Bauinspection Sommerfeld.

Henff, Wasser-Bauinspector in Franktart.

Wintzer, Bauinspector in Cottbus, verwaltet den Baukreis
daselbst,

Brinkmann, desgl. in Landsberg a. W.

Michaelis, desgl. in Fraokfurt, fiic die Chausseen.

Liidke, desgl.  daselbst.

Rupprecht, desgl in Liibben.

Beuck, Wasser-Bauinspector in Crossen.

Weishaupt, F. J. 0., Bauinspector in Friedeberg i. d. N,

Bohrdt, Kreis-Baumeister in Ziillichan.

Cochius, Friedr. Wilh , desgl. in Ciistrin.

Ebel, Kreis-Baumeister in Zielenzig

Schack, Land-Baumeister in Frankfurt

Gersdorf, Gust. Wilh., Wasser-Baumeister in Ciistrin.

Treuhaupt, Kreis-Baumeister in Konigsberg i. d. N.

23) Bei der Regierung zu Magdeburg.

r. Rosenthal, Reg.- und Baurath in Magdeburg.

Zimmermann, desgl. daselbst.

Kaufmann, Baurath in Genthin, fir den YWasserbau.

Stiiler, Bauinspector in Neuhaldensleben, verwaltet den Bau-
kreis daselbst.

Reusing, desgl in Burg, verwaltet den Baukreis daselbst.
Pelizaeus, desgl. in Halberstadt, fiir den Landbau.
Pickel, desgl. in Magdeburg.

Rathsam, desgl. daselbst., fiir die Chausseen -
Criisemann. desgl. in Halberstadt fiic den YWegebau.

Schiffer, Wasser-Bauinspector in Magdeburg.
Pflughaupt, Kreis-Baumeister in Stendal.

Detto, desgl. in Genthin.
Wagenfiihr, desgl. in Salzwedel.
Treuding desgl. in Gardelegen.

Kozlowsky, Land-Baumeister in Magdeburg.
Freund, Kreis- Baumeister in Calbe a. S.
Heyn, Wasser-Baumeister in Stendal.
Marggraff, Kreis - Baumeister in Oschersleben.

24) Bei der Regierung zu Merseburg.

». Haupt, Geh. Regierungsrath in Merseburg.

Ritter, desgl. daselbst.
Dolcius, Bauinspector in Torgau.
Schonwald, desgl in Naumburg.
Steudener, desgl in Halle.

Liiddecke, \Vﬂsser-Bauinspector in Torgau.
Nordtmeyer, Bauinspector in Eisleben.
Schulze, B. F. M., desgl. in Artern.

Sommer, desgl. in Zeitz.

Hanke, desgl. in Merseburg.
Fessel, desgl. in Wittenberg.
Klaproth, Kreis- Baumeister in Bitterfeld.
Wolff, desgl. in Halle.
Gericke, desgl. in Delitzsch.
Schmieder, desgl. in Sangerhausen.
de Rége, desgl. in Weilsenfels.
Meyer, desgl. in Liebenwerda.

Opel, Land-Baumeister in Merseburg.

25) Bei der Regierung zu Erfurt.

. Drewitz, Reg.- und Baurath in Erfurt, s. oben bei 2).

Yehsemeyer, Baurath daselbst.
Monecke, Bauinspector in Miithlhausen.

|
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Hr. Liinzner, Bauinspector in Heiligenstadt

- Schulze, desgl. in Nordhausen.

- Steinbeck, desgl in .Schleusingen.

- Reissert, Kreis-Baumeister in Ranis.!

- Pabst, Land-Baumeister und Professor in Erfurt.
- Wertens, Kreis-Baumeister in YWeissensee.

26) Bei der Regierung zu Minster.
Hr. von Briesen, Geh. Regierungsrath in Miinster.
- Monjé, Baurath, Ober-Bauinspector daselbst.
- Dyckhoff, Bauinspector zu St Mauritz bei Miinster, verwal-
tet die Wege- und Wasser-Baumeister-
Stelle zu Miinster.

- v. Alemann, desgl. in Haltern.
- Borggreve, desgl. in Hamm.
- Hauptner, desgl. in Miinster.
- von der Goltz, Kreis-Baumeister in Steinfurt.
- Held, desgl. in Coesfeld.
- Pietsichs desgl. in Rheine.
: 27) Bei der Regierung zu Minden.

Hr. Wesener, Reg.- und Baurath in Minden.
- Kawerau, Carl Ludw., desgl. daselbst.
- Dr. Lundehn, Bauinspector in Hoxter.

- 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 Arnsherg.
Hr. Prange, Geh. Regierungsrath in Arnsberg.
- Buchholz, Baurath, Ober - Baninspector daselbst.
- Dr Oldendorp, Bauinspector-in Arusberg.

- Plate, desgl. in Siegen.

- Hassenkamp, desgl. in Soest

- wBiichler, desgl. in Brilon.

- Dieckmann, desgl. in Hagen.

- v. Hartmann, Kreis-Baumeister in Dortmund. =
- Oppert, desgl. in Iserlohn.

- Siemens, desgl. in Hamm.

- Staudinger, desgl. in Berleburg.
- Uhlmann, desgl. in Erwitte.
- Westermann, desgl. in Meschede.
- Heinemann, desgl. in Altena.

- Langerbeck, desgl. in Olpe.

- Haavmann, desgl. in Bochum.

29) Bei dem Ober-Préisidium und der Regierung
zu Coblenz.
Hr. Nobiling, Geh. Regierungsrath und Rheinstrom-Bau-Director,
in Coblenz.
- Butzke, Baurath und Rhein-Schifffahris-Inspector daselbst.
- Cremer, Wasser-Baumeister daselbst.

Hr. Junker, Reg.- und Baurath in Coblenz.

- Schmitz, Bauinspector und technischer Hiilfsarbeiter daselbst.
- Uhrich, Bauinspector daselbst.

- Conradi, desgl. in Creuznach.

- Hipp, Wasser-Bauinspector in Coblenz.

- Wagenfiihr, Kreis-Baumeister in Wetzlar.

- Nell, desgl. in Coblenz, fir den Baukreis
Neuwied.

- Krafft, desgl. in Mayen.

- Bierwirth, desgl. in Altenkirchen.

- Bormann, desgl. in Simmern.

: e
- Corlin, Wasser-Baumeister in Coclem.
- Clotten, Kreis-Baumeister in Ahrweiler.

30) Bei der Regierung zu Diisseldorf.
Hr. Miiller, Reg.- und Baurath in Diisseldort.
- Kriiger, desgl. daselbst.
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Hr. Willich, Wasser-Bauinspector in Rees, fiir die Wasser-Bau-
inspection in Wesel.

- Kayser, desgl. in Ruhrort,

- Heuse, Bauinspector in Elberfeld.

- Hild, Wasser-Bauinspector in Diisseldorf.

- Schrors, Bauinspector daselbst.

- Weise, desgl. in Neuls, verwaltet den Baukreis das.

Hr. van den Bruck, Kreis-Baumeister in Weyer bei Solingen.

- Lange, Friedr. Wilh ,  desgl. in Crefeld.

= Laul : desgl. in Lennep.

- Cuno, desgl. in Xanten, fiir den Bau-
kreis Geldern.

- Giersberg, desgl. in Cleve. :

- Kind. * desgl. in Essen.

- Spannagel, Land-Baumeister in Diisseldorf.
- Dresel, Kreis-Baumeister in Wesel.

- Lange, Franz, desgl. in Gladbach.

- von Morstein, desgl. in Diisseldorf.

31) Bei der Regierung zu Coln.
Hr. Zwirner, Geh. Regierungsrath in Céln, s. oben bei 2).
- Schwedler, Wasser-Bauinspector in Ciln.
- Schopen, Bauinspector daselbst.
Dieckhoff, desgl. in Bonn.

- Werner, Kreis-Baumeister daselbst, fir den Baukreis Euskirchen.

- Sepp, desgl. in Deutz.
- Kiister, « desgl in Gummersbach.
- Krokisius, desgl. in Coln.

- Cremer, Robert, Land-Baumeister daselbst.

32) Bei der Regierung zu Trier.
Hr. Hoff, Geh. Regierungsrath in Trier.
- Giese, Baurath, Ober-Bauinspector daselbst.

Hr. Wolff, Bauinspector daselbst.

- Seyffart, desgl in Saarbriicken.

- Dallmer, desgl. in Uerzig bei Wittlich, fiir die Bauin-
spection Wittlich.

- Tischer, Joh. Lorenz, Kreis-Baumeister in St. Wendel.

- Bergius, desgl. in Trier, fir den Baukreis Bithurg.
- Ritter, desgl. daselbst.

- Miller, desgl. in Priim.

- Koppe, desgl. in Saarburg.

33) Bei der Regierung zu Aachen.
He. Krafft, Reg.- und Baurath in Aachen.
- Cremer, Baurath daselbst.
- Blankenhorn, Bauinspector in Malmedy, verwaltet die Kreis-
Baumeister-Stelle daselbst

- Biseler, desgl. in Heinsberg.
- Castenholz, Kreis-Baumeister in Eupen.
- Liiddemann, desgl. in Schleiden.

- Kruse, Land-Baumeister in Aachen.
- Warsow, Kreis-Baumeister in Diiven.

34) Bei der Regierung zu Sigmaringen.
Hr. Keller, Baurath, Ober-Bauinspector in Sigmaringen.
- Zobel, Bauinspector, Kreis-Baumeister in Hechingen.

35) Beurlaubt sind:

Hr. Wiebe, Geh. Regierungsrath, zum Bau der Hinterpommerschen
Eisenbahn.

- Hihner, Eisenbahn-Director in Céln, zum Bau der Deutz-
Gielsener Eisenbahn,

- Lohse, Reg.- und Baurath in Céln, zum Bau der Briicke iiber

den Rhein daselbst.
- Wallbaum, Reg.- und Baurath.

B) General-Post-Amt.
Beim Telegraphen- Wesen.

Hr. Borggreve, Baurath in Berlin.

- Elsasser; Telegraphen-Baumeister, technischer ASSIStt‘nt der Telegraphen-Direction daselbst.

C) Verwaitung fiir

1) Bei der tehnischen Deputation fiir Gewerbe.
Hr. Wedding, Geli. Regierungsrath, s. oben bei A.f2).

- Brix, desgl. ' desgl.

. Nottebohm, Geh. Baurath, desgl.

- Altgelt, Land-Baumeister.

D) Verwaltung fiir Berg-,

Hr. Redtel, Geh. Bergrath in Berlin, s. oben bei A. 2).

- Althans, Ober-Bergrath, Baurath fiir den Disirict des Ober-
Bergamis zu Bonn, in Saynerhiitte.

- Schénfelder, desgl., Baurath fiir die Districte der Ober-
Berg- Aemter zu Breslau, Halle und Dort-
mund u. fir den Brandenbarg. -Preufsischen
Haupt - Berg- District, in Belhn

- Dieck, Bauinspector im Ober-Berg-Amts-Districte Bonn, in

Saarbriicken.

- Fliigel, desgl. fiir einen Theil des Ober-Berg - Amts-
Districts Halle, in Schénebeck bei Mag-
deburg.

Handel und Gewerbe.

2) Bei dem technischen Gewerbe-Institut.
. Nottebohm, Geh. Baurath und Director des Iunstituts.
- Manger, Bauinspector und Professor.
- Lohde, Professor.

Hiitten- und Salinen- Wesen,

Hr. Schwarz, desgl.  im Ober-Berg- Amts-District Dortmund,

in Dortmund.

- Oesterreieh, Baumeister, fiir einen Theil des Ober-Berg-
Amts-Districts Halle in Diirrenberg.

- Sasse, desgl., fiir die Hiitten- und Bergwerke in Oberschle-
sien, zugleich fiir die Bergwerksstrafsen, in
Taumwﬂtz

- v. Viebahn, desgl., und Mitglied bei dem Bergamte zu Saar-

briicken.

verwaltet die Hiitten-Baubeamten Stelle

zu Kionigshiitte.

- Freuding, desgl.,

I, Im Ressort anderer Ministerien und Behorden:

1) Beim Hofstaate Sr. Majestit des Konigs, beim
Hofmarschall-Amte, beim Ministerianm des Konig-
lichen Hauses u. s. w.

Hr. Stiiler, Geh. Ober-Baurath und Director der Schlofs-Baucom-
mission, Hof-Architekt Sr. Majestit des Kbonigs, in Berlin,

siehe oben bei A. 1).

Schadoy, Ober-Hof-Baurath, Schlofs-Baumeister in Berlin.

s. 0. b. A. 2).
Hesse, desgl. in Potsdam.

Zeitschr. f. Bauwesen, Jahrg, 1X.

Hr. Strack, Hof-Baurath und Professor in Berlin, s, oben bei A. 2).
- Hiaberlin, Hof-Baurath in Potsdam.
- v. Arnim, Hof-Bauinspector und Professor daselbst.

Hr. Gottgetreu, Hof-Bauinspector in Potsdam, bei der Konigl.
Garten-Intendantur.

Hr. Wullstein, Forst- und Baurath in Téppendorf bei Polkyvitz,
bei der Hofkammer der Konigl. Familiengiiter.

16
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Hr. Pasewaldt, Hofkammer- und Baurath in Berlin, bei derselben.
- Stappenbeck, Bauinspector in Kénigs - Wausterhausen, 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. 0. bei A. ‘Z)

3) Beim Ministerium der geistlichen, Unterrichts-
und Medicinal-Angelegenheiten, und im Ressort
desselben.

Hr. v. Quast, Geh. Regierungsrath, Conservator der Kunstdenk-
miler, in Berlin, siehe oben bei A. 2).

- Kreye, Bau- u. Haus-Tnspector des Konigl. Museums, in Berlin.
- Miiller, Baumeister und Lehver an der staats- und landsvirth-

schaftlichen Akademie zu Eldcna.

4) Im Ressort des Ministeriunms des Innern.
Hr. Scabell, Brand-Director in Berlin, Rath 4ter Klasse.
- Gerstenberg, Brand-Inspector daselbst.

5) Beim Kriegs-Ministerium und im Ressort
desselben. »
Hr. Fleischinger, Geh. Ober-Baurath in Berlin, s. o. bei A. 2).

Die Construction der

Hr. Bélke, Baurath, Inhaber der ersten Baubeamten-Stelle fiir das
Garnison-Bauwesen in Berlin und Charlottenburg, in
Berlin.

- Paasch, Land-Baumeister in Berlin.

- Zober, desgl. daselbst.

- Béckler, 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 Erfart.

- Réder, Wasser-Bauinspector in Potsdam. | Landes - Meliorations-

- Grund, desgl. in Diisseldorf.) Bau-Inspectoren.
- Wernekinck, YWasser-Baumeister in Kosten.

- Klehmet, desgl. in Zossen. -

- Michaelis, desgl. in Wiedenbriick.

- Wiebe, Eisenbahn-Baumeister, bearbeitet die Landes-Meliora-
tionssachen i. d. Provinz Preulsen, in Konigsherg i. Pr.
7) Im Ressort der Admiralitit.

Hr. Pfeffer, Wirkl. Admiralitits-Rath in Berlin, s. 0. b. A. 2)
- Gécker, Hafen-Bau-Director.

Achslager und Schmiervorrichtungen an den Eisenbahn-

Fahrzeugen der preufsischen KHisenbahnen betreffend.

(Mit Zeichnungen auf Blatt O im Text.)

Da aus den iiber Achsschenkelbriiche an Eisenbahn-Fahr-
zeugen vorliegenden Notizen hervorging, dafls eine grofse Zahl
der Achsschenkelbriiche mnicht sowohl in einer zu geringen
Stiirke, fehlerhaften Fabrikation, oder ungentigenden Qualitét
des Materials der Achsen und deren Schenkel, sondern in ei-
ner mangelbaften Einrichtung der Achslagerkasten und Schmier-
vorrichtungen ihren Grund gehabt haben, so wurde Veranlas-
sung genommen, tber die Details der in neuerer Zeit auf den
verschiedenen preufsischen Eisenbahnen . zur Anwendung ge-
brachten Constructionen dieser Apparate, sowie liber die Me-
tall-Compositionen in den Achslagerfuttern, und iiber die be-
ziiglich des Werthes dieser Einrichtungen gemachten Erfahrun-
gen nihere Kunde einzuziehen. Dabei hat sich im Allgemei-
nen ergeben, dafs simmtliche Eisenbahn-Verwaltungen der
Construction der Achslagerkasten und Schmiervorrichtungen
eine besondere Aufmerksamkeit zugewendet haben, und iiberall
das Bestreben zu deren Verbesserung vorhanden ist.

Die Benutzung des Palméls ist fast allgemein als unzweclk-
mifsig erkannt und fast ganz beseitigt worden, da bei diesem
Material ein hiufiges Nachgielsen von fliissigem Oel und eine
unablissige Aufmerksamkeit erforderlich, um die Einflulssff-
nung des Lagers stets aufgeriumt zu erhalten, ein Verstopfen
derselben aber ein Warmlaufen des Achsschenkels sogleich zur
Folge hat. Statt dessen ist fliissiges Oel zum Schmieren in
Gebrauch genommen worden, welches von oben oder von un-
ten, oder in beiden Richtungen dem Achsschenkel zugefiihrt
wird.

Als Bedingung fiir die Erhaltung der Achsschenkel und
Lager hat man gefunden, dafs denselben ein reines Schmier-
material sicher zugefiihrt werden miisse, um die Reibung und
somit auch den entsprechenden Theil der erfor derlichen Zug-
kraft dauernd auf das geringste Maals zuriick zu fiihren. Die

Einrichtung der Lagerkasten mulste daher auch eine solche
sein, dafs jede Verunreinigung des Schmiermaterials durch
Staub etc. vollstindig vermieden wird, und endlich mulste eine
Metall-Composition fiir das Lagerfutter gefunden werden, welche
den Achsschenkel durch seine Hirte nicht angreift und doch
die erforderliche Widerstandsfiihigkeit besitzt. Die Einrichtun-
gen der verschiedenen Achslagerkasten, wie sie nachstehend
beschrieben werden, entsprechen nun mehr oder weniger obi-
gen Bedingungen. Man kann dieselben eintheilen:

a. Nach der Oelzufiihrung, in:
L. Achslagerkasten, bei welchen das Oel von oben dem
Schenkel zugefiihrt wird ;
II. Achslagerkasten mit Oelzufiihrung von oben und von
un ke ns
III. Achslagerkasten mit Oelzufilhrung nur von unten.

b. Nach der Sicherung gegen Eindringen von fremden
Bestandtheilen, in:
I. Achslagerkasten ohne Filz- oder Lederdichtung ;
II. Achslagerkasten mit Filz- oder Lederdichtung nach allen
Seiten.

¢. Nach der Composition des Futtermaterials, in:
I. Achslagerkasten mit Rothgufslagerfutter;
II. Achslagerkasten mit Weilsgulslagerfutter.

Die verschiedenen Arten der Achslagerkasten der preufsi-
schen Eisenbabnen sind in der nachstehenden Tabelle nach
den angegebenen Einrichtungen zusammengestellt, wobei die-

- jenigen Achslager unberiicksichtigt geblieben sind, welche sich

noch an #lteren Wagen befinden und nach und nach beseitigt
werden sollen. Der Verbrauch an Schmierdl, auf die Achs-
meile reducirt, ist nach den Angaben der betreffenden Ver-
waltungen der Tabelle beigefiigt.
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o s reill |11 — | 82| — -
FonqraWieatphilisohel st v ook < dodd busi s risaie s tinits desgl. desgl. desgl. -?oetlhs g 83 i o] 16 T3
“ : weils 5y 1 L0l — 8D —
R [ SR o R IR e G SRR desgl. desgl. desgl. ot g o s
a0 n=Vihderi: s e i e desgl. desgl. desgl. roth 84 ‘ — 4 8 4 0,002
I8utt- NoilsarBriogt e inb btesatins 5 & gens e desgl. desgl. desgl. weils 6|11{ —[8 | — —
19. | Magdeburg - Halberstadt . ... ....... desgl. desgl. desgl. ‘:(ftllf;s { é‘; 1 1_0 8 {g it 3
20, | Bergisch-Markisehe v s fuil v oond o 0w desgl. desgl. desgl. weils 8 1 12 | — | 80 | — —
N iy o . weils (| .9!17 | — 1 76 | — —
21. | Aachen-Diisseldorf-Ruhrort . . . .. ... . desgl. desgl. desgl. s 80| —| 4| 8| 8 =
22 11Oberschigsische, rntite oo wials ot iy desgl. desgl. desgl. weils 5 l 10 i 85. | — £
23. | BerlinvHamburger i . %ol viaa s o desgl. desgl. ohne weils Lo 12907} =l 201560 0,032
1
24, | Thitringisohe . . . .« oo dosgl. | Lederring |  Leder weils | — | 15| — | — |85 [} QL2
k)
25. | Berlin- Anhaltische Bahn . . . . . ... ... von unten Filzring ohne weils 5 i O HRS o v ey
1 !

Im Speciellen sind die verschiedenen Einrichtungen fol-
gende:

A. Schmier-Einrichtungen.

ad 1 (Blatt 0 Fig. 1). Die Céln-Rolandsecker Bahn lifst
das reine Oel aus den iiber dem Achsschenkel befindlichen,
einfach gedeckten Oelbehiilter dem Achsschenkel durch eine
Réhre zufliefsen, welche durch ein Kugelventil geschlossen ist,
das sich durch die Erschiitterungen wiihrend der Fahrt bewegt
(Springborn’sche Vorrichtung). Vorrichtungen zum Abhalten
des Staubes und zur Benutzung des sich unter dem Achsschen-
kel sammelnden Oeles sind nicht vorhanden.

Diese Einrichtung soll sich daselbst gut bewéhrt haben,
withrend sie auf der Rheinischen Bahn verworfen worden ist,
weil das Kugelventil entweder nicht schlofs, oder sich fest-
klemmte und deshalb das Oel ungleichformig durchflielsen liefs,
im normalen Zustande aber der Durchflufs des Oels mit den
Bewegungen des Wagens zunahm, ‘und somit auf unebenen
Strecken stirker geschmiert wurde, als auf ebener Bahn.

ad 2 (Fig. 2). Die Berlin-Stettiner Eisenbahn hat iiber
dem Achsschenkel einen Oelbehilter, der mit einem Blech-
deckel ohne Dichtung geschlossen ist, aus welchem das Oel
mittelst eines Dochtes durch eine Rohre dem Lager zugefiihrt
wird. Diese Einrichtung soll sich als sicher bewihrt haben.
Zur Abhaltung des Staubes von ‘der Radseite ist der obere
Theil der Achse durch einen halben Lederring gegen den Achs-
lagerkasten dicht angeschlossen.

ad 3 (Fig. 3). Auf der Ostbahn werden die Wagenachs-
lager aus einem eingegossenen, einfach gedeckten Oelbehilter
iber dem Achsschenkel mittelst zweier Rohren geschmiert.
Diese Schmierrdhren miinden in den unteren Theil des Oel-
behiilters; ein langsames Abfliefsen des Oels wird dadurch be-
wirkt, dafs die Schmiernuthen in dem Lagerfutter fortgelassen
sind. In dem untern Theile des Kastens befindet.sich ein
geniigender Raum, das abflielsende Oel zu sammeln, es fehlt
jedoch an Vorrichtungen, dasselbe zum Schmieren weiter zu
vernutzen, oder es abzapfen zu kénnen. Auch sind keine Ein-
richtungen vorhanden, welche den Staub von dem Achsschen-
kel abhalten. :

ad 4. Auf der Prinz-Wilhelms-Bahn befindet sich eine
Einrichtung, welche das Oel aus einem iiber dem Achsschen-
kel befindlichen blechernen Oelkasten durch eine mit Baum-
wolle gestopfte. Réhre herabfliefsen ldfst. Durch das Maafs
der Dichtigkeit der Baumwolle wird der Oelzufluls regulirt.
Bei dieser Einrichtung wird das Oel filtrirt und gereinigt. Es
wird jedoch eine Oelzufiihrung von unten empfohlen.

ad 5. Die Wilhelmsbahn schmiert von oben mittelst ei-
nes eingesetzten Kiistchens von Messingblech und eines Dochtes.

ad 6 (Fig.4). Bei den Wagen der Magdeburg-Witten-
berger Eisenbahn ist an den Achslagerkasten ein Oelbehilter
angegossen, welcher durch eine Scheidewand in zwei Theile
getheilt ist, von-denen der eine das Oel aufnimmt, das mittelst
eines Dochtes durch eine Oeffnung in der Scheidewand in den

16"
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andern gehoben wird und so der Schmierréhre zufliefst. Das
unter dem Achsschenkel abfliefsende Oel sammelt sich in einem
besonderen Kiéstchen und wird daselbst durch einen Schwamm
aufgesogen und dem Achsschenkel von unten wieder zugefiihrt.
Diese Einrichtung soll sehr sicher und ckonomisch sein. Be-
sondere Dichtungs-Einrichtungen zur Abhaltung des Staubes
sind nicht eingefiihrt.

ad 7 (Fig. 5). Bei der Berlin - Potsdam - Magdeburger
Eisenbahn ist der obere Oelbehilter wie sub 6 eingerichtet;
das Oel wird jedoch durch zwei neben einander liegende
Schmierrohren mittelst Dochte und parallele Schmiernuthen
dem Achsschenkel oben auf beiden Seiten zugefiihrt, so dafs
das Lagerfutter in der Mitte nicht geschwécht ist. Unter dem
Achsschenkel befindet sich ein durch Federn angedriicktes
Polster, welches den Zweck hat, das Oel, welches sich unten
am Achsschenkel sammelt, zu vertheilen, ohne neues Oel vom
Boden des Kastens aufzusaugen. Das sich unten im Achsla-
gerkasten sammelnde unreine Oel kann durch eine Oeffnung
daselbst, die mittelst Federventil geschlossen ist, abgezapft
werden und wird beim Bohren verwendet. Besondere Dich-
tungsvorrichtungen sind nicht angegeben.

ad 8 (Fig. 6). Bei der Niederschlesisch-Mirkischen Ei-
senbahn wird ein stearinfreies sogenanntes IKnochensl zum
Schmieren verwendet, welches von obeni und von unten dem
Achsschenkel zugefiibrt werden kann. Der obere, mittelst ein-
fachen zugeschraubten Blechdeckels geschlossene Oelbehiilter
enthilt zwei hinter einander liegende, oben vortretende Smier-
rohren, in welche das Oel mittelst Dochte gehoben wird. Der
untere Oelbehiilter hat ebenfalls eine mittelst Blechklappdeckel
geschlossene Eingufsrohre, und wird durch dieselbe direct mit
Oel gefiillt, welches mittelst Dochte in ein durch Federn auf-
wiirts gedriicktes Dochtpolster gehoben wird, und so von un-
ten dem Achsschenkel zugeht. Das Dochtpolster wird von
der Bahn-Verwaltung jedoch nicht empfohlen, da sich Theile
der Baumwolle lsen und die Reibung und Erhitzung der Achs-
schenkel befordern sollen, dagegen werden wollene Pliischpol-
ster angerathen. Der Achslagerkasten ist durch einen Filz-
ring gegen die Achse dicht angeschlossen, um von der Hin-
terseite das Bindringen des Staubes zu verhindern.

ad 9. Die Niederschlesische Zweigbahn hat die sub 8
angefiihrte Einrichtung; bei derselben ist ein QOelverbrauch von
0,14 Loth pro Achsmeile beobachtet worden, wihrend bei an-
deren Einrichtungen, die nicht von unten Schmiersl zufiihren,
derselbe 0,5 Loth betragen soll.

ad 10. Die Breslau - Schweidnitz - Freiburger Eisenbahn
hat ebenfalls die Einrichtung sub 8 adoptirt, jedoch bei neue-
ren Personen- und Giiterwagen die untere Eingufsoffnung fort-
gelassen, so dafs nur das von oben abtropfende Oel durch
das untere Polster aufgesogen und dem Achsschenkel noch
einmal zugefiihrt wird. Ein Filz- oder Lederring hilt den
Staub von der Nabenseite zuriick.

ad 11. Die Oppeln-Tarnowitzer Bahn hat die Einrich-
tungen sub 8 bis 10 angenommen.

ad 12 (Fig. 7). Die Rheinische Bahn schmiert von oben
und von unten. Der obere Oelbehilter ist angegossen und
durch eine mittelst Filzplatte gedichtete und zugeschraubte
Klappe dicht geschlossen. Das Oel befindet sich in einem
blechernen Einsatz, aus dem es, mittelst eines Dochtes geho-
ben, der einen Schmierrdhre zugeleitet wird. Der untere Oel-
behiilter hat eine durch einen Blechdeckel geschlossene Ein-
gulsoffnung und eine zugeschraubte Abzapfoffnung an seinem
Boden. Das sich dort sammelnde oder eingefiillte Oel wird
mittelst eines Dochtes in ein durch Federn gegen den Achs-
schenkel gedriicktes Pliischpolster gehoben und so dem Achs-
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schenkel wieder zugefithrt. Der Anschlufs an die Achse, so-
wie die Fuge zwischen dem Ober- und Untertheile des Ka-
stens sind durch Filz gedichtet.

ad 13 (Fig. 8). Die Aachen-Mastrichter Bahn hat eben-
falls die sub 12 angegebene Einrichtung zur Anwenduug ge- .
bracht. Aufserdem befindet sich daselbst eine eigenthiimliche
Vorrichtung zum Schmieren von unten, welche die Form ei-
ner mit dem Achsschenkel parallelen und in Beriihrung be-
findlichen Walze hat, die mit ihrer Unterfliche in das Oel
taucht, und dasselbe durch Drehung hebt. Bs wiirde diese
Einrichtung die beim feststehenden und wischenden Polster
andern Orts geriihmte Reinigung des Achsschenkels entbehren.

ad 14. Die Magdeburg-Leipziger Bahn hat ebenfalls die
sub 12 aufgefiihrte Anordnung der Achslagerkasten. Dieselbe
empfiehlt besonders das Schmieren von unten, und will nur
im Nothfalle Oel in die oberen Oelbehilter einbringen.

ad 15. Die Westphilische Bahn hat die sub 12 beschrie-
bene Einrichtung eingefiihrt.

ad 16. Die Saarbriicker Bahn hat ebenfalls die sub 12
aufgefiihrte Einrichtung eingefiihrt, und schmiert hauptséchlich
von unten und nur im Nothfalle von oben.

ad 17 (Fig. 9). Die Coln-Mindener Bahn hat ihre sémmt-
lichen Fahrzeuge mit der sub 12 beschriebenen Einrichtung
versehen, und scheint diese zuerst eingefiibrt zu haben. Der
obere, angegossene, dicht geschlossene Oelbehélter hat noch
die Eigenthiimlichkeit, dafs anstatt des blechernen Einsatzes
zwei Kammern vorhanden sind, deren erstere das Oel auf-
Der leitende Docht hat eine besondere Blechhiille,
mittelst welcher er bequem herausgenommen werden kann.
Die Einrichtung soll sich gut bewiihrt haben.

ad 18. Die Neilse-Brieger Bahn wie sub 17.

ad 19. Die Magdeburg- Halberstidter Bahn hat die sub
17 beschriebene Einrichtung angewendet, findet dieselbe jedoch
unbequem, da hauptsiichlich von unten geschmiert wird und
die Reinigung und Herstellung der durch Schmutz beschidig-
ten untern Schmiervorrichtung umstindlich sei. Dieselbe ist
mit der sub 7 aufgefiihrten Einrichtung besser zufrieden.

ad 20. Die Bergisch-Mirkische Eisenbahn hat die Ein-
richtung sub 17 eingefiihrt und zweckmiifsig gefunden.

ad 24. Auf der Aachen-Diisseldorf-Ruhrorter Eisenbahn
hat sich die sub 17 beschriebene Einrichtung als die bessere
und billigere herausgestellt. Bei Anwendung des Schwammes
als Schmierpolster unter dem Achsschenkel ist gefunden wor-
den, dafls derselbe beim Warmlaufen des Achsschenkels leicht
verkohlt und seine Elasticitédt verliert. Die Construction mit-
telst Pliischpolster sei die bessere und billigere. Aulserdem
wird vorgeschlagen, das Schmierkissen aus zwei Pappelbrett-
chen mit dazwischen liegendem Filz zu construiren und durch
Federn aufwirts zu driicken, ebenso statt des Filzringes auf
der Achse Holz zur Dichtung anzuwenden.

ad 22. Die Oberschlesische Eisenbahn hat die sub 17
beschriebene, auf der Coln-Mindener Eisenbahn zur Anwen-
dung gebrachte Einrichtung acceptirt.

ad 23 (Fig. 10). Die Berlin - Hamburger < Eisenbahn
schmiert von oben und’von unten. Der obere Oelbehilter hat
eine besondere Oelkammer, die mittelst gegossenen Deckels
dicht geschlossen ist, und aus der das Schmierdl mittelst ei-
nes Dochtes in eine zweite Kammer und die Schmierréhre
gefiihrt wird. Die Eingufséffnung des unteren Oelbehilters
ist ebenso geschlossen, und befinden sich in demselben ange-
gossene Fiihrungen fiir zwei Kleine auf Spiralfedern ruhende
Pliischpolster, die durch einen Docht das Oel dem untern
Achsschenkel zufiihren. Diese Polster sind als zu complicirt
verworfen und durch einen einfachen Waschschwamm ersetzt
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worden, der sehr gute Resultate liefern soll (conf. 21.). Die
Dichtung gegen die Achse besteht in einem unterhalb ange-
brachten halben Filzringe und soll sich sebr gut bewéhrt haben.

ad 24 (Fig. 11). Die Thiiringische Eisenbahn hat eine
eigenthiimliche Finrichtung, welche hauptsichlich den Achs-
schenkel von unten schmiert. Durch eine mit einem gegosse-
nen und durch Filz gedichteten Klappdeckel geschlossene
1 Zoll weite Réhre wird dem unteren Oelkasten das Oel im
Boden zugefiihrt und von dort mittelst eines Dochtes an den
Achsschenkel gehoben. Das Schmieren geschieht durch ein
mit Putzbaumwolle gepolstertes -und mit Leinwand iberzoge-
nes Polster, auf welches die Schmierdochte angeniht sind und
zu beiden Seiten in das Oel herunterhingen. Dieses Polster
ist auf einer Blechplatte befestigt, die mittelst Feder nach oben
gedriickt wird und aunf einem umgekehrten flachen Gefiflse ruht,
unter welchem sich das reine Oel sammelt und durch dessen
Boden die Dochte reichen. Zugleich dient dasselbe als Kiih-
rung fiir das Polster. Aufserhalb dieses Gefiifses sammelt
sich das am Achsschenkel abgestrichene Oel. Fiir den Fall,
dafs sich die unten seitwiirts befindliche Oeleingufs6ffnung ver-
stopfen sollte, ist iiber dem Achsschenkel noch ein Oelbehil-
ter angebracht, in welchen Oel durch eine fiiv gewohnlich mit
Fliigelschraube und Filzscheibe geschlossene Oeffnung einge-
gossen werden kann und durch eine Rohre direct dem Lager
zuliuft. Die Dichtung gegen die Achse geschieht durch einen
ganzen Lederring. Die Einrichtung wird als zweckmilsig ge-
rithmt, mufls aber mit fliissigem Oel gespeist werden, was auf
fremden Bahnen zuweilen nicht geschieht. Nach angestellten
Versuchen soll der Oeclverbrauch bei diesen Apparaten 0,0132
Loth per Achsmeile, wegen der vielen Fahrzeuge fremder Bah-
nen, welche die wenig Skonomische Einrichtung des Schmie-
rens von oben haben, im Durchschnitt auf der Bahn jedoch
0,2 Loth betragen.

ad 25 (Fig. 12). Die Schmier- Apparate der Anhaltischen
Bahn sind nur auf Zufiihrung des Schmier6ls von unten ein-
gerichtet; ein oberer Oelbebilter fehlt, um nicht das Lager-
futter durch eine Schmiernuthe zu schwiéichen. Das Schmier-
polster besteht aus einer Holzplatte mit Dochtgeflecht auf e~
dern. Das Oecl wird durch eine mit Klappendeckel geschlos-
sene Oeffnung unten eingegossen und durch Dochte gehoben.
Gegen die Achse ist ein dichtender Filzring angebracht. Es
wird diese Einrichtung wegen der einfachen Form, des gerin-
gen Oelverbrauchs, des Schutzes gegen Verstopfung, Verstau-
bung und leichter Besichtigung des Achsschenkels von der Bahn-
Verwaltung sehr geriibmt. — Der Oelverbrauch ist nicht an-
gegeben, doch wird bemerkt, dafs die Achse fiir 100 Meilen
mit einem Male geschmiert werden kann.

Zur Uebersicht der Details der Schmiervorrichtungen wird
in Folgendem zusammengestellt, welche Verbreitung dieselben
unter den verschiedenen 25 Kisenbahn-Verwaltungen gefunden
haben.

Zahl | Nummer

der Eisenbahnen.

Es ist eingefithrt worden:
1.} Die Oelzufithrung:
@) nur von oben, ohne unteren

Schmierapparat, bei . . . . . . 5 ] 1,2,3,4,5.
b) von oben mit unterem Schmiex-
appavat, SbEINE B IR 2 16,7

¢) von oben und unten mit un-

terem Schmierapparat, bei . . { 17 | § bis 24
d) von unten allein mit unterem
Schmierapparat . . . . « . . . . 1] 25.
2.} Die allgemeine Form der Oelbe-
hilter:
a) nach Figur 1 bei. . ou =, . | 818
b) - - TSR 1] 2

Zahl | Nummer
der Eisenbahnen.

¢) - - SIS L R Eiif w3

d) - = 4 - i 1 1.6,

e) - - 3 7m0 gty R e st

S o o G G 2 4 10,11,9,8.

g) - - T P I b 5 | 12, 13, 14,15, 16.

B - S 1| 13

s L M | .| 6| 17,18,19, 20, 21,22.

k) - e AR SR 1 23.

Dt et U B 1 24,

m) - D e S RN 1.1 2D,

3.1 Die obere Oelzuleitung : \

) mittelst Kugelventil bei IT{HE

b) 7 PSR T i AR W 22010

¢) direct ohne Docht . . . . . . . 2 | 13% 24

4.1 Als untere Schmiervorrichtung: |

@) ein Schwamm hei. ... ... 2| 6,23

b) eine Walze bei . . .. .... 1l 132

R - (7, 8,12, 13, 14, 15, 16.

¢) ein Pliischpolster bei . . ... | 14 17, 18, 19, 20, 21, 22, 23.

d) ein Dochtgarnpolster bei . . . | 4 | 9,10, 11, 25.

¢) Baumwolle mit Leinewand und
Docht iiberzogen. .. . ....| 1| 24

/) Pappelholz mit Filz . .. ... 1| 21

5.1 Zum Aufwiirtsdriicken der unte- I
ren Schmiervorrichtung : ‘ i
@) 2 Spiralfedern bei . . . . .. 121 8,13, 14, 15,16, 17, 18,
| 19,20, 21, 22, 23.
b) 2 Bogenfedern bei . ... ... 3 | 12,24,25.
o) 2i5-Eedern beiv i, 0 . 4Ll OV L0, kL
6.| Die Dichtung gegen die Achse: ‘

@) mit ganzen oder zwei halben 1(8.9.12.13. 14. 15. 16
Mlzvino i | R e ) i)
Bilzringensbelst s s tgut 14 §17, 18,19, éO,?l,".’.'Z,'Z:').

b) mit ganzem Lederringe bei. . | 4 | 10,11,13* ,24.

¢) mit halbem Filzringe bei . . . | 1 | 23,

d) mit halbem Lederringe bei . . I ‘ 2.

¢) ohne alle Vorrichtungen hei 6 1,3,4,5,6,7.

7. | Die Dichtung des oberen Oelkasten- Frat =

verschlusses mit Fils cte. bei . . | 12 {18 507319070017 i

Der Oelverbrauch stellt sich bei den verschiedenen Bah-
nen sehr verschieden heraus und schwankt zwischen 0,032 und
0,67 Loth pro Achsmeile. Auf vielen Bahnen, wo fremde Fahr-
zeuge passiren, die sehr verschiedene Einrichtungen haben,
kann der Verbrauch an Schmiermaterial nicht nach den Con-
structionen getrennt angégeben werden, es scheint jedoch im
Allgemeinen mit der Vollstindigkeit des Schmierapparates der
Oelverbrauch abzunehmen. Den geringsten Oelverbrauch hat
die Thiivingische Eisenbahn zu 0,013 Loth pro Achsmeile an-
gegeben, wie er sich bei einem einzelnen Versuche mit der
Schmiervorrichtung von unten herausgestellt bat.

Der durebschnittliche Oelverbrauch ist von 15 Bahnen an-
gegeben worden und betrédgt

bei 5 Bahnen 0,03 bis 0,2 Loth pro Aqhsmeile,

nédmlich:  Berlin-Hamburg . . . 0,032 Loth.
Saarbriickeris. Johrat L0 o (00820 -
Colm=Mingdent s snbstiall = gt 20,0880 { -
Magdeburg -Wittenberge . . . 0,200 -
Thuringiseheta L Goaisa i w0200 (=
S im besonderen Falle bei der Niederschlesisch-
Mirkischen . 0,140 -
2 = - - - Thiringischen . 0,013 -

bei 4 Bahnen 0,21 bis 4 Loth pro Achsmeile,

tnd zwar: Ostbabn & o a0 aaine -
Rheinische . . « « . . . 0,300 -
Berlin~Stettin eSS =  Su0isiy - -
Breslau- Schweidnitz-Freiburg . 0,380 -
[im besonderen Falle bei Magdeburg-Leipzig . 0,350 - ]
bei 4 Bahnen 0,41 bis 0,6 Loth pro Achsmeile,
und zwar: Coln-Rolandseck . . . . . 0,416 -

Niederschlesische Zweigbahn . 0,500 -
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Niederschlesisch-Mirkische . . 0,520 -
Magdeburg-Leipzig . . . . 0,560 -
bei 2 Bahnen 0,61 bis 0,8 Loth pro Achsmeile,
und zwar: Wilhelmsbahn . . . . . . 0,67 -
Aachen-Mastricht . . . . . 0,8 -

B. Achslagerfutter.

Die Form der Achslagerfutter ist bei allen Bahnen so ge-
wiihlt worden, dafs sie sich in dem Kasten weder drehen noch
nach der Liinge verschieben konnen, und in allen Stadien ih-
rer Abnutzung eine Berithrung resp. Reibung des Achsschen-
kels gegen den gufseisernen Kasten verhindern. Die Achsla-
gerfutter der Mittelachsen sechsréiidriger Fahrzeuge gewihren
dem Achsschenkel einen Spielraum in der Richtung der Achse
von 2 Zoll nach jeder Seite. Die Endlagerfutter passen genau
auf den Achsschenkel und umfassen zum Theil noch die Hilfte
der Stirn desselben, wenn sie in die Lagerkasten direct ein-
gegossen werden. Die Stiirke ist im Scheitel gewdohnlich ein
Viertel bis die Hilfte von dem Durchmesser des Achsschen-
kels, an den Seiten bedeutend wenigér. Die innere Hchlung
entspricht meistens genau der Form des Achsschenkels, zuwei-
len ist sie nach den Seiten etwas erweitert, um das Schmier-
material besser einzulassen.

Nach der Metall - Composition unterscheiden sich die Lager-
futter in solche aus Rothgufs und solche aus Weilsgufs. Die
ersteren sind theurer und umstindlicher zu ergiinzen, fester,
hiirter und schwerer schmelzbar, als die letzteren, und greifen
bei mangelhafter Schmiervorrichtung die Achsschenkel mehr
an; die letzteren sind billig, leicht zu erginzen durch Kin-
giefsen in die Achslagerkasten, weniger fest, weicher und leich-
ter schmelzbar, so dafs sie. beim Warmlaufen leicht verderben,
nutzen jedoch die Achsschenkel nicht merklich ab, und sind
bei richtiger Composition sebr dauerhaft, indem sie sich we-

_ nig abnutzen und dem Achsschenkel eine grofse Politur geben.—
Die Rothgufsfutter bestehen hauptsichlich aus Kupfer (74
bis 86 pCt.), welches mit Zinn, zuweilen auch noch mit Blei
und Zink legirt ist, die Weilsgulsfutter dagegen entweder vor-
zugsweise aus Blei (60 bis 84 pCt.), oder vorzugsweise aus
Zinn (74 bis 91 pCt.), oder aus beiden zu gleichen Theilen
(84 pCt.), legirt mit Antimon und auch wohl Kupfer in gerin-
ger Quantitit.

Die Rothgufsfutter sind bei 5 Bahnen allein und bei allen
Fahrzeugen im Gebrauch und als zweckmiifsig erkannt, nimlich

1) bei der Coln-Mindener (sub 17) mit 84 pCt. Kupfer, 4
pCt. Blei, 8 pCt. Zinn, 4 pCt. Zink,

2) bei der Aachen-Mastrichter mit 86 pCt. Kupfer, 14 pCt.
Zinn,

3) bei der Breslau-Schweidnitz-Freiburger mit 79 pCt. Ku-
pfer, 8 pCt. Blei, 8 pCt. Zinn, 5 pCt. Zink,

4) bei der Berlin-Potsdam-Magdeburger mit [74 pCt. Ku-
pfer, 10 pCt. Blei, 12 pCt. Zinn, 4 pCt. Zink,

5) bei der Wilhelmsbahn (ohne Bezeichnung ).

5 Bahnen haben bei den Fahrzeugen, welche mit mehr
als 75 Ctr. pro Achse belastet werden, die Rothgufslager bei-
behalten, dagegen bei Fahrzeugen mit geringerer Belastung
die Weilsgulslager mit 74 bis 85 pCt. Zinn zur Anwendung
gebracht.

den Fahrzeugen der preuls. Eisenbahnen.
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Die Compositionen sind folgende:

I IR E b=
SEE 2T
M 1:& NN [«
1) Die \’VestphiilischeVEisenba]m: Rothgufs . 84| — 16— —
Weilsgufs . | 7|— 82— |11
haben 7000 Meilen ohne Reparatur durchlaufen, ‘ i
2) Die Magdeburg-Halberstidter: Rothgufs 871-——il()‘ 8| —

Weifsgafs . {11|— 74 —|15

3) Die Saarbriicker: Rothgufs SZ%—}]S?—X——
Weilsgufls . 5;-—85:-—- 10
4) Die Aachen-Diisseldorf- Ruhrorter: Rothgufs 80 8| 8 41—
Weilsgufs . 7‘—}76!—-|l7
5) Bergisch-Mirkische Rothguls Angabe fehlt.
Weilsgufls . 8'——}80i~fl‘l

\ [

7 Bahuen geben den Weiflsgufslagern aus Zinn ete. fiir
alle Belastungen, zum Theil selbst bei den Locomotiven, den
Vorzug. Dieselben legiren dann in folgender Weise:

1)E Berlin = Anhgliisches i s e e 5|— [85]—10
) @Okersclilcsivche TIRHLR S CIAIRICIS Lo SRR, 5 —(85/—110
3VEN iR Bregelser e Aiaronolit. &l 6|—[83| — 11
4) Magdeburg-Leipzig . . o0 o0 o b0 0 L. 1 3—91— 6
) I HE TS CHESE S S e T o e Gi ~182{—112
6) Niederschlesische Zweigbabn. . .. .. ... .. 3l—91l— 6

7) Niederschlesisch-Mirkische . (sehr empfohlen) 5i-—|855-110

Die Achslagerfutter, welche hauptsiichlich aus Blei bestehen,
haben bei 5 Bahnen Eingang gefunden. Dieselben scheinen
sich zu bewihren, sobald sie stets in guter Schmiere gehalten
werden, leiden indessen, sobald sie trocken gehen, weswegen
sie vielfach durch Zinn-Legirungen ersetzt worden sind. Die
gewihlten Verhiltnifszahlen sind folgende:

Zink
Antimon.

1) Die Osthahu hat die Zinnlegirung. mit 94 pCt. |
Zinn verworfen und die Bleilegirung eingefiihrt

DT e iy g R e e S e 008 R NI o - gl | 16
Dieselbe lifst sich hesser einschmelzen, ist bil- \ |
liger (224 Sgr. pro Lager) und hat sich gut
bewihrt.
2) Magdeburg-Wittenberger Eisenbahn )
bei Wagenlagern . . . . . — 85 ——15
bei Maschinenlagern . . . | 880 ——|12
3) Die Magdeburg-Leipziger Bahn hat fiir grofsere
Belastung die Zinnlegirung, fiir geringere die '
Blechlegirung mit . .. o« oo oL Lo . |—84|—|—I16
4) Die Berlin-Hamburger Bahn hat die Legirung 1
V00, et e LT A S — 85 —|—|15
zu weich gefunden, indem sich die Schmiernuthe ‘,
zuschob, und in Folge dessen die Verhiltnisse |— 6020 —|20
angewendet. ' | ‘
5) Die Thiiringische Eisenbahn hat bei Locomo- | | |
tiven Rothgufls angewendet, beim Wagenpark ‘ !
dier Lo e e e ~_i85 —|—15

Bei 2 Bahnen, Berlin-Stettin und

Oppeln-Tarnowitz, ; i

ist eine Legirung von Blei und Zinn . . .. .. ... 42!4%|—| —[16
zu gleichen Theilen mit 16 pCt. Antimon als sehr l ‘

widerstandsfiihig, nicht zu hart, sich nicht abnutzend | | \

und die Lagerhiilse nicht angreifend befunden worden. i ’

. i I

Aufserdem mufs noch einer Verbindung eines Weilsguls-
und Rothgufsfutters bei der Aachen-Mastrichter Bahn (conf.
Fig. 8) gedacht werden, wodurch das Futter widerstandsfihig
gemacht weérden soll. :
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Zusammenstellung der neueren auf den preufsischen Eisenbahnen iber Heizung der
Locomotiven mit Steinkohlen gewonnenen Resultate.

Die Versuche, welche in den letzten Jahren auf verschie-
denen Eisenbahnen zur Einfithrung der Heizung der Locomo-
tiven mit Steinkohlen statt der Coaks gemacht worden sind,
haber zu ziemlich giinstigen Resultaten gefiibrt und die betref-
fenden Verwaltungen veranlalst, diese Heizungsmethode beizu-
behalten und ihrer weitern Entwickelung eine dauernde Auf-
merksamkeit zuzuwenden. &

Die giinstigsten Resultate hat die Aachen-Diifseldorf-Ruhr-
orter Eisenbahn erzielt, indem daselbst bei einer Ersparnils von
42,8 pCt. der Kosten der Coaks-Heizung der beléstigende Rauch
auf ein Minimum reducirt worden ist. Bei den iibrigen Eisen-
bahn-Verwaltungen liegen die Ersparnifse innerhalb 5 und 20
pCt., je nachdem denselben geeignete Kohlen mehr oder we-
niger zugiinglich waren und wegen der Eigenschaften letzterer
mehr oder weniger Coaks gebraucht werden muflste, um eine
hinreichende Dampf - Entwickelung, Luftzufihrung und Rauch-
verzehrung zu erhalten. _

Das Verhiltnils der verbrauchten Kohlen zum Coaks ist
folgendes gewesen:

1) Aachen-Diisseldorf-Ruhrorter Eisenbahn :
bei Giiterziigen: 83 pCt. Kohlen 17 pCt. Coaks,
bei Personenziigen: 67 pCt. - 33 pCt. -
2) Rbheinische Eisenbahn :
von 25 pCt Kohlen und 75 pCt. Coaks,
bis 50 pCt - und 50 pCt. -
3) Coln-Mindener Eisenbahn :
29 pCt. Kohlen und 71 pCt. Coaks,
4) Westphilische Eisenbahn:
40 pCt. Kohlen und 60 pCt. Coaks.
5) Bergisch-Mirkische Bisenbahn:
40 pCt. Kohlen und 60 pCt. Coaks.

Dabei ist die Heizkraft von einem Centner Coaks 1 bis
11 Scheffel Kohlen gleich gefunden worden.

Die mit der Kohlenheizung noch verbundenen Uebelstéinde
sind:

1) die Entwickelung von Rauch,
2) die Ansammlung glithender Kohlentheilchen in der Rauch-
kammer.

Zur Beseitigung dieser Uebelstéinde werden allgemein em-
pfohlen:

1) eine richtige Wahl der Kohle,
2) eine richtige Behandlung derselben beim Heizen,
3) eine kleine Aenderung des Rostes und der Rauchkammer.

I. Die Kohle.

Die zur Locomotiv-Heizung zu verwendende Kohle mufls
schwefelfrei, stiickreich und wenig Grus enthaltend, wenig bak-
kend, leicht entziindlich und wenig fett sein, auch dabei wenig
schlackende und wenig bitumindse Bestandtheile enthalten, da-
mit sie keine zerstérende Gase entwickele, den Rost nicht luft-
dicht bedecke oder verschlacke, und wenig Rauch bilde.

Als solche Kohlen werden empfohlen:

Seitens der Aachen-Diisseldorf-Ruhrorter Bahn die von
den Zechen Alsdorf (linke Rheinseite) und Gewalt (rechte
Rheinseite).  Seitens der westphilischen Eisenbahn die der
Zeche Prisident. Seitens der Elberfelder Direction die Flamm-
kohle von Witten, und im Uebrigen einige oberschlesische Koh-
len, aulserdem die Kohlen aus dem Schachte Wrangel bei Wal-
denburg und die siichsische Rufskohle. —

[ESS D el Elieli Z wnio ;

Bei der Heizung der Locomotiven mit Kohlen ist eine be-
sondere Aufmerksamkeit des Heizers erforderlich, damit durch
das Aufgeben des Brennmaterials nichts an Temperatur und
Luftzutritt eingebiilst werde, welche beide zur Erhaltung der
Dampfspannung und zur Rauchverzehrung erforderlich sind. Es
hat einen guten Erfolg gehabt, diese Aufmerksamkeit durch Er-
theilung von Prémien anzuregen.

Folgende Operation des Heizens hat sich als besonders
zweckmiilsig erwiesen:

Das frische Brennmaterial wird in Stiicken, oder bei Grus
etwas angefeuchtet und durchgehackt in kleinern Portionen auf
die Mitte des mit glithendem Material bedeckten Rostes aufge-
geben, woselbst dasselbe trocknet, zusammenbackt und einen
Theil seiner Gase abgiebt, welche durch reichlichen Luftzutritt
am Rande des Rostes verbrennen. Nachdem dieser. Zustand
eingetreten ist, konnen die glihenden Stiicke, ohne zu zerfallen
und den Rost dicht zu bedecken, auf die Seiten geschoben wer-
den und frischem Brennmaterial Platz machen. Es wird bei
dieser Operation sich am Umfange des Rostes eine lebhafte Ver-
brennung bei hoher Temperatur und iberfliifsicem Luftzutritt
entwickeln, welche ausreicht, die aus dem frischen Brennma-
terial in der Mitte des Rostes entwickelten Gase vollstindig
zu verbrennen und die Abscheidung des Kohlenstoffes zu ver-
hindern.

Es ist nicht {iberall gelungen, diesen Zustand der Verbren-
nung mit Kohlen allein zu erhalten, und wird daher mehr oder
weniger Coaks zum Anfeuern und wihrend der Feuerung am
Rande des Rostes zur Erhaltung der Temperatur und des Luft-
zutrittes den Kohlen beigegeben. Iis geht jedoch aus den ver-
brauchten Coaksquantitéiiten, die, wie oben angegeben, § bis £
des Geesammt-Brennmaterials bei den verschiedenen Bahnen be-
tragen, hervor, dafs der Coaksverbrauch mehr oder weniger von
der Geschicklichkeit und Thitigkeit ‘der Heizer abhiingt.

II. Einrvichtungen an den Locomotiven.

Der Treppenrost ist iiberall als eine Einschrinkung der
feuerberiihrten Fliche beseitigt worden, und wird nur empfohlen,
den gewdhnlichen Rost um 1 bis 8 Stdbe zu vermehren und so
die Zwischenrdume in der Mitte desselben auf 2 Zoll Weite zu
reduciren.

Einige haben den Rost am hintern Ende 4 bis 8 Zoll ge-
hoben, in welchem Falle das Brennmaterial zunéichst der Feuer-
thiir aufgegeben werden mufs, darin jedoch keine besondere
Vortheile gefunden. Ebenso ist eine Luftzufiihrung durch die
Feuerthiir bei aufmerksamer Behandlung der Heizung entbehr-
lich gefunden worden.

Um das Glithen der Kohlentheilchen in der Rauchkammer
und die daraus entstandene iibermiifsige Erhitzung der Dampf-
réhren zu verhindern, haben die rheinische Eisenbahn und die
Céln-Mindener Eisenbahn daselbst einen besondern Aschkasten
angelegt und eine Lehmbekleidung der Dampfrohren angeordnet,
wogegen bei der Aachen-Diisseldorf-Ruhrorter Eisenbahn nur
der Luftzutritt durch die Rauchkammerthiir durch Verdoppe-
lung derselben und Verfiillen des Zwischenraumes mit einem
schlechten Wirmeleiter, sowie durch Anbringung eines zwei-
ten édulseren Riegels an derselben verhindert worden ist.

Bei Giiterzug-Locomotiven, wo ein &fteres Reinigen der
Rauchkammer zulissig ist, kann der zweite Aschkasten oder
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Loschbehiilter auch entbehrt werden; es wird jedoch darauf

aufmerksam gemacht, dafs beim Oeffnen der Rauchkammerthiir

der Luftzutritt unter den Rost abgeschlossen werden muls.
Zur Erhaltung eines Luftzuges und Vermeidung des Rau-

chens beim Stationiren der Maschinen wird das Ausblasen von
Dampf in den Schornstein mittelst eines besonderen, durch ei-
nen Hahn verschlielsbaren Zuleitungsrohrs als zweckmiifsig und
hinrveichend empfohlen.

Anderweitige avdjitektonifhe HMittheilungen nud Kunft-Wadyridten.

Hydraulischer Abschlufs der Strafsenrinnsteine hei ihrer Hinmindung in
unterirdische Canile.

Ansicht.

Der Uebelstand widerlicher Ausdiinstung, welchen, ande-
rer nicht-zu gedenken, das System der offenen Strafsenrinn-
steine mit sich fiihrt, tritt ganz besonders und oft in unertréig-
lichem Maafse da hervor, wo die Einmiindung der Rinnsteine
in unterirdische Canile stattfindet und letztere wegen zu ge-
ringen Gefilles und wegen mangelnder Spiilvorrichtungen
nicht im Stande sind, die ihnen aus ersteren zuflielsenden
Unreinigkeiten schnell und vollstéindig abzufithren. — Der in
ihnen sich ablagernde Unrath entwickelt alsdann eine Menge
der Gesundheit héchst schidlicher Diinste, welche durch die
erwihnten Einmiindungs-Oeffnungen in die Strafsen hinauf-
steigen und sowohl die Voriibergehenden, wie auch die Be-
wohner der niichstbelegenen Héiuser auf das empfindlichste
beléstigen.

Diesem Uebel entgegen zu treten, ist der in nebenste-
henden Skizzen veranschaulichte hydraulische Abschlufls con-
struirt und bei den Rinnsteinen im Bereich des Bahnhofs der
Niederschlesisch -Mirkischen Eisenbahn zu Berlin mit gutem
Erfolg zur Anwendung gebracht worden. — Derselbe ist aus
Gufseisen gefertigt, hat bei den bezeichneten Dimensionen und
-Gufsstirken ein Gesammtgewicht von 167 Pfd. und kostet bei
Anfertignng mehrerer Exemplare etwa 13 Thlr.

Malberg.

Bericht iber die Dampffahre auf dem Nilstrome bei Kafr E’Sayat in Aegypten.
(Aus: The Civil- Engineer.)

Diese Fihre war auf der Hilfte des Weges an der Ei-
senbahn von Alexandria nach Cairo belegen und hatte den
Zweck, so lange, bis ein in der Ausfihrung begriffenes be-
stéindigeres und festeres Bauwerk beendet wiire, die Eisenbahn-
ziige und Locomotiven zwischen den an den gegeniiberliegen-
den Ufern des Nilstroms belegenen Stédten Kafr Lais und
Kafr B'Sayat zu beférdern. Der Strom beschreibt an dieser
Stelle einen Bogen in Hufeisenform von ungefihr 3 Meilen
Lénge und umschliefst eine Landzunge, die etwa 1 Meile breit
ist, und durch deren Mitte sich die Eisenbahn hinzieht. Die
Entfernung zwischen den festen Platformen oder den Dim-
men an den gegeniiberliegenden Ufern betrigt 1100 Fufs.

Durch Ketten geleitete Fahrbéte waren in verschiedenen
Theilen Englands in Anwendung und wurden in gréfserem
Maalsstabe zuerst vom verstorbenen Rendel angewandt. Das
Eigenthiihmliche der Fiihre iiber den Nil bestand darin, dafls
dieselbe eine bewegliche Platform hatte, um die Eisenbahn
aufzunehmen.

Die verschiedenen mechanischen Vorrichtungen der Fihre
hatten den Zweck, die Locomotiven und die Wagen eines Zu-
ges sammt den darin befindlichen Reisenden auf leichte Weise
auf die Platform zu bringen, ferner die Kraft zu beschaffen,
welche erforderlich war, um die Fihre mit ihrer bedeutenden
Ladung in gerader Linie tiber den Strom von einem Damm-
kopfe bis zum andern zu bringen, und die Hohe der Plat-
form in solcher Weise anzuordnen, dafs es moglich wird, letz-
tere zu jeder Zeit mit der Hohenlage der Schienen auf jeder
Seite des Flusses, dessen Niveaudifferenz 27 Fuls betrigt, in
Uebereinstimmung zu bringen.

Das Rahmenwerk ruht auf einem seicht gehenden Fahr-
zeuge mit flachem Boden und von oblonger Form mit abge-
rundeten Ecken. Demselben die Form eines Schiffes zu ge-
ben, ist nie versucht worden. Die Linge dieses Fahrzeuges
betriigt 80 Fufls, seine Breite 60 Fufs und seine Hohe 60 Fulss
der Tiefgang desselben ist bei voller Ladung 3% Fuls und un-
beladen 3 Fafs. Es wird durch zwei auf jeder Seite horizon-
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tal liegende Dampfmaschinen von 15 Pferdekriften in 6 Mi-
nuten tber den Fluls bewegt. Die Ketten waren 28 Fuls von
einander entfernt und gingen gerade an den Stielen vorbei.
Die Réder haben 9 Fufls Durchmesser, und 12 Kolbenhiibe der

Maschinen geben eine Umdrehung der Réder. Das Fahrzeug

besteht ganz aus Schmiedeeisen mit 8 Haupt-Querrippen, wel-
che an beiden Enden umgebogen sind und sich gegen die Sei-
tenwinde legen. Aufserdem gehen der Linge nach 2 Rippen
von einem Ende des Fahrzeuges bis zum andern. Auf diesen
Rippen ist das Geriist errichtet, welches die bewegliche Plat-
form triigt. Dasselb® besteht aus eisernen Stielen, welche der
Zahl und Lage nach den Rippen entsprechen. Die Rippen
werden, mit Ausnahme jener an den Enden, an der dulseren
Seite nach Art steigender Bdgen durch diagonale Bénder un-
terstiitzt, welche auf den umgebogenen Enden der Querrippen
des Fahrzeuges aufruben. Die Stiele selbst sind durch hori-
zontale Riegel und Diagonalstreben versteift. Auf dem Ge-
riiste befindet sich in einer Hohe von etwa 60 Fufls iiber dem
Wasserspiegel eine feste Platform oder ein Deck von Holz,
und mitten zwischen diesem Deck und dem Schiffsboden die
bewegliche Platform. Letztere besteht aus 8 schmiedeeiser-
nen Trigern, von denen jeder einem Stiele des ufseren Gerii-
stes gegeniiberliegt; sie ist mit Holz bedeckt und hat auf Lang-
schwellen 2 Schienengeleise, welche genau mit den befestig-
ten Enden der Bisenbahnen aaf den Didmmen iibereinstimmen.

Um die verticale Bewegung der mittleren Platform zu
ermoglichen, sind sebr einfache Vorrichtungen vorhanden: An
der Vorderseite eines jeden Stiels befindet sich néimlich eine
gulseiserne Platte, welche vom Boden des Fahrzeuges bis etwa
20 Fufs unter den oberen Theil des Hauptgeriistes reicht. Die-
selbe hat 3 verticale Nuten, von denen die 2 dufsern nach Art
der Zahnstangen in Entfernungen von 6 Zoll mit gulseisernen
Zahnen versehen sind, welche zu einander abwechselnd stehen.
In der mittleren Nute ist eine starke schmiedeeiserne Leiter,
in Entfernungen von 3 Zoll mit schmiedeeisernen Sprossen ver-
sehen, angebracht. Diese Leiter bewegt sich in der mittleren
Nute frei auf und nieder, und ist mit ithrem oberen Ende an
einer Schraube befestigt, welche durch eine Winde in Bewe-
gung gesetzt wird. An jedem Ende der Quertrdger der mitt-
leren Platform ist in einem gufseisernen Gehiuse ein starker
Gleitbolzen so angeordnet, dals er leicht in die zahnstangen-
artigen Nuten eingreifen kann. TFerner ist am Ende eines je-
den Trigers an seinem untern Theile eine kriftige Stange be-
festigt, welche mit ihrem andern Ende in einen Haken endigt
dergestalt, dafls sie umgelegt in die Sprossen der Leiter ein-
greift. Wihrend nun ein Mann auf der mittleren Platform
die Bolzen bedient und die mit einem Haken versehene Stange
richtig stellt, dreht ein anderer auf der oberen Platform die
Winde, und so wird die mittlere Platform immer auf einmal
um je drei Zoll gehoben oder gesenkt. Der letzte Theil der
Schienen auf den Dadmmen befindet sich auf einer beweglichen
Platform, so dafs dieselbe mit der Platform des Fabrzeuges
immer in demselben Niveau erhalten werden kann. Um eine
gleichférmige Bewegung der mittleren Platform zu ermdglichen,
sind noch einfache Vorrichtungen angebracht, welche den gleich-
zeitigen Betrieb aller Winden bezwecken.

Die Fibre ist mit durchaus giinstigem Erfolge wihrend
18 Monate im Betriebe gewesen. Die einzelnen Constructions-
theile sind in den Werken von Stephenson & Co. zu New-
castle-upon - Tyne angefertict und dann an Ort und Stelle zu-
sammengesetzt.

Zeitschr, f. Bauwesen, Jahrg. TX.,

Die Baukosten haben 18000 £ betragen, und zwar einschliefls-
lich der Déimme auf beiden Enden, welche auf Mitchell’schen
Schraubenpfihlen an den #Hulsersten Enden mit Schutzeylin-
dern gegriindet sind. Um die Cylinder zu versenken, wurde
nach Hughes’ pneumatischem System die Luft in denselben
verdichtet, statt dafs man ein Vacuum erzeugte. Um das Durch-
schlagen der Ketten auszugleichen, waren dieselben an beiden
Ufern in der Weise befestigt, dafs an jedem Ende Gewichte
in einem Cylinder auf und nieder gingen. Dem Fahrzeuge war
die Form eines Parallelogramms gegeben, weil sie die geeig-
netste war, um eine bedeutende Schwimmféhigkeit und jene
Steifigkeit zu erlangen, welche unumginglich nothwendig ist,
sobald die Last sich, wie bei niedrigem Wasserstande des Nils,
hoch diber dem Wasserspiegel befindet. Auf eine grofse Ge-
schwindigkeit kam es nicht wesentlich an. Sohald der Ueber-
gang iiber den Nil in 6 Minuten bewerkstelligt werden konnte,
so war diese Zeitdauer bei einer Bisenbahn von 140 Meilen
Lénge nur ein kleiner Theil yon der Dauer der ganzen Reise.
Ueber einige auf der Fihre vorgekommene Verzogerungen wa-
ren Beschwerden erhoben; es ergab sich jedoch, dals jene nicht
durch Constructionsméingel der Maschine oder durch fehlerhaf-
ten Betrieb, sondern lediglich durch die unpraktischen allge-
meinen Anordnungen fiir den Giiter- und Personenverkehr auf
der Bisenbahn herbeigefiihrt seien.

Bei Ankunft der Ziige an der Fihre war es nimlich eine
Zeit lang Gebrauch, die Reisenden aus den Wagen steigen
zu lassen, sie in einem Dampfboot iber den Flufs zu befor-
dern und es ihnen dann zu tiberlassen, tber Moderbénke hin-
weg sich. zu den Eisenbahnwagen zu begeben, welche inzwi-
schen durch die Dampffihre leer tiber den Flufs gebracht wa-
ren. Dieses Verfahren entsprach ganz dem Herkommen, wel-
chem zufolge Tausende von Fellahs mit ihren Familien und
all’ ibrem Hab und Gut bei ihren zwangsweisen Wanderungen
zu Regierungsbauten tagelang die Eisenbahn entlang wandern
mufsten, auf welcher sie fiir ein Geringes und jedenfalls “auf
humanere Weise hiitten beférdert werden kénnen. Wenn schon
dem Publicum bei den #gyptischen Eisenbahn-Anordnungen
so wenig Beachtung erwiesen wurde, so erging es-dem Giiter-
verkehr nicht besser; es mufste Baumwolle, die ganz gut fiir
2 d. per Ton beférdert werden konnte, mit 15 d. bezahlt wer-
den, blofs um ihren Transport den Nilboten zuzuweisen. Fir
die mangelhaft>= Handhabung des Betriebes auf dieser Linie
spricht ferner der Umstand, dals es eine Zeit gab, in welcher
einen Tag um den andern nur ein Zug in jeder Richtung ab-
gelassen wurde, obgleich die Eingebornen eine grofse Reise-
lust zeigten und die Eisenbahn volkreiche Stéidte durchschnitt.
Hoffentlich wird diesem Schlendrian durch die energischen In-
genieure des Pascha ein Ende gemacht werden, und werden
dann die Segnungen der Eisenbahn zur That werden.

Schliefslich bleibt noch anzufiihren, dafs die 6rtlichen Ver-
hiltnisse des Nils wesentlich von jener zu Plymouth und Ports-
mouth abweichen, woselbst Rendel seine bekannten Landungs-
briicken ausgefiihrt hat. Denn letztere dienten nur dazu, Land-
fuhrwerke, welche durch Pferde gezogen sind oder durch we-
nige Leute in Bewegung gesetzt werden kdnnen, weiter zu be-
fordern, wihrend am Nil die Ueberfahrt iiber einen reifsenden
Strom zu bewirken war, und zwar mit solcher Genauigkeit,
dafs die Enden der betreffenden Schienen stets genau iberein-
stimmen, um den Eisenbahnfahrzeugen den Uebergang mog-
lichst leicht zu machen.

17
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Ueber den Betrieb der Section von Ponte-Decimo bis Busalla der Eisenbahn
Turin - Genua.

(Aus dem Bericht des Ingenieur en chef des mines Couche an den Handels-Minister. — Annales des ponts et chaussées.)

Bei der so hiufig aufgestellten und wiederholt erdrterten
Frage, wie weit man mit den Steigungen bei Eisenbahnen mit
Locomotivbetrieb gehen diirfe, wird der nachstehende Beitrag

zur Behandlung dieses Gegenstandes nicht ohne Interesse sein: -

Mit Riicksicht auf die beim Betriebe der oben bezeichne-
ten Bahnstrecke gemachten Erfahrungen soll untersucht werden,
ob der Locomotivbetrieb fiir Steigungen von 0,03 bis 0,035 (3
bis ;5) noch geeignet ist, oder ob bei solchen Steigungen die
Locomotive nur als ein vorldufiges Aushiilfsmittel zu betrach-
ten, und zwar fiir so lange, bis passendere Beférderungsmittel
gefunden sind.

Es ist dies eine ernste Frage, denn eine Steigung von
0,085 ist diejenige, welche alle in neuester Zeit fiir den Ueber-
gang der Alpen und Pyrenden aufgestellten Projecte zulassen;
und die Einwiirfe, welche bei derartigen Steigungen der An-
wendung von Locomotiven gemacht wurden, sind nach den
erlangten Erfahrungen noch eben dieselben, welche sie vorher
waren; sie fallen nicht schwerer in die Waagschale, haben aber
bei der oben bezeichneten Bahnstrecke volle Bestiitigung ge-
funden.

Es hat keiner besonderen Erfahrung bedurft, um festzu-
stellen, dafs ein Motor mit 144 (OOMeter Heizfliche und incl.
des Bedarfs an Coaks und Wasser 54 Tonnen schwer, welches
Gewicht ganz und gar fiir die Adhéision nutzbar gemacht ist,
auf einer Rampe von 0,035 eine Last von 70 bis 90 Tonnen,
excl. seines Eigengewichts, mit einer Geschwindigkeit von 20
Kilometer pro Stunde hinaufzichen wiirde, wie es dort der
Fall ist.

Es bezeichne:

T*m die in den Triebriidern disponible Arbeit oder Leistang
pro Secunde (Kilogrammeter),

p das Gewicht der Maschine,

P das Gewicht des zu beférdernden Zuges,

V" die Geschwindigkeit,

i .
— die Steigung der Bahn,
r den Widerstands-Coefficienten des Zuges,

[ den Adhiisions - Coefficienten.
Zwischen diesen Grofsen finden folgende Gleichungen statt:

1) T=PFp) (r+ i)V
2) /Tp Vi —1 mindestens = (P + p) (7' == "1;)’
fiir P = 80000 K., r= 0,005, = 0,035, f==0,1
2

fo]gt aus Gleichung No. 2) p = mindestens 53000 Kllogr (53
Tonnen).

Es war also augenscheinlich, dafs die Adhision so lange
hinreichend sein wiirde, als der Coefficient wenig unter 0,1
bliebe. Unter 0,1 sinkt jedoch der Coefficient selten (aulser
an den Enden der Tunnels), und sollte dennoch durch irgend
welche Zufilligkeiten eine Erniedrigung desselben unter 0,1
stattfinden, so kann derselben durch die Anwendung von Sand-
biichsen vorgebeugt werden. Ferner ist in Folge der den Buch-
staben 7' und r gegebenen Bezeichnung klar, dafs dieser Coef-
ficient auf geneigten Ebenen nicht wesentlich grofser ist, als
auf horizontalen Strecken, wie klein auch immer die Anzahl
der beftrderten Wagen ist. Indem 7% die in den Tricbriidern
disponible Arbeit ausdriickt, umfafst der Buchstabe r nicht den

Widerstand der einzelnen Maschinentheile, sondern blos den
der Maschine als Fahrzeug; und indem derselbe pro Tonne
jenem der Wagen ziemlich gleich ist, so vermehrt seine Ver-
theilung auf einen kiirzern Zug nicht den durchschnittlichen
Widerstand. Dieser letztere wichst nurs sobald die Anzahl
der Wagen kleiner wird, mit dem zugehdrigen grifsern An-
theil des Widerstandes der Luft, welcher jedoch bei so gerin-
gen (eschwindigkeiten, wie die, um welche es sich hier han-
delt, nur von geringem Einflufs ist.

Vor drei Jahren wulste man nun so gut wie heute, dafs
eine Maschine mit 100 [ Meter Heizfliiche auf Rampen von
0,005 mehr als 300 Tonnen Bruttolast (incl. Maschine) mit
einer Geschwindigkeit von 7 Meter pro Secunde (25 Kilom.
pro Stunde)*) zu Berg beférdern kann, und dann in den
Triebréidern pro Sec. eine Arbeit von 300000 (0,005 + 0,005) 7
= 21000 Kilogrm. oder von 280 Pferdekriiften entwickelt, wo-
bei » den Werth 0,005 hat.

Das mit derselben Geschwindigkeit auf einer Rampe von
21000
= 73000 Kilogr. Indem in nicht zu weiten Grenzen die in
den Betriebsriddern disponible Arbeit der Heizfliche propor-
tionirt ist, so wiirde eine Maschine mit 144,53 (O Meter Heiz-
fliche bei denselben Gefillverbilmissen und mit derselben Ge-
schwindigkeit eine Bruttolast von 75000.1,443 — 108200 Kilogr.
oder eine Nutzlast von 54200 Kilogr. fortbewegen, wenn diese
Maschine, wie die von Giovi, 54000 Kilogr. wiegt.

Nun fédhrt man auf der geneigten Ebene von Ponte-De-
¢imo nicht mit 25 Kilom. (7"‘“), sondern mit 20 Kilom.
(5,6 ™) Geschwindigkeit; weshalb man eine Bruttolast von
108200 5-’— = 135200 Kilogr. und eine Nutzlast von 81200

,6

0,085 beforderte Gesammtgewicht wiirde also sein

Kilogr. erhilt.

Der entsprechende Werth der tangentialen Einwirkung der
Schienen auf die Triebrider ist 135200 . 0,020 = 5408 Kilogr.,
weshalb nur cine Adhésion von % erforderlich ist.

Was also dic Wirkung einer gegebenen Maschine bei ei-
ner Steigung von 0,035 betrifft, so bestéitigt die Erfahrung bei
Giovi Alles, was man vorhersah, lehrt aber nichts Neues.

Man wiirde sicherlich von einem zu beschrinkten Ge-
sichtspunkte ausgehen, wenn man bei Erforschung des Problems

*) Die Maschinen mit 6 gekuppelten Riédern und innern Cylindern
der Lyoner Eisenbahn haben 100 (] Meter Heizfliche und wiegen mit Ten-
der c. 45 Tonnen. Ihre Belastung ist wie folgt geregelt:

Nutzlast.

Bruttolast.

bommer Wiuter Sommer | Winter

Tonnen  Tonnen | Tonnen . Tonnen
‘
|
Lyon und DxJon—Besancon mit Steigun-
gen von 0,005
Auf der Section Tonnerre- DIJO)! mlt ‘\tex-
gungen von 0,008 o i 285 ‘ 245 240 l 200
Hierbei sind 7 Sommermonate (Apnl bis October) und 5 Winter-
monate (November bis Mirz ) gerechnet.

Dic Belastungen sind sehr miifsig und so gewihlt, dals nie eine Stok-
kung des Betriebes eintreten kann. Die Bahnhofs- Vorsteher kommen nie
in die Lage, von dem ihnen zustehenden Recht (tebrauch zu machen, die
Tonnenzahl noch zu ermifsigen, sobald die atmosphiirischen Einflisse be-
sonders ungiinstig sind. Dagegen nehmen einige Maschinenmeister 20 bis
25 pCt. grolsere Belastungen, als die reglementsmiifsigen.

1
Auf den Sectionen Paris-Tonnerre, Dijon- i
\
|
‘

305 300 ’ 260
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iiber die Zugkraft in starken Steigungen nur die rein mecha-
nische Seite der Frage betrachten wollte. Es kann ohne Zwei-
fel eine Art der Zugkraft in der Praxis sehr gut sein, wéhrend
sie theoretisch mangelhaft ist; denn es giebt beim Betriebe
einer grofsen Linie viele Umsténde, welche der 8konomischen
Verwendung der Arbeit des Motors voranstehen miissen.

So sind die Uebereinstimmung zwischen Zug und Motor,
ferner die Leichtigkeit, mit welcher letzterer bei Unfillen wie-
derhergestellt oder durch andere ersetzt werden kann, schit-
zenswerthe Vortheile, welche manche andere Unbequemlich-
keiten iliberwiegen.. Es giebt indels ‘eine Grenze, und man

kann gewissermaalsen nicht leicht eine Lisung der Aufgabe

als gut und endgiiltig anerkennen, welche geradezu mechanisch
widersinnig wire. :

Alles, was man von der unter dhnlichen Verhiltnissen
verwendeten Locomotive sagen kann, ist, dafs sie noch gerade
»mdglich® ist; aber es bleibt ihr gewissermaalsen nichts mehr
von den guten Eigenschaften, welche sie charakterisiren, wenn
sie, um so zu sagen in der ihr naturgemiils zukommenden
Sphiire arbeitet.

Es giebt eine gewisse Analogie zwischen der aunf schiefen
Ebenen verwendeten Locomotive und zwischen den Rider-
schiffen, welche auf den Stromschnellen der Flisse zum Schlep-
pen benutzt werden. Das Dampfschiff mit Ridern oder mit
Schraube ist nur zuldssig, wenn es sich darum handelt, schnell
zu fahren, und es wird in 6konomischer Beziehung ein schlech-
ter Motor, wenn es grofse Massen langsam schleppen soll,
oder allgemeiner, wenn es eine grofse Zugkraft mit ermilsig-
ter Geschwindigkeit ausiiben soll (daher die vielfachen Ver-
suche zur Realisirung der so natiirlichen Idee des Fortziehens
der Schiffe mittelst Ketten). Die Locomotive ist bei Steigun-
gen von 0,030 und dariiber nicht gut mehr an ihrem Platze;
dasselbe gilt von einem Schleppschiffe mit Rédern auf einer
Stromschnelle,, jedoch aus andern Grinden. Dem Motor des
Schiffes fehlt ein Stiitzpunkt, withrend fiir die Locomotive das
Princip an und fiir sich fehlerhaft ist.

Ich gehe auf diesen Punkt niher ein.

Maschinen mit resp. 100 und 140 K. Meter Heizfliche wiir-
den bei Steigungen von 0 bis 0,050 folgende Resultate geben:

1. Maschine mit 100 (dMeter Heizfliiche, besonderm Ten-
der und einem Gesammigewicht von 43 Tonnen, wovon 26
Tonnen auf die Maschine allein kommen, bei einer Geschwin-
digkeit von 25 Kilom.

Bttt Netto- lVerh'ziltnifs des
Wm. ?-t gewicht | Gewichts des
Steigung. | © ‘{q?) des Zuges | Motors zum
7 y (jh excl. Motor| forthewegten
“UgeS: |y Tender. | Gewichte.
Tonnen. Tounnen. pCt.
0 600 - 557 | s \
5 300 257 16,7 |
10 | 200 157 ‘),_;" Tangentiale Gegenwir-
150} ;50 107 ; 0’,; i:ul:lg der Schienen und
20 | 120 77 55,8 5 o e
25 10 | 5 7
30 { Sg i; | 1(7)'8’ ; daher das fiir die Adh#-
3% | 5 39 | 13 4:4 sion gz;i;g'oende Mlinimum:.
40 | 67 24 179,1 S e
% 60 17 253,0 it
50 ‘ 55 | 12 358,0 /

2. Ohne Tender, wobei die Maschine ihre Vorriithe an
Coaks und Wasser tréigt, 30 Tonnen wiegt und die Geschwin-
digkeit auf 20 Kilom. ermifsigt ist.

0 750 720 42 |
5 375 345 8,6
i . ol
10 250 220 13,6 kun’mg;::‘asieh.(}ege"m;
5 | 187 157 19,1 S SHLHRC AL
20 150 120 25,0 | .
. . < \ 3750 Kil.,
25 - 125 95 31,6 5 i) £ :
i -y c / daher das fiir die Adhi-
30 107 7 39,0 : o :
35 94 64 46,8 sion g;l’il;éoen( (%} 111111]111“1.
40 83 53 56,6 ﬁd‘d =
45 T o 4 66,7
50 68 | 38 780 |/

3. Maschine mit 140 OMeter Heizfliche, 54 Tonnen
schwer und bei derselben Geschwindigkeit.

0 | 1050 | 996 | - 5,

5 | 52 471 | 11,4

10 | 350 296 | 18,2 Tangentiale Gegenwir-
15 | 262 208 | 25,9 kung
20 | 210 156 | 34,6 5250 Kil,
25 ‘ 175 121 1 44,6 \ daher das fiir die Adhi-
30 | 150 96 | 56,2 ' sion geniigende Minimums:
GBIl e g s 5280

45, e G R T 54000 10,3°

45 ol 7406 b0 51 ] 106,0

50 g 9. 4| 187 |

Diese bedeuntende Verminderung des Nutz-Effects ist es,
welche den fiir Locomotiven noch zuliissigen Steigungen eine
Grenze setzt, bevor iiberhaupt die nicht geniigende Adhision
fithlbar wird. So lange als die Geschwindigkeit nicht unter
circa 20 Kilom. betriigt, ist die Adhésion der Art ausreichend,
dafls eine Maschine ihre dynamische Kraft nutzbar macht, wenn
nur alle Réder gekuppelt sind. Es liegt dann sehr wenig
daran, ob man sich auf einer horizontalen oder steigenden
Strecke befindet; nur wenn die Steigung zu bedeutend ist,
verwendet die Maschine fast alle ihrve Kraft, um sich selbst
hinaufzuarbeiten.

Fassen wir Alles zusammen, so lassen sich fiir die An-
wendung der Locomotive bei Steigungen, wie zu Busalla, die
wahrscheinlichen Resultate folgendermaafsen angeben:

1. Die Unterhaltungskosten sind pro Kilometer Eisen-
bahn 2- bis 3mal grofser, als bei miilsigen Steigungen von
0,008 bis hochstens 0,010.

2. Abgesehen von der Erneuerung der Maschinen, ver-
dreifachen sich deren Unterhaltungskosten, wenn man sie auf
den Zugkilometer bezieht, und verzehnfachen sich fast, wenn
man sie auf jede fortbewegte Tonne reducirt. Das Gewicht
der Ziige wird um mehr als 2 verminderf, wenn man Stei-
gungen von 0,01 bis 0,03 passirt (vergl. vorstehende Tabelle).

3. Der Verbrauch an Brennmaterial vermehrt sich um
etwa 60 pCt., wenn man denselben nur dem befdrderten Brutto-
gewicht proportional annimmt. Denn der Motor stellt schon
70 pCt. der fortgeschafften Last dar, statt 10 bis 12 pCt., wie
dies bei Steigungen von 0,008 bis 0,010 der Fall ist *). In
‘Wirklichkeit ist jedoch wegen der vielen Widerstéinde der dem
Motor zukommende Antheil noch viel bedeutender.

Viele Ingenieure geben den bedeutenden Kosten des Be-
triebes auf sehr steilen Steigungen den Vorzug, weil es sich
nur um einige Kilometer handelt und weil die Unkosten sich
immer auf eine Linie von grofser Lénge vertheilen.

» Wofern man nur,“ sagen sie, ,leicht und sicher die Al-

*) Bine Maschine mit 130 ((j Meter Heizfliche und 30 Tonnen schwer
befordert auf der schiefen Ebene von Blaisy (0,008) der Lyoner Eisen-
bahn mit Leichtigkeit eine Bruttolast von 300 Tonnen und mehr. Der
Motor betriigt also 11 pCt. der fortbewegten Last.

te*
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pen und Pyrenéen iiberschreiten kann, was liegt es denn daran,
dafs die Kosten mehr oder weniger betragen.“

Ohne Zweifel ist es Hauptsache, die von der Natur ge-
stellten Hindernisse zu beseitigen und auf ein ununterbroche-
nes continentales Eisenbahnnetz Riicksicht zu nehmen. Aber
je grofser die Wichtigkeit des internationalen Verkehrs ist,

|
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desto mehr mufs man sich bemiihen, verhaltnifsmifsig die Un-
kosten zu vermindern, namentlich die Betriebskosten, selbst
wenn dies durch Vermehrung der urspriinglichen Anlagekosten
gescheben miifste. In Okonomischer Beziehung ist dies eine
Wahrheit, die oft verkannt wird, so alltiglich sie auch ist.

Mittheilungen aus Vecreinen,

Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin.

Verhandelt Berlin, den 43, April 1858,

Vorsitzender: Herr Hagen.
Schriftfiihrer: Herr H. Wiebe.

Der Vorsitzende theilt mit, dafs die Commission zur Vor-
berathung der neuen Statuten nunmehr ihre Arbeiten vollendet
habe, und dafs die heutige Versammlung als General-Versamm-
lung berufen worden sei, um diesen Entwurf definitiv zu be-
rathen und . festzustellen.

Hierauf wird auf die Berathung desselben eingegangen
und das neue Vereins-Statut festgestellt.

Schliefslich kommen die in diesem Jahre von dem Verein
zu unternehmenden Excursionen zur Sprache, und es wird
eine Commission, bestehend aus den Herren Malberg, Meyer,
Carl Hoffmann und Th. Weishaupt, ernannt, um diese
Angelegenheit weiter zu bearbeiten.

Verhandelt Berlin, den 11, Mai 1838,

Vorsitzender: Herr Hagen.
Schriftfiihrer: Herr H. Wiebe.

Der Vorsitzende theilt den Beschluls des Vorstandes iiber
die zu erwihlenden Ehrenmitglieder des Vereins mit, welcher
folgende Fassung erhalten hat: ,Indem diejenigen Mitglieder
des Vereins fiir Eisenbahnkunde, welche um die Férderung
des Eisenbahnwesens in Preufsen sich vorzugsweise verdient
gemacht haben, nicht als Ehrenmitglieder, sondern als ordent-
liche Mitglieder betrachtet sein wollen, so beschliefst der Vor-
stand (§. 4 des Statuts), die Wahl der Ehrenmitglieder aof
Auslidnder zu beschrinken®.

Herr C. Hoffmann herichtet iiber einen Bruch der Kur-
belwarze im Triebrade, welche auf der Berlin-Potsdam-Mag-
deburger Bahn erfolgt sei. Der Bruch habe in demjenigen

S Theil der Kurbelwarze stattgefunden, wel-

/’////éé”;'// cher in dem Triebrade selbst gesteckt hat,
wie die nebenstehende Figur bei ab zeigt.
Herr Malberg und Herr Plathner be-
theiligen sich an der Discussion, welche
iber die Ursachen und die Gestalt von
dergleichen Briichen erdffnet wird.

Herr C. Hoffmann berichtet iiber das Springen eines
Radreifens aus Feinkorn-Eisen von Borsig, welches an einer
Schnellzug - Locomotive wihrend der Bewegung stattgefunden
habe. Der Sprung sei gerade in der Schweilsstelle erfolgt, und
zeigten die von Herrn Hoffmann vorgelegten Proben der Bruch-
stelle, dafs der Reifen fast gar nicht geschweilst gewesen, son-
dern nur an der Aufsenfliiche nothdiirftig zusammengehalten
habe.

Herr Malberg theilt Resultate der Versuche iiber die
Elasticitéitsgrenze und Tragfihigkeit verschiederfer Arten Eisen-

bahnschienen mit und kulipft hieran Bemerkungen Gber Fabri-
kation von Eisenbahnschienen im Allgemeinen.

Die Versuche sind in der Weise angestellt, dafs die Schie-
nen auf 3 Fufls entfernte Unterlager gelegt und in der Mitte
belastet wurden. Die Belastung wurde mittelst eines Hebel-
werks und directer Auflegung von Gewichten auf die Waag-
schale bewirkt. Fs wurden die Schienen, welche simmtlich
breitbasige (Vignoles) Schienen waren, in drei verschiedenen
Lagen belastet, ndmlich einmal in derjenigen Lage, welche sie
im Gesténge einnehmen (gewdhnliche Belastung), das andere
Mal in umgekehrter Lage (verkehrte Belastung) und das dritte
Mal, indem man sie auf die Seite legte (seitliche Belastung).
Die Schienen waren aus vier Werken, und davon bei einigen
aus verschiedenen Fabrikations-Perioden. Die Profile und Ge-
wichte der Schiemen waren zum Theil auch verschieden.

Die Schienen nach dem neu eingefiihrten Profil der preu-
(sischen Bahnen zeigten bei gewéhnlicher Belastung, und zwar:

«) der Niederschlesisch-Mérkischen und Kreuz-Frankfurt-

Ciistriner Eisenbahn, von 5 Zoll Héhe, 2} Zoll Kopf-

breite und 6} Linien Stegdicke, bei 241 bis 242 Pfand

Gewicht pro lauf. Fufls, eine Elasticitéitsgrenze von 200

bis 281 Ctr. und eine Tragfiihigkeit von 569 bis 722 Ctr.;

b) die Schienen der Anhaltischen Bahn, von 42 Zoll Héhe,

2% Zoll Kopfbreite und 8 Linien Stegdicke, welche 232

Pfand pro lauf. Fuls wiegen, eine Elasticitéitsgrenze von

287 Ctr. und eine Tragfihigkeit von 686 bis 704 Ctr.;

¢) édltere Schienen der Niederschlesisch-Mirkischen Eisen-

bahn, von 4} Zoll Hohe, 2% Zoll Kopfbreite und 71 Li-

nien Stegdicke, 22 Pfd. pro lauf. Fuls wiegend, eine

Elasticititsgrenze von 173 bis 196 Ctr. und eine Trag-

fihigkeit von 542 bis 560 Ctr.;

bei verkehrter Belastung die Schienen «) eine Elasticitiits- -

grenze von 182 bis 281 Cir., eine Tragfihigkeit von 551
bis 704 Ctr.;

die Schienen &) eine Elasticititsgrenze von 200 bis 218 Ctr.
und eine Tragfihigkeit von 461 bis 641 Ctr.;

die Schienen ¢) eine Elasticititsgrenze von 135 bis 218 Ctr.
und eine Tragfihigkeit von 524 bis 569 Ctr.;

bei seitlicher Belastung dic Schienen @) eine Elasticitéits-
grenze von 83 bis 101 Ctr,, eine Tragfihigkeit von 209 bis
2867Ctr. s

die Schienen &) eine Elasticititsgrenze von 65 bis 74 Ctr,
cine Tragfihigkeit von 191 bis 218 Ctr. '

Bei den Versuchen ergab sich, dafs bei gewdhnlicher
Belastung diejenigen Schienen, welche zugleich das feinste
Korn im Kopfe und das meiste und sebnigste Bisen im Fulse
enthielten, die grofste Elasticititsgrenze und die grofste Trag-
fahigkeit zeigten, dafs bei verkehrter Belastung diejenigen
Schienen, welche im Kopfe das meiste und sehnigste Eisen
enthielten, die hochste Elasticititsgrenze und Tragfihigkeit
hatten. Hieraus ist der Schlufs zu ziehen, dafs es fiir gleich-
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zeitige Erreichung der hochsten Elasticitdtsgrenze und Trag-
fihigkeit auf ein bestimmtes, nach der Qualitit des Bisens
aber abzumessendes quantitatives Verhiltnils zwischen dem
kornigen Eisen im Kopf und dem sehnigen im Fufs ankommt.
Bei Schienenlieferungen neuerer Zeit ist auch vorgeschrieben
worden, dals der Kopf vorzugsweise korniges (hartes), der Fuls
vorzugsweise sehniges (kréftiges und doch im gewissen Grade
dehnsames) Eisen enthalten solle.

Herr Malberg ist der Ansicht, dafs es bei Schienen nicht
allein auf die hochste Elasticitéitsgrenze und Tragfihigkeit an-
komme, dals vielmehr die vollkommenste Schweilsung der
Schienen das Haupterfordernifs sei, indem die Abnutzung durch
das Befahren nicht so nachtheilig sei, als das. Abbléttern und
Abschilen der Schienen in Folge mangelhafter Schweilsung.
Er fordert deshalb vorzugsweise eine gut geschweifste Deck-
platte fiir die Packete, woraus die Schienen gewalzt werden,
und stellt die Bedingung, dafs diese Deckplatte in der fertigen
Schiene noch eine gewisse Dicke, und zwar nicht unter % Zoll
behalte, was sich auch recht gut erreichen lasse.

Herr Malberg schliefst aus den Versuchen, dals die Fa-
brikation der Schienen in den letzten zehn Jahren auf dem
Continent allerdings bedeutende Fortschritte gemacht habe, dafs
die deutschen Fabrikanten auf die Verarbeitung des Eisens eine
bei Weitem grofsere Sorgfalt verwenden, auch im Ganzen vor-
ziiglichere Eisenqualitéiten erzeugen, als die englischen, dafs sie
aber nicht im Stande gewesen sind, eine so vollkommene
Schweilsung in der Schiene zu erreichen, als einige englische
Fabrikanten erreicht haben. Er hilt das auf dem Continent
beobachtete Verfahren, die Packete in einer Hitze zu fertigen,
beim Schienenauswalzen nicht fiir ausreichend, und empfiehlt
das Verfahren, die Packete, wenn sie aus dem Schweilsofen
kommen, durch 3 bis 4 Walzenschienen (Vorwalzen) unter
starkem Druck gehen zu lassen, demnichst aber sofort, ehe
sie erkalten, von Neuem in den Schweilsofen zu bringen, und
nach Erzeugung einer zweiten saftigen Schweilshitze zu Schie-
nen fertig zu walzen. Durch dieses Verfahren wiirde man im
Stande sein, Fehler, welche bei der ersten Schweilshitze noch
geblieben sind, bei der zweiten auszugleichen.

L i

Jahrbuch der K. K. Central-Commission zur Erforschung
und Erhaltung der Baudenkmale. II. Bd. Mit 34 Taf.
und 156 Holzschnitten. Redigirt von dem Commis-
sionsmitgliede Dr. G. Heider. Wien 1857.

Seit dem ersten Auftreten einer neu erwachten archiiolo-
gisch -baugeschichtlichen Forschung in Oesterreich haben wir
mit unansgesetztem Interesse diese fiir die deutsche Kunstge-
schichte so bedeutungsreichen Arbeiten verfolgt und nicht un-
terlassen, von Zeit zu Zeit unsern Lesern von-den Resultaten
derselben einen Bericht zu geben. Jemehr wir von den durch
diec K. K. Central-Commission hervorgerufenen Studien und
Untersuchungen kennen lernen, um so héhere Anerkennung
nothigen uns dieselben ab. Sie gewihren vor Allem ein be-
herzigenswerthes Beispiel von der Bedeutung, welche eine ge-
schickte Verbindung und Einigung einzelner Kriifte unter iiber-
sichtlicher Oberleitung auch fiir solche wissenschaftliche Unter-
nehmungen zu gewinnen vermag, sobald sich die Gelehrsam-
keit einer praktischen Organisation erfrent. Die Commission
hat zunéchst mit richtigem Takt ihr Bemithen dahin gerichtet,

\
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Herr Malberg erlduterte demniichst noch, wie durch
Aetzung der Schienenprofile die in der Schiene enthaltenen
Eisenqualitiiten einer Beurtheilung zu unterwerfen sein wiirden,
Bei nachhaltiger Aetzung mit Séuren wirden némlich die ver-
schiedenen in der Schiene enthaltenen Eisencarburate in ver-
schiedenem Grade durch die Séuren angegriffen und man er-
halte ein reliefartiges Bild, welches nachher mit Buchdrucker-
schwiirze auf Papier abgedruckt werden kénne. Herr Malberg
zeigte dergleichen Aetzabdriicke von Schienen aus kérnigem,
sehnigem und gemischtem Eisen, sowie aus Puddelstahl vor,
und versprach eine fernere Mittheilung, sobald er das von ihm
bisher nur noch im Rohen versuchte Verfahren zu einer gro-
[seren Vollkommenheit gebracht haben wiirde, an dessen Ge-
lingen er nicht zweifle.

Es wurde demniichst noch die Anfrage gestellt, ob der
Steg von 6} Linien Dicke bei den Schienen des sogenannten
Normalprofils wohl ausreichend sei. Herr Malberg beant-
wortete diese Frage dahin, dafls er diese Dicke fiir vollkommen
ausreichend halte, wofiir auch die gemachten Biegungsversuche
sprichen. Briiche im Stege nach der Linge und in der vollen
Schiene seien ihm noch nicht vorgekommen, und wollte man
auf eine theoretische Berechnung eingehen, so wiirde auch
diese die Zulénglichkeit der Dicke ergeben. Im Uebrigen halte
er dafiir, dafs eben die nicht vollkommen feste Lage der Schie-
nen auf den holzernen Schwellen seitliche Stofse in ihrer Wir-
kung auf die Schienen zu neutralisiren im Stande sei.

Durch iibliche Abstimmung wurden in den Verein aufge-
nommen :

a) als einheimische Mitglieder:
1) Herr Bitter, Geh. Ober-Finanzrath,
2) , Umpfenbach, Eisenbahn-Bauinspector,
3) , Schubarth, Regierungs- Assessor,
4) , Gerstenberg, Brand-Inspector,
5) 5, A.Lemelson, Ober-Ingenieur der Schwartzkopff-
schen Maschinen-Fabrik;
b) als auswirtiges Mitglied:
Herr R. Daelen, technischer Director der Hermannshiitte
zu Horde.

bocie T - advdiillizea B

ein periodisches Organ zu schaffen, um in dem vielverzweigten
Organismus der Conservatoren und Correspondenten, welchen
sie iiber die weiten Gebiete des Kaiserstaates ausgebreitet hat,
eine rasche Circulation zu erhalten. Diesen Zweck erfiillen
die monatlich erscheinenden ,,Mittheilungen®, die bis jetzt be-
reits ein ungemein reichhaltiges Material fiir die kunstgeschicht-
liche Forschung theils in umfassenderen Aufsiitzen, theils in
kiirzeren Notizen und Berichten geliefert haben. Man gewahrt
mit Vergniigen, wie diése Blitter zugleich eine geeignete Pa-
listra abgeben, in welcher selbst die minder geiibten und ein-
geweihten Berichterstatter mehr und mehr zur genaneren Ken-
nerschaft und sachgemiifsen Darstellungsweise sich heranbilden.
Bei einigen macht sich bisweilen wohl noch ein gewisses
Schwanken in der Bezeichnung bemerklich; so fanden wir ein-
mal den Ausdruck , Doppelkapelle“ gebraucht, wo er nicht am
Platze war; ebenso den Ausdruck ,, Triforium®; besonders aber
sind die- Anschauungen der verschiedenen Gewdlbe- und Bo-
genformen manchmal unklar und verwirrt. Doch Lifst sich ein
Fortschritt in zunehmender Sicherheit und Correctheit der Dar-
stellung im Allgemeinen nicht verkennen.
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Von den neben jenen Monatsheften erscheinenden umfas-
senderen Publicationen des ,Jahrbuchs der Central-Commis-
sion® liegt gegenwiirtig-der zweite Band uns vor. Die ober-
flidchliche Vergleichung mit dem ersten, seiner Zeit von uns
besprochenen, léfst ihn an Umfang, Reichthum des Inhalts und
Gediegenheit der Ausstattung seinem Vorginger iiberlegen er-
scheinen. Den ersten Theil bildet wiederum der amtliche
Jahresbericht, der von dem erfreulichen Fortschreiten der Ar-
beiten und der inneren Organisation ein giinstiges Zeugnils
giebt. Der zweite Theil umfalst gréfsere Aufsiitze iiber ganze
Denkmiilergruppen oder einzelne wichtigere Werke. Wir heben
hieraus das Bedeutendste hervor.

Aufser einem Bericht von Ackner iiber die Colonien und
militirischen Standlager der Rémer in Dacien, dem heutigen
Siebenbiirgen, gelten die finf anderen Aufsiitze den mittelalter-
lichen Denkmiélern. Den Anfang macht G. Heider mit einer
Abhandlung iiber die mittelalterlichen Kunstdenkméler in Salz-
burg. Dieser im friihen Mittelalter fiir den deutschen Siid-
osten hochwichtige Mittelpunkt enthéilt noch jetzt manche be-
deutende, alterthiimliche Zeugnisse der Kulturbliithe. Nament-
lich erhalten wir iiber die frilhromanischen Baulichkeiten des
Klosters Nonnberg, welche der strengen Clausur wegen an-
deren Forschern unzugénglich geblieben sind, interessante Auf-
schliisse. Den dltesten Theil bilden die Kreuzginge, einfache,
diistere Hallen mit primitiven Kreuzgew&lben ohne Rippen
und ohne Quergurte; die Gewdlbe und die schlichten Fenster-
Offnungen ruhen auf Séulen von plumpen Verhiltnissen, mit
derben Wirfelkapitilen und #hnlichen umgekehrt gestellten,
die als Basis dienen. Der gelehrte Verf. setzt diese fast un-
geschlachte Form in die Friihzeit des 11. Jahrhunderts; doch
scheint sie uns eher dem Ausgange desselben anzugehoren, da
in der Frihzeit die antike Tradition noch iiberwiégend war,
und erst gegen Ende des 11. Jahrhunderts die specifisch ro-
manischen Detailformen sich Babn zu brechen beginnen. Je-
denfalls ist der Kreuzgang der ilteste in ganz Deutschland,
und erscheint schon darum sehr interessant, weil er uns zeigt,
von welch strenger, diisterer Auffassung diese nachmals so
reizvoll behaglichen, freundlich lichtvollen Anlagen urspriinglich
ausgegangen sind. Sodann ist die alte Vorhalle der Kirche
durch die in ihren Nischen angebrachten Wandmalereien be-
merkenswerth. Diese noch an die antike Wandgliederung er-
innernde Anordnung, sowie der strenge Charakter der in treff-
licher farbiger Darstellung auf zwei Tafeln vorgefiibrten Ge-
miilde sichern letzteren eine bedeutsame Stellung unter den
frilhromanischen Wandmalereien, zu deren iltesten Resten sie
gehoren. Ohne Zweifel sind sie jedenfalls noch vor das Jahr
1150, vielleicht noch erheblich frither zn setzen. In dieser
Hinsicht ist die Einfachheit der architektonischen Ornamentik,
die sich fast nur auf ein Médanderband beschriinkt, bezeichnend.
Die ibrigen Mittheilungen des Aufsatzes gelten' iiberwiegend
den bereits friiher von Mertens in der Wiener Bau-Zeitung
besprochenen anderen kirchlichen Denkmalen der Stadt, na-
mentlich der spéitgothischen Stiftskirche, mit ihrer merkwiirdi-
gen siebenschiffigen gothischen Krypta und den Ueberresten
eines romanischen Portals aus der Zeit glinzendster Entfaltung
dieses Styles, sowie einem prachtvollen aof Taf. IIT dargestell-
ten Fligelaltar, einem brillanten Werke spiitester Gothik, vom
Anfange des 16. Jahrhunderts, urspriinglich einer benachbarten
Kirche angehérig. Weiterhin Mittheilungen iiber die Franzis-
kanerkirche, deren Langhaus den entwickelten Gewdlbebau der
Uebergangszeit des 13. Jahrhunderts zeigt, und zwar in einer
den siichsisch-thiringischen Denkmiilern verwandten Behand-
lungsweise, wiihrend der Chor in origineller Anlage mit hohem
polygonem Umgange und Kapellen zwischen den Strebepfei-

leru der spéteren gothischen Epoche entstammt. Der Beschrei-
bung der alten in neuerer Zeit zerstdrten Domkirche ist ein
Facsimile eines Holzschnittes vom J. 1565 beigegeben, wo der
Dom als stattlicher romanischer Bau mit zwei Westthiirmen
und grofser Kuppel auf dem &stlichen Querhaus, sowie zwei
achteckigen Treppenthiirmen an den Giebeln des letzteren sich
darstellt. Diese thurmreiche, an rheinische Bauten erinnernde
Anlage scheint in Oesterreichs romanischen Denkmalen zu den
Ausnahmen zu gehéren.  Den Beschlufs des Aufsatzes macht
die Beschreibung der Klosterkirche St. Peter, einer vielfach
verbauten, flachgedeckten romanischen Basilika, deren Arkaden-
Anordnung jedoch offenbar jenen hildesheimischen Mustern
nachgeahmt ist, wo auf je zwel Sdulen in der Arkadenreihe
ein Pfeiler folgt. Alle diese Mittheilungen werden durch zahl-
reiche stylgetrene Holzschnitt-Darstellungen erléutert.

Zwei andere Abhandlungen bringen reichhaltige Beitriige
zu einer architektonischen Monumentalkunde Oesterreichs. Der
erstere von Dr. E. Freiherrn von Sacken behandelt die
Denkmale im Kreise ob dem Wiener Walde. Das Erzherzog-
thum Nieder-Oesterreich ist besonders rveich an Werken aus
der romanischen Bliithezeit, wihrend dagegen, wie in diesen
Gegenden iiberhaupt, die gothische Bauweise erst sehr spit in
allgemeinere Aufnahme gekommen zu sein scheint. So ver-
treten denn die spétromanischen Bauwerke hier gewissermalsen
die friihgothischen, und allerdings fehlt es darunter nicht an
Schépfungen von hervorragendem kiinstlerischem Werthe, Eine
der bedeutendsten derselben ist die Kirche der Cisterzienser-
abtei Lilienfeld, die mit der zu Heiligenkreuz und zu Zwetl
das Kleeblatt der grofsartigen Oisterzienserbauten Nieder-
Oesterreichs vollzéihlig macht. Die Beschreibung des Baues ist
durch eine Anzahl von Detaildarstellangen im Holzschnitt und
durch mehrere lithographirte Tafeln, welche den Grundrifs,
den ndrdlichen Aufrifs, die innere Perspective der Kirche und
einen Durchschnitt vom Kreuzgang enthalten, erldutert. Indefs
geniigt dies bei Weitem fiir die erschopfende Behandlung eines
solchen Baues nicht, und es wiire eine ausfiihrliche Aufnahme,
etwa in den ,Mittelalterlichen Kunstdenkmalen des Osterrei-
chischen Kaiserstaates von Heider etc. um so mehbr zu wiin-
schen, als auch der Text des eifrigen Berichterstatters manche
wichtige Frage unbeantwortet lifst. Schon der Grundrifs lifst
eine Anlage erkennen, die sich jenen méchtigen Cisterzienser-
bauten zu Riddagshausen und zu Ebrach ebenbiirtig zur Seite
stellt; allein eine genauere Betrachtung der Zeichnungen macht
es zweifellos, dafs durchgreifende Bau-Verdnderungen in frijher
Zeit das Gebiunde betroffen haben. Der Chor enthilt in sei-
nem mittleren Haupttheil ohne Frage den éltesten Bau; jiinger
ist das Langhaus, und wiederum jiinger die betrichtliche Er-
weiterung, welche man dem Chore zu geben fiir gut gefunden.
Diese Erweiterung schliefst sich so wenig dem urspriinglichen
Organismus an, dafs sie sich als willkiirlicher spiterer Zusatz
dadurch allein schon zu erkennen giebt. Der hohe Mittelraum
des Chores endet néimlich als fiinfseitiges Polygon; der Er-
weiterungsbau ist dagegen als zweischiffiger niedriger Umgang
von rechtwinkliger Anlage gebildet. Dieser Umbau hat sich
offenbar noch mit auf das Querhaus erstreckt, dessen Arme,
wie es scheint, verldngert, und an dessen Ostseite niedrige
Seitenschiffe von der Hohe des Chorumganges gebaut wurden,
Fiir diese Vermuthung spricht der Umstand, dafs alle diese
Erweiterungsbauten #ufserlich ganz schmucklos sind, wihrend
alle friiheren Theile, der Mittelbau des Chores, sowie das Lang-
haus mit seinen Seitenschiffen ein reich ausgebildetes Dachge-
sims mit Rundbogenfries zeigten. Nur an der Seite des Chores
haben, wie es scheint, die spéiteren Bau-Veriinderungen diese
charakteristische Form verwischt und durch eine andere ersetzt.
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Im Innern sprechen die achteckigen Pfeiler mit den wunder-
lichen consolenartigen Verkrépfungen der Gewdolbdienste, spre-
chen die barocken Decorationsformen der Kapitile, sowie die go-
thisch profilirten Rippen der Gewdlbe fiir eine entschieden spi-
tere Ausfilhrung dieser Theile. Dagegen ist der Mittelban des
Chores noch durchaus spédtromanisch, mit breiten viereckigen
sulenumgebenén Pfeilern, in deren Kapitéle sich bereits go-
thisirende Laubdetails mischen, mit unvermittelten Gew&lb-
Ansitzen, mit rundbogigen Arkaden. Die Nachricht von einer
Weihe des im J. 1202 begonnenen Kirchenbaues im J. 1220
scheint sich demnach auf die Vollendung dieses élteren Chor-
baues zu beziehen. Nach dieser Zeit hat man ohne Zweifel
nicht lange nachher die Ausfiihrung des Langhauses begonnen.
Dieses bekundet im Wesentlichen zwar ebenfalls noch roma-
nischen Styl, besonders in den rundbogigen Fenstern, den Li-
senen der Oberwand und den Rundbogenfriesen, sowie in der
Anlage der mit acht Halbséiulen besetzten viereckigen Pfeiler;
dagegen sind die Arkaden bereits spitzbogig, die Gewdélbe
ebenso mit gothisch profilirten Rippen, die Gewglbfelder im
Mittelschiffe schmal und an Zahl denen der Seiteuschiffe gleich,
die Umfassungsmauern durch Strebepfeiler verstirkt. Ohne
Zweitel hat man nach Vollendung des Langhauses den etwas
engen Chor der gesteigerten Bedeutung des Baues nicht mehr
entsprechend gefunden, und deshalb den Erweiterungsbau, nach
dem Vorbilde . anderer Cisterzienser - Choranlagen, ausgefiihrt.
Es scheint sogar, als habe ein Wechselyerhiltnifs zwischen
Lilienfeld und dem benachbarten Heiligenkreuz stattgefunden,
welches ebenfalls in gothischer Zeit seinen Chor erweiterte;
vermuthlich ist Lilienfeld darin vorangegangen, denn der Chor
zu Heiligenkreuz iiberbietet diesen wiederum an Grofsartigkeit
und Kiihnheit der Anlage und entschiedener Durchfihrung des
Systems.

Die andere Abhandlung, von K. Haas, betrifft die Mo-
numente in Steiermark. Das wichtigste ist hier die Stiftskirche
zu Seccau, welche mwit dem Dom zu Gurk und der Stifts-
kirche 8. Paul im Lavant-Thale eine interessante Gruppe ro-
manischer Basiliken mit flachgedecktem Mittelschiffe ansmacht.
Der Grundrifs zeigt eine dreischiffige Basilika ohne Querschiff,
mit wechselnden Pfeilern und Séulen, die Pfeiler mannichfach
unregelméilsig gebildet; die Westfacade hat zwei viereckige
Thiirme, dazwischen eine Vorhalle mit reich ausgebildetem in-
nerem Portale. Die Details, welche in mehreren Holzschnitten
dargestellt sind, erinnern an die séichsischen Monumente des
romanischen Styles. Wir kénnen bei dieser Gelegenheit nicht
umhin zu bemerken, dafs die Holzschnitte in diesen Publica-
tionen mit einer Feinheit der Charakteristik und gréfstentheils
mit einer Meisterschaft der Technik dargestellt sind, wie sie
nicht blofls in Deutschland, sondern allerwiirts zu den selten-
sten Ausnahmen gehiren. Diese Arbeiten sind geradezu
mustergiiltic zu nennen und verdienen zur Nachahmung em-
pfohlen zu werden.

Nicht minder ist dies der Fall mit den reichen und priich-
tigen Abbildungen, welche den Aufsatz von A, Camesina
iber die dltesten Glasgemilde zu Kloster - Neuburg und zu
Heiligenkreuz begleiten. Mit grolster Genauigkeit hat dieser
verdienstvolle Forscher die fiiv die osterreichische Herrscher-
geschichte wie fiir die Kunstgeschichte gleich merkwiirdigen
Glasgemélde gezeichnet und in treuen Nachbildungen hier das
Wichtigste veriffentlicht, indem 27 lithographirten Tafeln noch
22 den Originalen facsimilirte Holzschnitt- Abbildungen beige-
fiigt worden sind. Diese Werke haben nicht blofs kunsthisto-
risch den gorifsten Werth, da sie meistentheils noch dem
13. Jahrhundert angehoren und ziemlich genau datirt sind,
also unter den seltenen derartigen Schiitzen aus jener Zeit

einen der ersten Plidtze behaupten, .sondern man muls ihnen
auch ein bedeutendes kiinstlerisches Verdienst zusprechen, da
sie jene strenge teppichartige Behandlung der Glasfenster zei-
gen, auf welchen das einzig richtige Princip dieser Kunstwerke
beruht. An diegen edel stylisirten Arbeiten mag die heutige,
auf modernen Irrwegen befangene Glasmalerei lernen, wie sich
dem architektonischen Ganzen alle solche decorative Einzel-
heiten unbedingt unterzaordnen haben. Die dltesten unter
diesen Werken sind die von Heiligenkreuz, die jiingsten die
von Kloster-Neuburg, deren Entstehung nachweislich in die
Jahre 1279 — 1335 fillt. Merkwiirdig ist, dafs dieser lange
Zeitraum keine irgend erhebliche stylistische Umgestaltung mit
sich fiihrte; offenbar trat der Sohn in die Fulstapfen des Va-
ters und blieb den alten Traditionen seiner Werkstatt lange
Zeit tren. In jenem Zeitraume fiithren die Klosternachrichten
einen Glasmaler Fridericus und dessen Sohn Walther, sodann
einen Meister Eberhardus und dessen Sohn Alhart auf, ein
Beweis, dafls selbst in Klostern damals schon weltliche Meister -
diesem Kunstzweige vorstanden. Als willkommene Zugabe
sind der Abhandlung die Statuten der St. Lucas-Zeche zu Wien,
d. h. der Maler-, Glaser- und Goldschliger-Zunft ans dem
15, und 16. Jahrhundert angehéingt.

Den Beschlufls bildet ein Aufsatz von R. von Eitelber-
ger iber Cividale und seine Denkméler. Diese Stadt bewahrt
eine Anzahl sicher datirter Werke ans dem 8. Jahrhundert,
die also einen schitzenswerthen Beitrag zur Kunstgeschichte
der Longobardenzeit darbieten. In dem aus dem 15. Jahr-
hundert datirenden Dom ist das Baptisterium als eins der
interessantesten Monumente jener Friihzeit hervorzuheben. Durch
den Patriarchen Calixtus im 8. Jahrhundert erbaut, zeigt es in
seinen alten Theilen einerseits die derben Ornamente jener
Friihzeit, andrerseits aber in den Kapitilen seiner acht Séulen

“eine reiche, elegante korinthische Form. Moglich, dafs letztere

noch Reste eines antiken Denkmales sind, woriiber die Dar-
stellung allerdings keine gentigende Auskunft giebt. Auch iiber
das Material (vermuthlich Marmor), sowie die Art der Decken-
bildung suchen wir vergebens nach Aufschlufs. Vom Herzog
Pemmo stammt sodann ein Altar, der jetzt sich in der Kirche
des h. Martin befindet, ein roheres Werk in Kalkstein mit alten
Reliefdarstellungen; nicht minder roh ist die Pax des Fiirsten
Ursus im Archive des Kapitels, eine Elfenbeintafel mit Reliefs,
eingerahmt in vergoldete und edelsteinbesetzte Silberplatten.
Ferner wird iiber mehrere Miniaturen in den Handschriften des
Kapitel-Arehivs berichtet, unter welchen mehrere interessante
Werke sich finden. Namentlich sind zwei von diesen Codices
deshalb sehr wichtig, weil sie in naher Beziehung zu andern
bereits durch Kugler in seinen ,, Kleinen Schriften“ besprochenen
Bilder-Manuscripten stehen, was leider Herrn v. Eitelberger un-
bekannt geblieben ist. Der eine stammt ndmlich ans dem Be-
sitze des Bischofs Egbertus von Trier (975—993), welchem
ebenfalls ein beriihmter Codex der Bibliothek zu Trier gehort;
der andere enthilt die Bildnisse des Grafen Hermaun von
Thiiringen und seiner Gemahlin Sophia, die auch in einem
Psalterium der Kéniglichen Bibliothek zu Stuttgart vorkommen.
Eine Vergleichung dieser entlegenen und doch so nahe zusam-
men gehérigen Werke wiire von nichi geringem Interesse.
Nach diesem gedriingten Ueberblick iiber den Inhalt des
vorliegenden Bandes kénnen wir nur mit Jebbaftem Danke den
Reichthum und die Mannichfaltigkeit desselbeu anerkennen,
sowie die Gediegenheit und Schénheit der Ausstattung in ar-
tistischer und typographischer Hinsicht, die der beriihmten
Wiener Staatsdruckerei vollig entspricht, gebiihrend hervorheben.
Auch das praktische Verdienst, dafs diese Publicationen zu
einem mii(sigen Preise dem Publicum dargeboten werden, ver-
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dient besondere Erwihnung. Fir die Kunde mittelalterlicher
Kunstthitigkeit ist schon jetzt durch die rastlosen Bestrebungen
der K. K. Central-Commission so viel geleistet worden, dafs
diese Wissenschaft eine friiher kaum geahnte Gebiets-Erwei-
terung und Bereicherung erfahren hat. ‘
W. Liibke.

Charakteristik der Baudenkmale Boéhmens.
Nach den bedeutendsten Bauwerken zusammengestellt
von B. Grueber. Mit 50 Holzschnitten. Wien.
K. K. Staatsdruckerei.

Der Verfasser vorliegender Abhandlung steht bei den
Freunden baugeschichtlicher Forschung durch mehrere von
tiichtiger Kenntnils zeugende Arbeiten, namentlich sein Werk
iiber das Stift §. Giovanni zn Monza, sowie seine ,,Verglei-
chende Sammlung fiir christlich-mittelalterliche Baukunst* in
gutem Andenken. Gern nehmen wir daher von einem so be-
withrten Forscher eine wenngleich nur in kurzem Abrifs auf-
tretende Abhandlung iiber die bis jetzt wenig bekannten Bau-
denkmale Bohmens entgegen. Dieselbe erscheint hier als Se-
parat-Abdruck eines in den ,,Mittheilungen der K. K. Central-
Commission*“ zuerst erschienenen Aufsatzes, mit vielen nach
des Verfassers Zeichnungen in Holz geschnittenen Illustratio-
nen. Durch seine lange Anwesenheit in der Hauptstadt Béh-
mens und seine das ganze Land umfassenden Berufsreisen ist
Grueber mit den Denkmalen genau vertraut geworden, und
wenn er auch nur kurze Andeutungen zu geben vermag, so
sind dieselben wegen der scharfen und sichern Auffassung, die
ihm eigen ist, von besonderem Werth.

Der Verf. beginnt mit einigen allgemeinen Bemerkungen
iber den romanischen Styl, die im Wesentlichen rvichtig und
klar vorgetragen sind, obwohl Einzelnes nicht ganz unbedenk-
lich erscheint. So ist (S.2) die Bestimmung des romanischen
Systems als eines durchgéiingigen Gewdlbebaues zu eng gegrif-
fen, da eine grofse Anzahl der bedeutendsten Werke dieses
Styles bekanntlich flache Decken iiber den Hauptriiumen hat;
so ist (S. 3) das Jahr 1100 als ,,Blithenpunkt* des romani-
schen Styles wohl zu friih gegriffen, da um diese Zeit an den
meisten Orten der Granitbau erst beginnt, in vielen Gegenden
sogar erst viel spiter aufkommt; so ist (S. 4) die Behauptung,
dafs das Wiirfelkapitéil im westlichen Deutschland weder am
Anfange noch am Schlufls der Periode vorkomme, Beispielen
wie der Kapitolskirche in Kéln gegeniiber unbaltbar u. s. w.

Zu der Darstellung der bohmischen Bauten iibergehend,
bemerkt der Verf., dals der romanische Styl sich im Ganzen
selten dort finde, und dafls in dieser Epoche wie auch spiter-
hin die bohmische Architektur vielfach Beweise ausldndischen
PBinflusses kund gebe: In der That scheinen solche Verhilt-
nisse schon an der alten Basilika S. Georg zu Prag hervor-
zutreten, deren halbe Tonnengewdlbe auf den Emporen wohl
auf franzosische FEinwirkungen hindenten modgen. Aufserdem
ist die Wenzelskirche in Alt-Bunzlau durch ibhre romanische
Doppelkrypta beachtenswerth. Im Uebrigen kommen Basiliken-
Anlagen in B6hmen selten vor; héunfiger dagegen kleinere Bau-
lichkeiten, namentlich Bun dkapellen, wie mehrere zu Prag,
und. einschiffige Dorfkirchen von schlichter, aber oft sinniger
Anlage, manchmal nur aus zwei Quadraten bestehend, meistens
jedoch mit einer kleinen auf Pfeilern ruhenden Empore an der
Westseite. In der Regel entfaltet sich an diesen Bauten eine
reichere Ornamentik, wie an der Kirche zu Zabor, zu Tetin
und besonders an der Kapelle zu Podvinec.

Unter den Uebergangsbauten ist vorziiglich das Langhaus

der Bartholoméuskirche zu Kolin zu nennen, eine Hallen-
Anlage, und zwar die friihste des Landes, mit fast gleich ho-

hen Schiffen, an der Westseite mit stattlicher Empore zwischen
zwei viereckigen Thiirmen” und jetzt zerstértem prachtvollem
Radfenster. Bei romanischer Grundanlage sind jedoch die
Formen der ungemein reichen und edlen Ornamentik, die
Streben und die Gewdlbrippen gothisirend, so dafs hier eigent-
lich ein Uebergang oder vielmehr eine Verschmelzung der bei-
den Bauweisen stattfindet. In Klingenberg zeigt sich ein
fiinfseitiger Kreuzgang mit zwei Geschossen beachtenswerth.

Der gothische Styl scheint erst im ‘14. Jahrhundert unter
der Herrschaft der Luxemburger Koénige Johann (1310—1346)
und besonders Karl IV (1346 —1378) eingefiihrt worden zu
sein, und zwar zunichst durch franzdsische Baumeister. Das
strengste und vielleicht fritheste Werk dieses Styles ist die in-
teressante Synagoge zu Prag, das grofsartigste, wenngleich
unvollendete, der Dom zu Prag. Durch Matthias von Arras
(1844 —1352) begonnen, erhielt der Chor genau die reiche
Ausbildung des franzdsischen Kathedralen-Systems mit Umgang
und Kapellenkranz. Etwas zu gewaltsam will der Verf. den
Grundplan desselben genau von dem des Kélner Domes her-
leiten, wihrend doch offenbar die Disposition der Kapellen eine
ganz andere, griindlich abweichende, und das Polygon in Kéln
siebenseitig, in Prag fiinfseitig ist. Die Formgebung selbst,
die kiinstlerische Charakteristik des Einzelnen weicht weit vou
den edleren, reineren Formen der besseren Monumente ab.
Der Verf. giebt eine kurze, aber sichere und zutreffende Ana-
lyse der gesammten Kunstformen des Gebiudes, in welcher
man den feinen und scharfen Blick des geiibten Kenners leicht
bemerken kann. Dem Meister Peter Arler vou Gmiind schreibt
er den wunderlicher Weise neben dem Kreuzarme ausgefiihr-
ten Thurm zu, der mit dem urspriinglichen Plan in keine or-
ganische Beziehung zu setzen ist. In kurzer, schlagender Weise
charakterisirt er sodann den franzisischen und den deuntschen
Meister je nach der eigenthiimlichen Behandlung der avchitel-
tonischen Formen.

Bin zweiter bedeutender Bau ist der von Peter Arler aus-
gefiihvte Chor der Bartholoméuskirche zu Kolin, merkwiirdig
durch die unerhérte Kiihnheit und iiberschlanke Entwicklung
des Innern, da bei 21 Fuls lichter Weite das Mittelschiff eine
Hoéhe von 100 Fufs erreicht. Auch die seltsame Form des
Chorschlusses, die eine Ecke des Achtecks in die Lingenaxe
bringt und also eine paarweise Anordnung der Seiten hat, lafst
sich als charakteristisches Merkmal bihmischer Bauweise be-
zeichnen, da sie an mehreren anderen Werken vorkommt. So
an dem Chor der Karlshofer Kirche zu Prag, eines regelmé-
(sigen Oktagons, dessen niedriges kuppelartiges Gewdlbe die
betriichtliche Spannweite von 72 Fuls 3 Zoll im geraden Durch-
messer, und von 78 Fufs in der Diagonale hat. Im Uebrigen
strebt die béhmische Gothik nach kiihner Schlankheit der Ver-
héltnisse und nach einer Formenbehandlung, die durch eine
gewisse Magerkeit einen Anflug von Niichternheit erhlt.

Unter den spéteren Werken sind die grofsartige, reiche
Anlage der Barbarakirche zu Kullenberg und die Teyn-
kirche zu Prag vorziiglich hervorzuheben. Der Verf. legt
die Grundziige dieser spéteren Entwickelung eben so anschau-
lich dar, fiigt die Betrachtung der interessanten, besonders
durch ihre malerische Behandlung anziehenden Profanbauten
hinzu und giebt schliefslich selbst iiber die Renaissance, sowie
iiber einen in gewissen Gegenden, namentlich in der stlichen
Hilfte des Landes lervortretenden -Holzbau dankenswerthe
Notizen. Somit rundet er das lebendige Charakterbild der
béhmisehen Bauentwicklung rein und sauber ab, weiteren For-
schungen die genauere Darlegung der vorhandenen Monumente
iiberlassend und einer umfassenderen Untersuchung den rich-
tigen Weg vorzeichnend.

W. Liibke.

e ———

Gedruck: bei A. W. Schade in Berlin. Griinstr. 18.
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Nekhrolog.

A.m 2. April starb zu Berlin der Kénigliche General-Bau-Director Mellin, allgemein betrauert in weiten
Kreisen. Seinem Andenken sind diese Zeilen gewidmet in treuer Liebe und Verehrung.

Friedrich Albert Immanuel Mellin war geboren zu Magdeburg am 27. Juni 1796. Sein Vater, Consistorialrath
und Prediger an der deutsch-reformirten Gemeinde daselbst, war ein frommer und freisinniger Mann, der neben sei-
nen theologischen Studien insbesondere der Mathematik zugethan war, sich gern mit Untersuchungen der hoheren
Rechnungsarten beschiftigte und seine angenehmste Erholung im Schachspiel fand. Ein warmer Anhinger von Kant’s
Philosophie und diesem personlich befreundet, fiigte er es, dals Kant brieflich eine Pathenstelle bei unserem Mellin
iibernahm, und von dort stammt auch der Vorname Immanuel. Achtzehn war die Zahl der Kinder im Mellin’schen
Hause, unser Mellin darunter der Zehnte.

Des Vaters Sinn fiir Mathematik war auch auf den Sohn iuibergegangen, verbunden mit einer Richtung fiir’s
Praktische, welche schon zeitig, als er das Dom-Gymnasium in Magdeburg besuchte und daneben auf der Provinzial-,
Kunst- und Gewerbeschule Zeichnen und Mathematik trieb, seine spiitere Laufbahn bestimmt zu haben’ scheint,

Ostern 1812 ging er vom Gymnasium ab und bezog die Universitit zu Halle, um mathematische Collegia
zu horen und seine theoretische Vorbildung zu vervollstindigen. Zugleich arbeitete er bei dem dortigen Land-Bau-
meister Hesse zu seiner praktischen Ausbildung. Ende Februar 1813 trat er als Bau-Eleve in Blankenburg am
Harz ein, wo Mellin’s zweiter Bruder die Stelle des Distrikts- Baumeisters bekleidete, und fand dort seine erste
praktische Beschiftigung gegen Diditen beim Chausseebau.

Nach der Schlacht bei Leipzig von dem Drange beseelt, zur Befreiung des Vaterlandes mitzuwirken, ward
er in Halle von dem damaligen Volontair-Officier Wucherer (jetzigem Geheimen Commerzien-Rath) fiir das neu
errichtete Elb-National - Husaren-Regiment angeworben, wo er mit vieler Miihe sich selbst equipirte. Bei dem Armee-
Corps des Grafen Tauentzien war er Anfang 1814 mit in der Blocade-Linie vor Magdeburg, und ward wegen
seines Verhaltens im Vorpostendienst bei einem am 1. April stattgehabten Ausfall der Franzosen zum eisernen Kreuz
IL. Klasse vorgeschlagen. Er gestand jedoch, wie er selbst erzihlte, seinem Rittmeister, er habe dies nichf verdient.
Am 24. April fand der Einzug der preufsischen Truppen in Magdeburg statt, und am 6. Juni ward Mellin's Corps
in einer Weise aufgelost, welche lebhafte Reclamationen bei dem Militair-Gouverneur Ebra veranlafste, in deren
Folge denn auch der Truppe die frilher verweigerte Kriegsdenkmiinze im November 1814 bewilligt ward. Ein An-
erbieten, als Officier bei der Infanterie einzutreten, lehnte Mellin ab.

Anfangs October begab er sich auf Anrathen des Geheimen Ober-Bauraths Eytelwein wieder zu seinem
Bruder, jetzt Land-Baumeister in Halberstadt, und erhielt im Marz 1815 die erbetenen Probe-Arbeiten zum Conducteur-
Examen.

Wiederum rief die Riickkehr Napoleon’s von Elba Alles unter die Waffen; am 3. April ward zu Halber-
stadt der Aufruf des Konigs bekannt, und am 5. April reiste Mellin mit einem Verwandten, dem Ober-Kriegs-Com-
missar Hauptmann v. Démming, der durch Halberstadt kam, ab, um als Freiwilliger bei dem Pommerschen Husaren-
Regiment einzutreten, das er vorzugsweise wihlte, weil es bereits jenseit des Rheines stand und die nichste Aussicht
zu wirklicher kriegerischer Thiitigkeit bot. v. Démming, heftig erkrankt, mufste in Miinster zuriickbleiben. Nach
Littich an den General-Lientenant v. Gneisenau und von diesem zum General-Lieutenant v. Ziethen nach
Charleroy gewiesen, hatte Mellin zuerst einen ziemlich rauhen Empfang zu bestehen; Ziethen schmihlte, dals er und
seine Gefihrten ohne Pferde waren. Er ward indessen dem ersten Schlesischen (braunen) Husaren - Regimente zuge-
theilt, mit welchem er am 18. Juni bei der Avantgarde die Schlacht von Belle- Alliance mitmachte. ~Auf dem Marsch
nach Paris fand am 28. Juni noch ein heftiges Gefecht bei Nantreuil statt, in Folge dessen Mellin nochmals zum
eisernen Kreuz vorgeschlagen wurde. Er zog am 7. Juli mit in Paris ein und riickte mit seinem Regimente von dort
noch weiter vor bis in die Normandie. Dann fand der Riickmarsch nach Deutschland statt, wo Mellin am 9. Januar
1816 als Officier aus dem Militairdienst entlassen ward. ‘
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Wieder ging er zu seinem Bruder, dem Baumeister in Halberstadt, und ward dort als Aufseher beim Neu-
bau eines Amts-Wohnhauses auf der Kénigl. Domaine Hornburg gegen 1 Thlr. Diditen beschiftigt. Am 30. December
1816 bestand er in Magdeburg die Priifang zum Conducteur (Feldmesser). Im Jahre 1817 war Mellin zu Magdeburg
beim Regierungs- und Baurath Clemens bei den Kirchenbauten in der Neustadt und Sudenburg beschiftigt, auch
bei den Vorbereitungen grofser Casernenbauten fiir Magdeburg betheiligt, und erhielt dann im October von der Kéonigl.
Ober-Bau-Deputation die erbetenen Aufgaben fiir das Examen zum Bau-Conducteur. —

Von der Regierung zu Magdeburg beurlaubt, ging er im October 1818 nach Berlin zur weiteren Vorbereitung
fir das Examen. Er hérte dort Vorlesungen insbesondere bei Lehmus, Griison und Hermbstaedt, und bearbeitete
die damals sehr weitldufigen Probe-Arbeiten. Zwar war ihm die Aufgabe der schénen Baukunst, ein Rathhaus fiir
Magdeburg, auf Antrag der Regierung mit Riicksicht auf seine fritheren Leistungen erlassen worden, aber doch be-
durfte er zur Vollendung der Zeit bis in das Jahr 1820, wo er am 20. Juni die Probe-Arbeiten einreichte. Gern
pflegte Mellin aus dieser Zeit seines Aufenthalts zu Berlin sich geselliger Beziehungen zu erinnern, und gern der
Freunde zu gedenken, welche er sich damals erwarb. Insbesondere besuchte er auch eifrig die Predigten Schleier-
macher’s, den er hoch verehrte, und es mag als bezeichnend erwihnt werden, dals der Conducteur Mellin einen
eigenen Sitz in der Dreifaltigkeits-Kirche gemiethet hatte.

Nach Einreichung der Probe- Arbeiten sollte die Zeit bis zum miindlichen: Examen zu einer grofseren Reise
benutzt werden; die Vorbereitung zum Examen war griindlich und sicher genug, dies nicht zu schenen. Im Verein
mit noch vier Fachgenossen Obuch, Puppel, Henz und Wullstein reiste Mellin am 16. Juli ab; iiber Wien
und Triest ging es nach Venedig und Mailand, dann iiber den Simplon und in die Schweiz, tiber Miinchen, Stutt-
gart und Strafsburg den Rhein hinab nach Céln, und so nach Magdeburg zuriick. Am 11. November 1820 traf er
wieder zu Berlin ein und am 14. December war das Examen, bei welchem Schinkel und Rothe als Examinatoren
fungirten, gliicklich beendet.

Nach Magdeburg zuriickgekehrt, wo man ihn schon vor Ablegung des Examens im December 1819 zum
Bauinspector vorgeschlagen hatte, ward er am 19. Juni 1822 dort wirklich zum Land-Bauinspector ernannt. Liebe-
volle Riicksichten gegen seinen schon bejahrten, oft leidenden Vater, dem er versprochen hatte, in seiner Nihe zu
bleiben, hielten ihn ausschliefslich in Magdeburg fest und veranlalsten ihn, selbst einen ehrenvollen Auftrag abzulehnen,
den ihm der Minister v. Biilow mit einer sechsmonatlichen Reise auf Staatskosten nach Holland zum Studium der
dortigen Wasser-Bauwerke ertheilen wollte. Aus gleichem Grunde lehnte er die Ba,umspector Stelle zu Halle ab,
aus welcher Dietlein als Professor an die Berliner Bau~Akademie berufen war.

In diese Zeit fillt die Verbindung Mellin’s mit der treuen Gefiihrtin seines Liebens, der Tochter des Regierungs-
und Consistorialraths Bobbe in Dessau, mit welcher er sich am 27. Juni 1824 vermihlte. Schon im folgenden Jahre
starb, nicht unerwartet, doch tief betrauert, sein wiirdiger Vater, der Consistorialrath.

Im Jahre 1826 war die Wiederherstellung des Magdeburger Doms, welcher im Laufe der Zeit vielfach schad-
haft geworden, unter Bewilligung bedeutender Geldmittel angeordnet und unter die unmittelbare Leitung des damaligen
Ober - Priisidenten, Geheimen Staats-Ministers v. Klewitz gestellt. HMellin’s Héinden war die bauliche Leitung der
Ausfithrung anvertraut. Neben vielfachen anderen Arbeiten, von denen zahlreiche Kirchen, Pfarren und Schulen des
Magdeburger Baukreises noch Zeugnifs ablegen mdgen, widmete er sich diesem grofsen Auftrage mit besonderer Liebe,
und fithrte ihn bis zum Jahre 1831 durch. Sein kiinstlerischer Sinn hatte sich schon frither bethétigt, wie denn auch
die Griindung des Kunstvereins zu Magdeburg von ihm ausgegangen war; von seiner kiinstlerischen Wirksamkeit
beim Dombau zeuget auch das Werk, zu dessen Herausgabe er im Verein mit dem jetzigen Regierungs- und Bau-
rath Rosenthal (damals Bau- Conducteur bei jener grolsen Bau-Ausfithrung) schritt. —

In Anerkennung des Geschehenen verlieh ihm die Stadt Magdeburg das Ehren-Biirgerrecht, und im April 1831
ward er zum Regierungs- und Baurath in Céslin ernannt. Aber nicht lange mochte die Vaterstadt ihn missen, und
schon 1833 kehrte er als Regierungs- und Baurath nach Magdeburg zuriick.

In den dreifsiger Jahren begann bekanntlich die grofse Bewegung, welche mit Dampfwagen auf Eisenschienen
von England aus iiber die Welt sich erstreckte. In lebhaftem Interesse fiir jeden Fortschritt, schlofs sich Mellin bald
den Pléinen an, welche zur Einfithrung der neuen Verkehrsmittel in das Vaterland gemacht wurden.

Die Magdeburg - Leipziger Bahn nahm zuerst seine umsichtige Thitigkeit in Anspruch. Er fithrte die obere
TLeitung des Bahnbaues, und machte auch 1839 eine Reise nach England mit dem damaligen Ober-Biirgermeister
Franke, um den Eisenbahn-Betrieb an seiner Wiege kennen zu lernen. Er wurde Mitglied der Direction der Mag-
deburg - Leipziger Eisenbahn, und leitete auch 1851 den Bau der Bahn von Magdeburg nach Halberstadt. Schon in
weiterem Kreise begann Mellin’s Wirken Aufmerksamkeit zu erregen. Als im Jahre 1840 die Stadt Hamburg ihr
Bauwesen neu organisiren wollte, berief man Mellin, um den Organisationsplan festzustellen; einen Antrag, die Ham-
burger Bau-Direction selber zu iibernehmen, lehnte er ab. Im Jahre 1842 wurde er bereits vom Finanz-Minister
v. Bodelschwingh mit einer Priifung der Linien fiir die Coln-Mindener Eisenbahn beauftragt,
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Mehr und mehr entfaltete sich das Netz der preufsischen Eisenbahnen; einheitliche Maalsregeln zur Sicher-
stellung eines zusammenhiingenden ineinander greifenden Verkehrs wurden nothwendig, und ebenso' eine -einheitliche
obere Leitung dieses neuen schnell emporblihenden Zweiges im Staatsleben. — Fiir solche Zwecke commissarisch
nach Berlin berufen, war Mellin wesentlich betheiligt bei Aufstellung des Berathungs - Protocolls vom 5. April 1843,
der ersten in vielen Punkten immer noch maalsgebenden Grundlage unserer bahnpolizeilichen Bestimmungen und tech-
nischen Eisenbahn-Vorschriften. Mellin hatte ein seltenes Talent, bei derartigen Verhandlungen die Hauptpunkte der
Vergleichung und Entscheidung klar ins Auge zu fassen und sie in einfacher anspruchsloser Weise fiir Jedermann klar
zu stellen. Ungesucht fiel ihm das Uebergewicht iiber seine Mitarbeiter von selber zu, und es gelang ihm, Verstiin-
digungen und Gbereinstimmende Beschliisse herbeizufiihren in Angelegenheiten, welche sich ganz in divergirende An-
sichten aufzulésen drohten. _

Dies brachte er auch in Eisenbahn-Verhandlungen vielfach zur Geltung, und zugleich verdanken wir ihm,
dafs er in den Vorschriften und Festsetzungen, welche er befiirwortete, niemals weiter ging, als das wahre Bediirf-
ifs es nothwendig machte, und mit weiser Milsigung, dem Fortschritt stets folgend, aber nie vorgreifend, der freien
Entwickelung bei den verschiedenen Risenbahn - Gesellschaften offenes Feld liefs, soweit es irgend zulissig erschien.
Er fiir seine Person, wir glauben es sagen zu diirfen, hat niemals dieser freien Entwickelung Fesseln angelegt, wo
nicht hohere Riicksichten sich unbedingt geltend machten, und er hat dadurch in hohem Maalse mitgewirkt zu den
grofsartigen Fortschritten, welche die letzten zwanzig Jahre auf diesen Gebieten bei uns gemacht haben.

Von dieser Zeit her datirt Mellin's ausgedehntere Wirksamkeit bei der obersten Eisenbahn- tnd Bau-Ver-
waltung. 1843 als Geheimer Regierungsrath in das Finanz-Ministerium berufen und 1844 am 21. Juni zum Gehei-
men Finanz- und vortragenden Rath ernannt, bearbeitete er zunichst an der Seite des jetzigen Ober-Prisidenten
v. Pommer-Esche die technischen Eisenbahn-Angelegenheiten.

Die zahlreichen Eisenbahn-Projecte der damaligen Zeit gingen speciell durch seine Priifung; sie war ebenso
eingehend und umsichtig, wie schonend und wohlwollend. Die grofsen Unternehmungen des Staates fiir die Vervoll-
stindigung des preufsischen Eisenbahn-Netzes wurden vorbereitet. Die Projecte der Ostbahn und vor allem die Be-
rathungen, welche zur Feststellung des Baues der Weichsel-Briicken und der grofsartigen Regulirungs- Arbeiten am
Weichsel - Delta fithrten, verdanken Mellin ibren schnellen und zweckmiifsigen Abschlufs. :

Als 1848 das Ministerium fiir Handel, Gewerbe und offentliche Arbeiten eintrat und spiiter eine verinderte
Organisation der gesammten oberen Bau-Verwaltung, da war es unzweifelhaft Mellin (seit dem 21. September 1847 Geheimer
Ober-Finanzrath), welchem das Directorium zu Theil werden mufste. So sehr er Baumeister war von ganzer Seele,
so galt ihm doch niemals das Bauen selber als Endzweck, und er war vielmehr stets nur bemiibt, durch Beachtung
hoherer Riicksichten und durch enge Verbindung des Bauwesens und der Verwaltung die Stellung des Baufaches
selber zu heben. Oft hat er es im Kreise seiner Fachgenossen ausgesprochen, wie er in seiner Stellung vorzugsweise
davauf Werth lege- und darin seine Genugthuung finde, dafs er die Technik und die Verwaltung mdglichst zu ver-
einen bestrebt sei. Die technischen Maafsregeln und die Verwaltungs-Maalsregeln im Bauwesen dienen gleichmiifsig
der &ffentlichen Wohlfahrt mit gleicher Berechtigung; wo beide Richtungen vollstéindig Hand in Hand gehen, werden
Erfolge erzielt, welche bei exclusiver Sonderung, wie bei einseitigem Privaliren der einen oder anderen, verloren ge-
hen miissen. Dies erscheint uns als Grundgedanke bei der Organisation und Zusammensetzung der Abtheilungen fiir
Eisenbahnen und Bauwesen, wie sie seit 1850 im Ministerium gestaltet worden sind, und es war vorzugsweise Mellin's
Personlichkeit, welche das Zustandekommen dieser Combinationen beférderte, wenn nicht geradezn mdglich machte.
Mochte es nimmer an Minnern fehlen, welche schlicht und recht das gleiche fruchtbringende Ziel verfolgen und zum
Wohle des Landes gleiches Streben wirksam vertreten. Durch Cabinets-Ordre vom 14. Januar 1850 wurde die vor-
geschlagene Organisation genehmigt, die bisherige Ober-Bau-Deputation aufgelsst und deren Geeschifte der Ministerial-
Abtheilung fiir das Bauwesen, sowie der gegenwiirtigen technischen Bau-Deputation zugetheilt. Mellin trat, unterm
22. Januar zum Ministerial- Director ernannt, an die Spitze ebenso der Abtheilung fiir das Bauwesen, wie fiir die
Eisenbahnen.

1852 folgte die Reorganisation der gesammten Bau-Verwaltung in gleichem Sinne.

Wenn er auf diese Weise zu einer Stellung emporstieg, wie sie vor ihm noch kein Baubeamter im preufsi-
schen Staate erreicht hatte, so #nderte das nichts in dem wohlwollenden freundlichen Wesen, das ihm stets eigen
war. Trotz der wachsenden Zahl derer, die bei ihm Rath und Hiilfe suchten, hatte er fiir jede wahre Noth ein
warmes Herz und, wo er nicht helfen konnte, doch eine so herzliche Theilnahme, dafs wohl Keiner ohne Trost von
ihm ging.

Aus der vielseitigen Thiitigkeit Mellin’s in jener Zeit konnen wir die Berathungen nicht unerwéhnt lassen,
welche 1849 iiber die veriinderte und erweiterte Einrichtung der Bau-Akademie stattfanden; allseitige Interessen
waren dabei zu vertreten; der Erfolg war die Herstellung eines Institutes, das die freiere und hohere Ausbildung der
Baubeflissenen wesentlich forderte, wie es vorzugsweise in Mellin's Winschen lag. Er sah in der Firsorge fiir die
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Ausbildung der Jiingeren eins der wirksamsten Mittel, fiir die Stellung seines Faches zu sorgen, das er so hoch hielt.
Er liebte es auch, sich selbst in die Kreise jiingerer Architekten zu mischen; einfach und wohlwollend, nahm er an
ihren Bestrebungen anregenden Antheil. Auch in Zeiten, wo die Staatsgeschifte seine grofse Arbeitskraft in vollstem
Maafse in Anspruch nahmen, blieb er selten aus bei den Versammlungen des Berliner Architekten-Vereins, dessen
Mitglied er seit 1844 war, und fand dort in dem Treiben der jiingeren Fachgenossen seine liebste Erholung. Schon
in das Jahr 1849 fallen auch die wichtigen Berathungen tiber die Festsetzung des Regulirungsplanes der Oder, welche
Mellin, in Vertretung des Handels-Ministers mit dem Vorsitz beauftragt, zum Ziele fiihrte.

Hervorheben mochten wir auch noch die Betheiligung Mellin’s bei der Entwickelung der elektrischen Tele-
graphie. Im Verein mit dem General OEtzel und dem Professor Dove leitete er die ersten Versuche, die bisher
fast nur wissenschaftlichen Experimente ins praktische Leben zu bringen, und fiihrte durch enge Verbindung mit den
Eisenbahnen die Angelegenheit bald auf ein Feld, wo sie fiir schnelle und kriftige Entwickelung den gedeihlichsten
Boden fand. .

Lebhafte Anerkennung seiner fruchtbaren Thitigkeit auch in den héchsten Kreisen konnte ihm nicht fehlen.
1853 am 9. August bei Eréffnung der Ostbahn bis Konigsberg war er zum Kéniglichen General - Bau-Director ernannt.
Reiche Ordenszeichen schmiickten seine Brust, vor allen zuerst das eiserne Kreuz, das er 1835 durch Erbschaft end-
lich wirklich erhalten, und seit dem 30. September 1857 auch der Stern des Rothen Adler-Ordens II. Klasse, bei der
Eroffoung der Weichsel- und Nogat-Briicken ihm verlichen; zahlreicher hoher Orden des Auslandes nicht zu geden-
ken. — Mellin’s Familienleben hatte sich inzwischen recht gliicklich gestaltet. Vier Séhne und eine Tochter wuchsen
frohlich heran. Gemiithlichkeit und einfaches, heiteres Wesen herrschte von jeher in jenem Kreise, wie es Mellin
schon in seines Vaters Hause gewohnt gewesen war. Vater und Mutter lebten gern mit der Jugend in Ernst und
Scherz, und es ist wohl Niemand, der der Familie niher gestanden, den das Leben dort nicht stets wohlthuend an-
gesprochen und erfrischt hitte. Die beiden é&ltesten Sohne folgten dem Fache des Vaters, der dritte wandte sich
dem Bergfach, der vierte dem Seedienst zu. Die Tochter vermihlte sich jung und gliicklich dem jetzigen Eisenbahn-
Bauinspector Umpfenbach. —

1855 im Februar hatte Mellin das Ungliick, auf einer Nothtreppe im Handels-Ministerium, das im Umbau
begriffen war, so zu fallen, dafs er den Fuls brach. Dieser Fall blieb, obwohl die Heilung des Bruches ziemlich
bald stattfand, nicht ohne Folgen auf seine sonst so kriftige Gesundheit. Stets rege und lebendig, empfand er schmerz-
lich die Behinderung des Korpers, zu deren Behebung er zwar nicht erfolglos, aber auch nicht mit vollem Erfolg
Badereisen unternahm, eine Sache, die er frither nicht gekannt hatte. Auch seine geliebte, sonst so heitere Gattin
hatte mit mannigfacher Krankheit zu kimpfen. Innerlich fromm und ergeben trug er das Leid, das ihm so auferlegt
ward, trug auch das ungleich schwerere, seine einzige heilsgeliebte Tochter an einem Brustleiden unrettbar hinwelken
zu sehen. Der Tod seiner Tochter 1858 trifft zusammen mit hérteren Angriffen auf seine Gesundheit. Plétzlich
auftretende Brustkriimpfe brachten sein Leben in Gefahr. Doch erholte er sich bald, und es schien, als wenn die
nur geringfiigiger eintretenden Wiederholungen solcher Anfille allmilig weichen wiirden. Bei dem Allen setzte Mellin
seine gewohnte, unermiidliche Geschiftsthitigkeit nach wie vor fort. Fast den ganzen Tag tiber in den Geschifts-
lokalen des Ministeriums zu finden, liefs er sich nicht abhalten, noch des Abends bis spit in die Nacht die Arbeiten
zu erledigen, die er sich fiir die ruhigere Zeit in seiner vBehausung zuriickgelegt hatte. —

So kam 1859 heran. Durch Allerhéchste Cabinets-Ordre vom 19. Januar d. J. wurde Mellin zum Mitgliede
einer Immediat- Commission ernannt, welche iiber die Interessen des Handels mit denen der Fortification bei Erwei-
terung der Festung Stettin zu berathen bestimmt war. Mellin fiihlte sich kriftig genug, um auf den 3. April eine
Reise nach Stettin anzusetzen, wo er sich an Ort und Stelle von den fraglichen Verhiltnissen unterrichten wollte.
Eine Bereisung der neuen Eisenbahn von Stargard nach Coslin und Colberg sollte sich anschliefsen. Am 1. April
noch erschien er vollig wohl, er hatte eine gute Nacht gehabt, seine Tagesgeschiifte beseitigt und nahm am Abend
wie gewohnlich noch weitere Arbeiten vor, die er etwa um Mitternacht beendete. Unruhe und Unwohlbefinden ver-
anlafsten ihn bald darauf, Bett und Schlafzimmer wieder zu verlassen; sein dritter Sohn, zur Zeit im Hause und von
der Mutter herbeigerufen, unterstiitzte ihn. Da trat plotzlich und iiberwiltigend ein Krampfanfall ein, er fiihlte sich
todtlich getroffen. Noch ein Wort zu Gott, noch ein Abschiedswort an die Guattin ist ihm vergénnt, da entflieht

das Leben. So schied aus dieser Welt der Trefflichsten Einer. —
C. Hoffmann.
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