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HERAUSGEGEBEN
UNTER MITWIRKUNG DER KÖNIGE. TECHNISCHEN RAU-DEPUTATION UND DES 

ARCHITEKTEN-VEREINS ZU HERLIN.

JAHRGANG XIII. 1863. HEFT I BIS III.

Amtliche Bekanntmachungen.Personal-Veränderungen bei den Baubeamten.
Des Königs Majestät haben:

dem Bauinspector Köbike zu Berlin bei seinem Ausscheiden 
aus dem Staatsdienste,

so wie dem pensionirten Bauinspector Wagener zu Bielefeld 
den Charakter als Baurath verliehen.

Der Bauinspector Carl Wilh. Hoffmann zu Friedeberg
i. d. N-M. ist auf seinen Antrag aus dem Staatsdienste entlassen.

Bau wissenschaftliche Mitthei Jungen.

Original - Beiträge.

Pallast Re v o Itel la in Triest.
(Mit Zeichnungen nuf Blatt 1 bis 6 im Atlas.)

Auf einer Baustelle, welche mit ihrer Hauptfront 
gegen einen freien Platz am Meere gelegen, an den bei
den Seitenfronten durch Strafsen begränzt wird und bei 
einer Breite von nur 62 Fufs eine Tiefe von 133 Fufs 
in medio hat, sollte ein palastartiges Gebäude in 3 Ge
schossen errichtet werden.

Es ist in Triest gebräuchlich, dafs das Erdgeschofs 
fast durchgängig zu Magazinen benutzt wird und um

Zeitscbr. f. Bauwesen. Jahrg. XIII.

deswillen oft eine Höhe von 20 Fufs und mehr erhält, 
während Kellerräume nur für das nothwendigste Bedürf- 
nifs angelegt werden, da sie zu Zeiten der Fluth gegen 
das Eindringen des Wassers schwer zu schützen sind.

Im vorliegenden Falle sollten die Räume des Erd
geschosses nicht als Magazine, sondern für die Wirth- 
schaftsbedürfnisse nutzbar gemacht werden.

Aufserdem aber sollte gegen sonstige Gewohnheit 
1



3 F. Hitzig, Palast Revoltella in Triest. 4

die sogenannte Belle-Etage hier nicht als Hauptgeschofs 
behandelt werden. Diese Bedingungen machten bei 
Anordnung der Fa^ade grofse Schwierigkeiten, indem 
durch das hohe Erdgeschofs in Verbindung mit dem 
untergeordnet zu haltenden ersten Stockwerk ein un- 
verhältnifsmäfsiger Unterbau für das zweite Stockwerk 
geboten war.

Anlangend die Anordnung der inneren Räumlichkei
ten, so wird das Erdgeschofs durch die Durchfahrt, welche 
von der einen Strafse in die andere führt und zugleich 
zur Vorfahrt vor die Haupttreppe im Innern dient, in 
zwei Theile getheilt, deren vorderer, aufser einem in der 
Mitte der Hauptfront angeordneten Gebäude-Eingang, 
verschiedene Räumlichkeiten enthält, die bei Gesellschaf
ten von den Herren benutzt werden und in einem Billard-, 
einem Bibliothek-, einem Rauch- und einem Spiel-Zim
mer bestehen; aufserdem befindet sich hierneben noch 
ein Badezimmer, welches durch eine Treppe mit dem 
darüber gelegenen Schlafzimmer in Verbindung gesetzt 
ist. Der hintere Theil des Erdgeschosses enthält die 
Küchen und Wirthschaftsräume, zu beiden Seiten des 
Hofes die Stallungen und Remisen, und aufserdem in je
der Seitenfront einen Eingang nebst Treppen, welche 
theils von dem Küchen- und Dienst-Personal benutzt 
werden, theils zu den Comtoirs und Geschäftsräumen 
führen, die in dem ersten Stockwerk befindlich sind.

In diesem wurde, aufser den eben bezeichneten Räu
men, vorzugsweise die Anlage der Wohnräume des un- 
verheiratheten Besitzers verlangt. In dem betreffenden 
Grundrifs auf Blatt 3 sind die Geschäftszimmer mit dem 
Buchstaben a bezeichnet; b ist das Arbeitszimmer des 
Herrn, c ein feuersicheres Archiv, d das Wohnzimmer, 
e das Empfangszimmer, f Cabinet, g das Schlafzimmer, 
h Toilette, i eine geheime Treppe, welche, wie erwähnt, 
zu den Gesellschaftszimmern und dem Badezimmer im 
Erdgeschofs, auch in die Festlocale des zweiten Stock
werks führt, k das Speisezimmer, l das Anrichte- und 
Schränke-Zimmer, m, m Zimmer für den Kammerdiener, 
n Passage und o, o Closets.

Das zweite Stockwerk ist mit Ausnahme der beiden 
hintersten Räume, welche zunächst dem Giebel des Nach
bars beleben sind und als Fremdenzimmer dienen, nur 
für das Festlocal bestimmt. Der Hauptsaal befindet sich 
in der Mitte des Gebäudes an der Hauptfront und wird 
durch drei Fenster in der letzteren, aufserdem durch ein 
Oberlicht in der Decke erhellt; diese ist ganz vergoldet 
und in den Feldern durch gemalte Figuren, die Tages
und Jahreszeiten darstellend, geschmückt. Die Wände 
sind in Stuckmarmor ausgeführt, die Felder zwischen 

den oberen Pilastern mit Malereien, welche spielende 
Kindergruppen darstellen, ausgefüllt. Den Entree zum 
Festlocal bildet ein runder Kuppelsalon, der durch Ober
licht mit farbigem Glase erleuchtet wird. Zur Seite des 
Hauptsaales liegen zwei quadrate Cabinets und zwei läng
liche Salons, an deren einen sich der Speisesaal an
schliefst.

Da bei der geringen Breite des Grundstücks ein gro- 
fser Hauptsaal schwer anzuordnen war, so ist dem Uebel
stande dadurch abzuhelfen gesucht, dafs sämmtliche Räum
lichkeiten unter sich in unmittelbarer Verbindung stehen, 
so dafs trotzdem darin selbst eine sehr grofse Gesell
schaft bequem sich bewegen und circuliren kann. Da 
ferner über dem zweiten Stockwerk sich nur noch Bo
denräume oder untergeordnete Dienerzimmer befinden, 
so wurde hierdurch ermöglicht, den verschiedenen Räu
men des Festlocals verschiedene Höhen und Decken-Con- 
structionen zu geben, wodurch eine grofse Mannigfaltig
keit in der Decoration zu erzielen war. Danach hat der 
Hauptsaal eine gerade flache Decke, ein daneben gele
genes Cabinet ein durch grofse Vouten gebildetes Spie
gelgewölbe; der Speisesaal ist mit einer flach gewölbten 
Decke versehen, und der runde Entreesalon hat, wie 
schon erwähnt, ein Kuppelgewölbe erhalten. Die übri
gen Decken sind gerade, und sämmtlich mit Stuck, Ma
lerei und Vergoldung verziert.

Der Treppenraum, dessen Wände mit Stuckmarmor 
bekleidet sind, während die Säulenschäfte aus grünem 
Genueser, die Capitäle wie die Treppenstufen aus wei- 
fsem Carrarischen Marmor bestehen und das in Eisen 
gegossene Treppengeländer vergoldet ist, wird durch zwei 
Oberlichter erhellt, ist heizbar und gehört bei Festlich
keiten mit zu dem Festlocal. Er ist mit Marmorstatuen 
geschmückt, und zwischen den Postamenten, welche das 
Oberlicht über dem ersten Stockwerk begränzen, sind 
Divans angebracht.

Zur Veranschaulichung der Decorationen in den ver
schiedenen Räumlichkeiten sind auf Blatt 6 Details eini
ger Deckengesimse, des Treppengeländers mit Gas-Can- 
delaber, einiger Thürbekrönungen, zweier Säulencapitäle 
und des Holzpaneels in einem der Cabinets dargestellt. 
Blatt 5 giebt das Detail eines Fensters in dem zweiten 
Stockwerk und eines Portals der Durchfahrt.

In Bezug auf das verwendete Material bleibt noch 
zu bemerken, dafs das ganze Erdgeschofs sowie die 
sämmtlichen Gesimse und Fenster-Einfassungen aus gelb
lichem, sehr schönem Istrischen Kalkstein gefertigt, die 
Flächen der Fa^ade aber geputzt sind.

F. Hitzig.
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Nebenbaulichkeiten der Villa v. d. Heydt in Berlin.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 7 bis 9 im Atlas.)

Die Villa Sr. Excellenz des Herrn Ministers v. d. 
Heydt hat durch ihre reizvolle Lage in der nächsten 
Nähe der Stadt, an der besuchtesten Promenade am 
Landwehr-Canal und durch die Gediegenheit ihrer Aus
führung sich ein öffentliches Interesse erworben, so dafs 
der Unterzeichnete, welchem unter der Oberleitung des 
Herrn Geheimen Ober-Baurath Linke die Ausführung 
anvertraut war, die Veröffentlichung in einer Reihenfolge 
von Blättern unternommen hat.

Die gesammte Anlage enthält auf einem Flächen
raum von 2 Morgen 80 □Ruthen das Hauptgebäude, die 
grofse Terrasse mit erhöhtem Sitz über dem Eiskeller 
und das Wirthschaftsgebäude.

In anmuthigster Weise sind diese drei Baugruppen 
nach dem Plane des General - Gartendirectors Herrn 
Lenne in Potsdam zu malerischer Gesammtwirkung ver
bunden worden. Nachdem noch im Spätherbst des 
Jahres 1860 der Grundstein zum Hauptgebäude gelegt 
worden war, wurde zunächst die Vollendung des Wirth- 
schaftsgebäudes im Laufe des folgenden Jahres in Aus- 
sicht genommen und ermöglicht. Diese Anlage mit ihren 
Nebenbauten, der Voliöre, den Umfriedigungsmauern, 
dem Brunnen, den Senkgruben, sowie der Terrasse und 
dem Eiskeller, ist auf den Blättern 7, 8 und 9 darge
stellt. Für die Wahl des Styls des Wirthschaftsgebäu- 
des wurde einerseits die Bestimmung desselben, andrer
seits die, wenigstens jetzt noch, ländliche Umgebung des 
Bauplatzes maafsgebend und deshalb die Ausführung 
im Ziegelrohbau, mit aufgesetzter Etage in Fachwerk 
gewählt. Blatt 7 enthält die beiden Hauptansichten, 
nördlich gegen Moritzhof, östlich gegen das Hauptge
bäude.

Die Fapadenbildung zeigt, wie selbst bei einer ein
fachen Durchführung der Holz-Architektur, durch eine 
schickliche Anordnung des Stielwerks, durch ein kräf
tiges U ebersetzen der oberen Etagen über die unteren 
und dadurch herbeigeführte Ausbildung der Balkenköpfe 
(bei aufserdem erhöhter Tragfähigkeit der Balken ) ein 
gewisser Reiz bei einer sonst untergeordneten Baulich
keit gewonnen werden kann und um so mehr, wenn die
ser noch durch ein schönes Ziegelmaterial bei mäfsiger 
Benutzung dunkelfarbiger Steine und durch eine ge
schickte Gärtnerhand erhöht wird.

Das Erdgeschofs enthält aufser einem Blumenzim
mer zur Ueberwinterung von Topfgewächsen, Wasch
küche und Rollkammer, eine Wagenremise für 5 Wagen, 
nebst einem Pferdestall für 4 Pferde. Die letzten beiden 
Räume sind auch innerhalb nicht geputzt, sondern in 
sauber gefugtem Ziegelmauerwerk ausgeführt; der Pfer
destall ist in 5 zölligen flachen Kappengewölben zwischen 
Eisenbahnschienen gewölbt, wobei die Erfahrung nicht 

uninteressant sein dürfte, dafs die Schienen über 17 Fufs 
frei liegen, ohne dafs bei dem Einwölben eine merkliche 
Durchbiegung sich gezeigt hätte. Allerdings ist über 
dieser Wölbung noch eine leichte Balkenlage angeord
net, so dafs die Gewölbe in keiner Weise belastet sind. 
Die obere Etage enthält aufser einer geräumigen Diener- 
wolmung noch eine kleine geschlossene Wohnung für 
Fremdenbesuch.

Blatt 8 giebt den Durchschnitt, bei dem nur darauf 
aufmerksam zu machen wäre, dafs zur Ausgleichmjg der 
verschiedenen Höhen von Wohn- und Stallräumen, über 
der Wagenremise eine Halb-Etage zur Unterbringung 
von Stroh und Heu angebracht worden ist.

Der beigefügte Situationsplan erläutert die Lage 
des im gröfseren Maafsstabe gegebenen Voliere-Gebäu
des. Aufser einem gröfseren, mit einem leichten Draht
gitter geschlossenen Vorhof, enthält dasselbe getrennte 
kleine Ställe für Hühner, Enten, Tauben etc. und schliefst 
aufserdem den Düngerhof gegen den Einblick ab.

Da ich mir eine specielle Darstellung der Bewäs- 
serungs- und Entwässerungs-Anlagen des gesammten 
Grundstücks mit genauer Angabe der Details dieser so 
wichtigen Construction vorbehalten habe, übergehe ich 
vorläufig die Beschreibung der Senkgruben, welche auf 
Blatt 8 gezeichnet sind.

In Verbindung mit der an der Südseite der Villa 
sich hinziehenden Veranda wurde an der südwestlichen 
Ecke ein erhöhter Sitz über dem Eiskeller gewonnen 
und dadurch diese gewöhnlich so unschöne Anlage zu 
dem interessantesten Punkte des ganzen Gartens umge- 

j schaffen.
Da dieser Eiskeller, ohne jeden Schutz schattenge

bender Bäume, der Mittagssonne vollständig preisgege
ben werden mufste, war gröfste Vorsicht bei seiner An
ordnung nöthig. Wenn daher bei jeder Eiskeller-Anlage 
als Hauptbedingungen folgende Grundsätze festzuhalten 
sind:

1) schattige Lage,
2) Isolirung gegen den Zutritt der äufsern Luft,
3) möglichst grofses Eisvolumen,
4) Abführung des Schmelzwassers,

so suchte man in dem vorliegenden Falle diesen Bedin
gungen dadurch zu genügen, dafs ad 1) die Umfassungs
wände und Gewölbe dreifach mit zwei dazwischenliegen
den grofsen isolirenden Luftschichten gemauert, der 2 Fufs 
breite Raum zwischen diesen Wänden und dem innern 
gezimmerten Holzkasten dagegen mit trockenem Torf 
ausgefüllt wurde.

Durch diese Ausführung ist das Eis, abgesehen von 
der bedeutenden Erdanschüttung an zwei Seiten, durch 
5 Fufs 9 Zoll starke Umfassungen von der äufsern Luft 

1 *



J. Justen, Landeperrons an der Mersey in England.7

isolirt. Das gesammte Eisvolumen bei gefülltem Keller 
ist auf 60 Fuhren berechnet.

Das Schmelzwasser wird durch eine kleine Senk
grube in der Mitte aufgenommen, und durch Thonrohr
leitung bei stetem Wasserverschlufs nach dem Canal 
abgeführt.

8

Blatt 9 endlich enthält die Details der Umfriedigungs
mauer, sowohl in ihrer einfachen Ausführung, als auch 
in ihrer Verbindung mit der anschliefsenden Voliere und 
der Terrasse mit der Veranda, deren zierlich gebrannte 
Thonsäulen in der March’schen Thonwaarenfabrik ge
fertigt wurden.

II. Ende.

Landeperrons an der Mersey in England.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 10 bis 13 im Atlas.)

Zum Anlegen der Dampfschiffe sind in Liverpool 
zwei ^rofse Landeperrons erbaut. Ueber den ersten der
selben, welcher im Jahre 1848 errichtet wurde, findet 
sich in der Förster’schen Bauzeitung, Jahrgang 1858 
pag. 221, eine Mittheilung. Derselbe ist 500 Fufs lang, 
80 Fufs breit und wird durch zwei Landebrücken mit 
dem Ufer verbunden.

Der zweite, im Jahre 1857 unter der Leitung des 
Ingenieur Cubitt hergestellte Landeperron, welcher 1000 
Fufs lang und 80 Fufs breit ist, war anfänglich durch 
vier Landebrücken mit dem Ufer verbunden. Allein 
da die Brücken zur Zeit des niedrigsten Wasserstandes 
von Fuhrwerken nicht zu passiren waren, so wurde die 
südlichste derselben durch eine Pontonbrücke ersetzt, die 
bei diesem Wasserstande nur ein Gefälle von 1 :20 hat. 
Fig. 2 Blatt 10 giebt die Situation dieses zweiten Lan
deperrons.

Die Erbauung der Docks zu Birkenhead bedingte 
eine dritte derartige Anlage, die in Nachfolgendem nä
her beschrieben werden soll. Auf Blatt 10 stellt Fig. 1 
den Situationsplan und Fig. 3 den Grundrifs derselben 
dar. Sie besteht im Wesentlichen aus einem 800 Fufs 
langen, 80 Fufs breiten schwimmenden Perron, dessen 
Verbindung mit dem Ufer einerseits durch zwei Doppel
brücken, andrerseits durch eine Pontonbrücke bewerk
stelligt wird.

Der Landeperron.
Das Plateau des Landeperrons wird von 50 Stück 

eisernen Pontons getragen. Der nördliche Theil dessel
ben, welcher der neu zu errichtenden Eisenbahnstation 
am nächsten liegt, soll zum Anlegen der See-Dampfschiffe 
dienen, zu welchem Zwecke derselbe 2 Fufs höher ge
macht ist, als der 300 Fufs lange südliche Theil, der 
für den Verkehr der Flufs-Dampfboote bestimmt ist. Die 
Höhe der Pontons ist überall dieselbe und beträgt 5 Fufs, 
die übrigen Dimensionen variiren je nach der Lage die
ser Schiffsgefäfse. Die 13 gröfsten derselben, von 101 
Fufs Länge und 10 Fufs Breite, liegen an den Stellen, 
wo die Landebrücken und die Pontonbrücke sich abzwei- 
gen. Die demnächst gröfsten 6 Pontons, deren Länge 
80 Fufs und deren Breite 12 Fufs beträgt, sind an den 
beiden Enden des Perrons verwendet. Alle übrigen ha
ben bei derselben Länge nur eine Breite von 10 Fufs.

Die längsten Pontons sind durch Scheidewände in je 5, 
die anderen in je 4 wasserdichte Compartiments getheilt, 
deren jedes wiederum durch eine verticalstehende Blech
wand von der halben Pontonhöhe in zwei Räume geschie
den wird. Jedes Compartiment ist mit einer Einsteige- 
und einer Pumpen -Oeffnung nebst der dazu gehörigen 
Verschlufsplatte versehen. Die zu den End-Pontons ver
wendeten Eisenplatten sind ~ Zoll stark, zu allen übrigen 
Pontons sind ] Zoll starke Bleche genommen worden. Das 
Gewicht der langen, sowie der End-Pontons beträgt pro 
Stück 24 Tonnen engl., das der kleineren 19 Tonnen. 
Ihre Form, sowie die Detail-Verbindungen gehen aus den 
Zeichnungen hervor. Fig. 6 und 7 auf Blatt 11 stellen 
die Stofsverbindungen der einzelnen Platten, Fig. 8 die 
Verbindung des Decks mit den Seitenwänden dar. — 
Zu einem Ganzen werden die Pontons durch 5 Stück 
quer über dieselben fortlaufende Blechträger verbunden, 
zu deren Befestigung durch Schraubenbolzen in den be
treffenden Kreuzpunkten besondere Lappen angenietet 
sind. Es wird bei dieser Befestigungsart ermöglicht, dafs 
jedes einzelne Fahrzeug zum Repariren leicht herausge
nommen werden kann.

Die Träger sind kastenförmig gebildet, in den Ho
rizontalplatten 3 Fufs, zwischen den Verticalplatten 2 Fufs 
breit, und haben im nördlichen Theile des Perrons eine Höhe 
von respective 5Fufs, 4 Fufs 9 Zoll und 4 Fufs. Das erste' 
dieser Maafse gilt für den mittleren, das letzte für die bei
den äufseren, das dritte aber für die beiden dazwischen 
liegenden Träger. Für den südlichen Perrontheil sind 
diese Höhenmaafse um 12 Zoll verringert. Die Stärke der 
Verticalplatten in dem letzteren Theile der Träger be
trägt ’ Zoll, in den höheren Trägertheilen aber nur \ Zoll. 
Die oberen und unteren Gurtungen sind aus je zwei 
^zölligen Platten hergestellt. Auf Blatt 11 zeigt Fig. 9 
die Verbindung der horizontalen mit den verticalen Plat
ten, Fig. 10 die Stofsverbindung der letzteren.

Die Träger dienen der Balkenlage des Plateau’s zur 
Unterstützung. Im nördlichen Theile sind diese Balken 
aus je zwei 12|''X12" starken, mit einander verbolzten 
Hölzern gebildet, welche in 4 Fufs Entfernung von Mitte 
zu Mitte liegen und auf die Träger, mit denen sie durch 
Bolzen verbunden werden, 1 Zoll tief eingekämmt sind. 
Ihre obere Kante ist nach einer Curve von 1 Fufs Pfeil
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höhe bearbeitet. Im südlichen Perrontheile liegen die 
Balken, welche hier nur aus einem Holze von 12" X 14" 
Stärke bestehen, in 3füfsiger Entfernung von Mitte zu 
Mitte. Sie wurden mit den Trägern 2 Zoll tief verkämmt. 
Ein auf den Balken befestigter Belag von 4 Zoll star
ken Bohlen bildet die Unterlage für den quer darüber 
liegenden 2 Zoll starken oberen Belag aus Grünhart-Holz, 
der wasserdicht kalfatert ist.

Zum Schutze der Pontons ist an der äufseren Seite 
eine aufrechtstehende, 6 Zoll starke Schutzwand angebracht, 
welche ihre Befestigung an den 12” X 12" starken Streich
hölzern findet. Diese letzteren sind mit Winkeleisen an 
die Blechträger befestigt. Aufserdem ist das Ganze mit 
einem aus 12" X 12” starken Hölzern hergestellten Schutz
balken umgürtet, der durch Ketten an die Haltepfosten 
angehängt ist. Auf Blatt 11 stellt Fig. 1 den Durch
schnitt und die theilweise Endansicht, Fig. 3 einen Theil 
der Längenansicht und Fig. 2 den Grundrifs der Pon
tons mit den Trägern und der Balkendecke von dem 
Landeperron dar.

Ein Schutzgeländer von eisernen Pfosten, die sämmt- 
lich ausgehoben werden können und durch Ketten mit ein
ander verbunden sind, umschliefst das Plateau. Zwei 
starke Kreuzketten von 2| zölligem Eisen verankern den 
Perronkörper mit dem Ufer.

An den Brückenaufgängen ist das Deck aufgefüt
tert, und unter denselben sind die längeren Pontons mit 
einem Bohlenbeläge, wie Fig. 4 auf Blatt 12 zeigt, zum 
Anlegen für kleinere Fahrzeuge versehen.

Die Landebrücken.
Von den beiden Brücken, welche die Verbindung 

mit dem Ufer herstellen, ist jede aus drei kastenartig 
gebildeten Blechträgern construirt, zwischen welchen zwei 
Fahrbahnen und aufserhalb derselben zwei Fufswege lie
gen. Mit beiden Enden ruhen diese Träger auf den in 
Fig. 5 auf Blatt 12 im Detail dargestellten, von Mitte 
zu Mitte 150 Fufs weit entfernt liegenden Achsen, die 
der Brücke eine Bewegung sowohl in verticaler, als auch 
in horizontaler Richtung gestatten. Die untere Kante 
der Träger, deren Form aus Fig. 1 auf Blatt 12 hervor
geht, bildet einen flachen Bogen von 6 Zoll Pfeilhöhe. Ihre 
seitliche gegenseitige Versteifung wird durch je zwei bo
genförmige Verbindungen bewerkstelligt, wie Fig. 3 auf 
Blatt 12 zeigt. Die Brückenbahnen werden von 12 Zoll 
hohen, gewalzten Querbalken gebildet, welche 4 Zoll 
starke Bohlen als Unterlage für den quer darüber lie
genden 2 zölligen Belag von Grünhart-Holz tragen. Der 
laufende Fufs dieser Balken wiegt 44 Pfd. Fig. 4 auf 
Blatt 12 stellt das End-Auflager einer Brücke auf dem 
Landeperron dar.

Die Pontonbrücke.
Die Pontonbrücke, deren Zweck Eingangs bereits 

angegeben wurde, wird aus 7 Pontonjochen und 8 da

zwischen liegenden Brückentheilen zusammengesetzt. Ein 
Joch besteht aus 8 Stück eisernen Pontons von 4| Ton
nen Gewicht, die durch eine bis auf halbe Pontonhöhe 
reichende Scheidewand in je 2 Compartiments getheilt 
werden. Unter dem Boden eines jeden Fahrzeuges sind 
2 Schwellhölzer befestigt, mit denen dasselbe sich zur 
Ebbe-Zeit auf das Mauerwerk der Bassinsohle aufsetzt. 
Ueber die beiden Enden eines Joches sind Blechträger 
gelegt, die sowohl zur Verbindung der einzelnen Pon
tons untereinander, als auch als Auflager für die Ach
sen der beweglichen Brücken dienen. Auf den Pontons 
wird das Brückcn-Plateau durch hölzerne Bock-Gerüste 
getragen, von denen Fig. 4 auf Blatt 11 den halben 
Querschnitt, Fig. 1 auf Blatt 13 den halben Längen
schnitt zeigen.

Die beweglichen Brückentheile werden, wie aus dem 
Querschnitte Fig. 5 auf Blatt 11 und der Ansicht Fig. 4 
auf Blatt 10 ersichtlich, aus je 6 Stück gewalzten Blech
balken, die durch Zugstangen armirt sind, gebildet. Die
selben sind in der in Fig. 2 auf Blatt 13 dargestellten 
Weise gestofsen und zur gegenseitigen Verbindung an 
den Enden durch eine Bolzenstange zusammengehalten. 
Die Enden selber sind, wie Fig. 5 auf Blatt 13 zeigt, 
mit Haken versehen, mittelst deren sie sich auf die in 
Fig. 4 dargestellten Achsen stützen. Die letzteren lie
gen, wie Fig. 3 und Fig. 6 zeigen, in gufseisernen Sät
teln, die mit den vorhin bereits erwähnten Trägern ver
bolzt sind. An dem Land-Ende ist die Brücke befe
stigt, an dem unteren Ende aber so eingerichtet, dafs die 
Haken der Brücke sich um 2 Fufs 6 Zoll verschieben 
können.

Die Brückenbahn ist in zwei Fahrwege und zwei 
Fufswege abgetheilt, und der Bohlenbelag ebenso wie bei 
den Landebrücken construirt.

Die Kosten der von den Herren Peto, Brassay, 
Betts u. Comp. ausgeführten Pontonbrücke betragen

16112 £ 8 s — d 
Die beiden Landebrücken und der

Landeperron sind von den Her
ren Vernon und Sohn zu Bir
kenhead für die contractmäfsige 
Summe von................................ 75624 - 19 - 9 -

ausgeführt. -----------------------------
Die Gesammtkosten belaufen sich

demnach auf................................ 91737 £ 7 s 9 d
oder 611582f75 preufs. Thaler.

Zu Ende des Jahres 1861 wurde die Anlage dem 
Verkehr theilweise übergeben.

Schlielslich ist noch zu erwähnen, dafs sämmtliches 
Eisenwerk wie auch das Holzwerk zuerst mit heifsem 
Leinöl überstrichen und dann mit einem dreimaligen Far
benanstrich versehen worden ist.

J. Justen.
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Die Burg Lechenich.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 14 im Atlas.)

Etwa drei Meilen in westlicher Richtung von Cöln 
entfernt, in der Erftniederung und nahe dem sogenann
ten grünen Weg, jener grofsen Römerstrafse, welche die 
alte Colonie Claudia mit dem festen Lager Tolbiacum 
(jetzt Zülpig) verband, liegen die bedeutsamen Reste der 
kurcölnischen Burg Lechenich, Legionacum. Dieser Name 
bezieht sich auf das mit dieser Veste verbundene Städt
chen gleichen Namens, nur dieses, und nicht die Burg, 
scheint römischen Ursprungs. Die folgenden geschicht
lichen Bemerkungen sind aus v. Mering’s Geschichte 
der Burgen, Rittergüter u. s. w. entnommen.

Heinrich v. Virnenburg, Erzbischof von 1306 bis 
1331, legte auf der jetzigen Stelle erst den grofsen brei
ten Thurm (R des Situationsplans), dann ein ganzes neues 
Castell an, um das Erzstift von dieser Seite gegen die 
Grafen von Jülich zu schützen. „Dat Schlofs began he 
„zo machen, und int eyeste lachte he eyn starken nuwen 
„Torne, und woulde eyn Schlots dan by machen, dat 
„doch by synnen Zyden niet vol gemachd erwart.”

Die alte Burg, an entgegengesetzter Seite der Stadt, 
verfiel und wurde abgebrochen. Walram von Jülich, 
1331 bis 1349, erweiterte und vollendete den Bau des 
Schlosses mit seinen sieben Thürmen. Wenn in dieser 
Zahlenangabe der von Heinrich von Virnenburg er
richtete Viereckthurm, ferner die zwei Sechseckthürme 
des Thorhauses mit einbegriffen sind, so stehen heut noch 
sämmtliche Thürme. Wilhelm von Hennep, Erzbischof 
von 1349 bis 1362, hat die letzte Hand an das Schlofs 
gelegt. In den darauf folgenden drei Jahrhunderten stand 
Lechenich stark und unbesiegt, und schlug namentlich 
während des 30jährigen Krieges im Frühjahr 1642 eine 
siebenwöchentliche Belagerung der vereinten Franzosen, 
Hessen und Schweden mit grofsein Erfolge zurück. In 
dem spanischen Erbfolgekriege jedoch, als der cölnische 
Kurfürst Joseph Clemens, Herzog von Bayern, sich mit 
Ludwig XIV. gegen Oesterreich und das deutsche Reich 
verbunden hatte, erhielt Lechenich eine französische Be
satzung, welche bei ihrem Abzüge die Burg in Brand 
steckte. Nothdürftig wieder ausgebaut, diente sie wäh
rend des 18. Jahrhunderts als geistliches Büfsungshaus 
für das Erzbisthum Cöln.

Seit der französischen Revolution ist die Burg Pri
vatbesitzthum der Nachkommen des kurcölnischen Hof- 
kammerrathes und Oberkellners Joh. Jos. Borlatti, 
dessen jüngst verstorbener Sohn sich um die Erhaltung 
der Burgveste in sehr anerkennenswerther Weise verdient 
gemacht hat. Gegenwärtig führt eine massive Brücke N 
über den äufseren Wallgraben durch das Hauptthorhaus 

in die Vorburg, welche die Oekonomie-Gebäude ent
hält, sodann eine hölzerne Brücke über einen zweiten 
sehr breiten Wallgraben, wiederum durch ein Thorhaus, 
in die innere Hauptburg zum Schlofs. Die Wallgräben, 
beständig mit Wasser gefüllt, stehen mit dem sogenann
ten Rothbach, einem Nebenflüfschen der Erft, in Ver
bindung.

Von sämmtlichen Gebäuden sind nur noch die öko
nomischen in brauchbarem Zustande und dienen dem Ei
genthümer als Wohnung. In der innern Burg stehen 
von dem Herrenbause, dem Thor und den Thürmen nur 
die äufseren Umfassungsmauern und einzelne Gewölbe; 
von einzelnen Gebäudetheilen, welche an den im Situa
tionsplan durch lichte Schraffirung angedeuteten Stellen 
standen, ist nichts mehr vorhanden. Den bedeutsamsten 
Theil der ganzen Gebäudegruppe in architektonischer 
Beziehung bildet das Thorhaus der Vorburg. Zu bei
den Seiten der 8| Fufs breiten, 12$ Fufs hohen spitzbogi
gen, für eine Zugbrücke eingerichteten Thoröffnung er
heben sich, an die Ecken des Thorgebäudes in eigen- 
thümlicher Weise anschlielsend, zwei Sechseckthürme 
von 8$ Fufs äufserem Durchmesser. Ueber diesen und dem 
Mittelbau, in einer Höhe von 26$ Fufs über der Thor- 
schwelle, entwickelt sich auf Consolen und Spitzbogen 
ausgekragt ein Oberbau, der, in dem geometrischen Auf
rifs vielleicht zu schwer erscheinend, in Wirklichkeit dem 
Gebäude einen äufserst kräftigen, einem Burgbause sehr 
entsprechenden Charakter verleiht, und von eigenthüm- 
lich reizvoller Wirkung ist.

Die auf Blatt 14 gegebene Perspective gestattet nur 
einen schwachen Vergleich mit dem Gebäude selbst. 
Aufserdem zeigt jenes Blatt den Aufrifs, einen Grundrifs 
in kleinerem Maafsstabe, die Spitzbogenkrönung, und die 
innere Thoreinfassung. Die Details des Hauptgesimses 
an dem Thurme J zeigen eine feinere Ausbildung na
mentlich des Spitzbogenfrieses, ferner die Anordnung der 
Beobachtungsöffnungen sowohl in den Zinnen, als auch 
zwischen den Consolen, der steinernen Wasserrinnen u. 
s. w. An den Zinnen fehlen die Einfassungen und Ab
deckungen, die an den Thorthürmen noch vorhanden 
sind.

Sämmtliche architektonische Gliederungen, Gesimse, 
Consolen, bestehen aus Drachenfelser Trachyt, die glat
ten Mauerflächen aus dunkelbraunen Backsteinen. Die
ses Constructionssystem findet sich am Niederrhein bei 
fast allen altern Gebäuden angewendet.

J. C. Raschdorff.
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Aus Andreas Schlüter’s Leben,*)
Der Bau und die Abtragung des Miinztliurmes in Berlin. 1701 bis 1706.

(Mit Zeichnungen auf Blatt A und B im Text.)

Wenn in der Biographie eines grofsen Künstlers 
schon die Mittheilung kleiner Züge des alltäglichen Lebens 
geeignet ist, ein näheres Interesse für denselben zu er
wecken, so darf die eingehende Darstellung seltener 
schicksalsvoller Ereignisse, welche durch die Erschütte
rung der äufsern Lebensstellung auch die künstlerische 
Schöpfungskraft eines Kunstheroen lähmen oder vernich
ten , wohl sicher auf eine allgemeine Theilnahme rech
nen. Vor allem in dem Kreise von Fachgenossen, dem 
der Künstler durch Beruf und Lebensstellung einst an
gehört hat. Nun giebt es in dem umfassenden Gebiete 
der modernen Kunstgeschichte keinen zweiten Künstler, 
der bei der seltensten Begabung durch ein einziges fol
genschweres Ereignifs mitten aus reicher und gesegneter 
Wirksamkeit so plötzlich herausgerissen und in seinem 
rein menschlichen Dasein so hart geprüft worden wäre, 
als Andreas Schlüter, den eigentlichen Schöpfer 
der Berliner Bau- wie Bildkunst, den gröfsten Künstler 
des XVIII. Jahrhunderts in Deutschland. —

Es ist allgemein bekannt, dafs die verunglückte 
Ausführung des schwierigen und kostbaren Baues des 
sogenannten Münzthurmes die Katastrophe im Lebeu 
Schlüter’s bildet, durch welche er nicht nur aus dem 
Felde seiner baukünstlerischen Wirksamkeit entfernt, son
dern auch geistig so tief und nachhaltig erschüttert wurde, 
dals die völlig gelähmte, jedes freudigen Siegesbewufst- 
seins beraubte Schwungkraft seines Geistes auch auf dem 
Gebiete der Skulptur in fast allen seinen spätern Wer
ken deutlich zu Tage tritt. Trotz der Seltenheit und 
Tragweite jenes Ereignisses ist eine genauere zu gesicher
ten Resultaten führende Untersuchung über die Ursachen, 
den Verlauf und die Folgen der so unglücklich beendeten 
Bau-Ausführung auffallender Weise unterblieben. Im 
Allgemeinen hat man sich nach dem Vorgänge von 
Fr. Nicolai begnügt, Schlüter als das schuldlose 
Opfer einer von persönlichen Neidern, besonders dem 
spätern Amtsnachfolger von Eosander eingeleiteten 
Hof-Intrigue hinzustellen, ohne zu prüfen, inwieweit die 
gegen Schlüter gerichtete Anklage sowie das gegen 
ihn beobachtete Verfahren begründet waren, und ohne 
zu erwägen, dafs die Behauptung einer ausschliefslich 
durch Intriguen bewirkten Beseitigung Schlüter’s, auch 
den schwersten Vorwurf gegen König Friedrich I, den 
grofsen Mäcen der Berliner Kunstepoche des XVIII. Jahr
hunderts in sich schliefst. Selbst der unter den bishe
rigen Forschern gründlichste Biograph Schlüter’s, der 
verstorbene Direktor von Klöden, mein hochverehrter

) Der Verfasser obigen Aufsatzes behält sich das Recht der 
Uehersetzung vor und warnt vor Nachdruck.

Lehrer und Freund, ist von einer oberflächlichen Auf
fassung und Darstellung jener interessanten Lebens-Epi
sode nicht freizusprechen. Wenn er auch aus dem Nach
lasse des im vorigen Jahrhundert für die Begründung 
einer Kunstgeschichte Berlin’s so rastlos und erfolgreich 
thätigen Nicolai manch werthvolles Bruchstück durch 
Veröffentlichung gerettet hat, so war es ihm dennoch 
wegen Dürftigkeit der Quellen, besonders aber wegen 
Mangels an technischer und kunstwissenschaftlicher Durch
bildung nicht vergönnt, ein entscheidendes Urtheil in der 
ganzen folgenreichen Angelegenheit zu sprechen. *) Der 
Unterzeichnete hofft daher eine Lücke in der kunsthisto
rischen Beurtheilung Schlüter’s auszufüllen, wenn er 
das Resultat einer eingehenden Untersuchung über den 
Bau des Münzthurmes hier mittheilt, zumal durch die 
glückliche Auffindung bisher unbekannt gebliebener Ak
tenstücke, — darunter eigenhändiger Briefe Andreas 
Schlüter’s — der innere Verlauf der obengenannten 
Katastrophe in ein ungeahntes Licht getreten ist.

Zum bessern Verständnisse des Folgenden sei einlei
tend bemerkt, dafs der seit der Mitte des Jahres 1698 be
triebene sehr umfangreiche Schlofsbau zu Berlin, welchem 
Schlüter seit dem 2. November 1699 als Schlofsbau- 
direktor vorstand, ursprünglich darauf beschränkt bleiben 
sollte, aus der chaotischen, den verschiedensten Zeit- 
Epochen entstammenden Gebäudegruppe, eine einheitliche 
imposante Palast-Anlage mit einem reich geschmückten 
Hofe in der Mitte herzustellen. Die bei weiser Scho
nung und Erhaltung des Vorhandenen mit wunderbarer 
Schnelligkeit bewirkte und in allen Theilen wohlgehmgene 
Ausführung, noch mehr aber das durch die Erwerbung 
der Königskrone so mächtig gesteigerte Selbstgefühl ver- 
anlafsten König Friedrich I in der Mitte des Jahres 
1701 die Anfertigung eines neuen Projekts zu befehlen, 
wonach der in der Ausführung begriffene Lustgartenflügel 
beträchtlich verlängert werden sollte, um eine lange Reihe 
von Prunk- und Festsälen für die gesteigerten Bedürf
nisse seiner königlichen Hofhaltung zu liefern. Durch 
diese Veränderung des Bauprogrammes wurde es noth- 
weudig, die an jener Stelle befindlichen alten Stallgebäude 
zu beseitigen, den daneben, (nicht in der Axe des Schlofs- 
flügels) stehenden Münzthurm, welcher ursprünglich als 
Wasserkunstthurm gedient hatte, später aber seit 1680 
von der kurfürstlichen Münze als Prägeraum benutzt 
worden war, in das grofsartig erweiterte Projekt mit 
aufzunehmen. Schon bei dem ersten Entwürfe zum 
Schlofsbau war beabsichtigt worden, jenen Thurm zu

*) Vergl. K. F. von Klöden. Andreas Schlüter. Beitrag 
zur Kunst- und Ban-Geschichte des XV1I1. Jahrh. Berlin 1861. 
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erhalten und ein sogenanntes Grotten werk mit einer Was
serkunst darin anzulegen, durch welches der Lustgarten 
vermittelst eines hochbelegenen, durch ein Wasserrad 
mit Paternosterwerk zu füllenden Reservoirs bewässert 
werden sollte.

Zu diesem Behufe hatte Schlüter den im Jahre 
1572 in reducirten Formen der Frührenaissance ausge
führten, mit einer doppelten welschen Haube gezierten 
quadratischenThurm, der 44Fufs breit und circa 140 Fufs 
hoch war, oberhalb des breiten mit einem Umgänge 
versehenen Unterbaues in den mittleren Theilen um 3 Fufs 
nach jeder Seite verstärkt und nach erfolgter Abtragung 
der Spitze noch einige 30 Fufs massiv emporgeführt, 
so dafs er eine Höhe von 130 Fufs erhalten hatte. Die 
kurfürstliche Münze war deshalb schon früher, wahr
scheinlich im Anfänge des Jahres 1701 nach der Unter- 
wasserstrafse unweit der Schleusenbrücke verlegt worden, 
zu welchem Behufe Schlüter zum Betriebe des Münz
schlagwerkes mittelst eines Wasserrades einen besondern 
Münzkanal oberhalb der Schleuse anzulegen hatte.

Aber noch vor Vollendung des Münzthurmes und 
gleichzeitig mit dem erweiterten Projekte des Schlofs- 
baues, hatte der König den Mechanismus eines stattlichen 
Glockenspieles in Holland für 20000 Gulden in der Ab
sicht angekauft, denselben nach erfolgtem Gusse der dazu 
gehörigen Glocken über seinem neuen Schlosse in Berlin 
aufzustellen. Schlüter erhielt daher den Auftrag, bei 
dem neuen Projekte auf eine viel bedeutendere Erhöhung 
und reichere Ausbildung des Münzthurmes Bedacht zu 
nehmen, damit in den unteren Stockwerken die Wasser
kunst für eine ausgedehnte Fontainen - Anlage, in den 
ganz durchbrochenen oberen Stockwerken aber das Glok- 
kenspiel nebst Uhr-Einrichtung aufgestellt werden könne. 
Vor allem sollte die äufsere Erscheinung des auf circa 
350 Fufs Höhe beabsichtigten Thurmes der Residenz 
wie dem Königsschlosse zum Hauptschmucke und zur be
sonderen Zierde dienen. Das während des Winters 
1701 — 1702 von Schlüter entworfene Projekt, welches 
bei des Königs Kunstbegeisterung und Schlüter’s Ideen
reichthum nur der kleine Bruchtheil einer kolossalen 
Prachtbau-Anlage war, zu welcher aufser dem Schlosse 
und Münzthurme noch der Bau eines prachtvollen Mar- 
stall-Gebäudes, sowie eines grofsen evangelischen Domes 
an Stelle der Stechbahn, ferner die Anlage breiter“Quai- 
strafsen, Brücken und Wassertreppen längs Schlofs und 
Burgstrafse gehörten, fand des Königs Beifall und wurde 
sofort im Frühjahr 1702 in Angriff genommen. Dafs 
Schlüter, wie v. Klöden*)  angiebt, gegen die Ausfüh
rung des Baues aus technischen wie ästhetischen Gründen 
protestirt und dem Könige zum Abbruche des Thurmes 
dringend gerathen habe, ist aus keiner zeitgenössischen 
Quelle ersichtlich und wird auch von Schlüter selbst 
in seinem eigenen Rechtfertigungsschreiben nicht ange-

•) v. Klöden giebt S. 176ff. die Mittheilung, dafs Schlüter noch 
ein Mal bei dem Könige Vorstellungen gegen die Ausführung erho
ben habe, ohne damit durchzudringcn. Diese Angabe läfst sich nicht 
näher begründen; seine Darstellung der Konstruktion S. 18(1 ist völ
lig unrichtig.*) A. a. O. S. 152 und 165 ff. 

gedeutet, ja sie erscheint bei seinem eminenten, durch 
die gröfsten Erfolge gesteigerten Unternehmungsgeiste 
sehr unwahrscheinlich. Ein solcher Künstler-Genius 
strebt, wie die Geschichte lehrt, viel eher zur Ueber- 
windung aufserordentlicher Schwierigkeiten, als dafs er 
sie zu vermeiden oder zu umgehen suchen sollte. Der 
in der Ausführung begriffen gewesene aber noch unvoll
endete Münzthurm wurde nun dem neuem Projekte ent
sprechend auf allen Seiten abermals mit 8 Fufs dicken 
Mauern ummantelt, dieselben mehrfach durch ausgeschro- 
tene Binderlagen eingebunden und mittelst durchgezoge
ner grofser Anker möglichst dicht mit dem alten Kerne 
und der ersten Ummantelung verbunden. Wie weit die
ser Neubau während des Jahres 1702 gediehen, läfst 
sich nicht ermitteln. Es scheint aber damit allzurasch 
vorgegangen zu sein, so dafs schon im Frühjahre 1703 
in dem alten Thurme, vermuthlich an der Innenseite 
desselben, sich Risse zeigten, die wahrscheinlich eine 
Einstellung des Betriebes rathsam erscheinen liefsen*).  
Erst im Spätjahre wurde der Bau wieder aufgenommen 
und mit häufiger Unterbrechung und nachträglicher ver
mehrter Anker-Einziehung fortgesetzt. Nachdem aber 
während des Baujahres 1704 bei weiterem Aufbau die 
Risse zahlreicher und drohender auftraten, scheint Schlü
ter (ohne höhere Genehmigung einzuholen) eine noch 
gröfsere Verstärkung des Thurmes für nothwendig ge
halten zu haben, und erbaute eine dritte stärkere Um
mantelung von 9 Fufs Stärke bei 59 Fufs Höhe um den 
alten Thurm und die beiden ersten Verstärkungen. Der 
Bau wurde wieder in Pausen betrieben und hat ver
muthlich eine Höhe von 160 Fufs erreicht. Im Bau
jahre 1705 traten die gefahrdrohenden Erscheinungen 
noch stärker hervor, so dafs Schlüter bei seiner dama
ligen, ganz unglaublichen Fülle von Geschäften und künst
lerischen Aufträgen wie in Verzweiflung zu den kost
spieligsten und seltsamsten Konstruktionen seine Zuflucht 
nahm. Da der Thurm aller Verankerungen ungeachtet 
ein so starkes Setzen an der Ecke der Scblofsfreiheit 
und des Lustgartens zeigte, so glaubte er denselben noch 
sichern und vor weiterem Ueberneigen bewahren zu kön
nen, wenn er an der entgegengesetzten Seite, nach der 
Schlofs-Apotheke zu, einen kolossalen Steinpfeiler von 
50 Fufs Breite, 40 Fufs Tiefe und 44 Fufs Höhe auffüh
ren und denselben mit den stärksten Ankern von 6 Zoll 
Quadratseite damit verbinden liefs. Da auch diese Hülfs- 
konstruktion ihrem Zwecke nicht entsprach, so wurden 
noch im Laufe des Jahres 1705 und im Anfänge des 
Jahres 1706 drei riesige Steinpfeiler, — „Berge“ genannt, 
wegen ihrer äufsern Bearbeitung als Felsklippen — an 
der vorderen Seite (wohin der Thurm sich neigte) in 
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grofsen Quadern aufgemauert, inzwischen aber trotz der 
immer drohenderen Gefahr der Thurm auch nach oben 
hin ununterbrochen, wenn auch langsam bis zu 210 Fufs 
Höhe emporgebaut. Wie weit der ganze, so umfang
reiche und so ungeheure Geldmittel erfordernde Thurm
bau endlich gediehen war, lehrt der folgende Auszug ei
nes Rapportes an den König, welcher in der Mitte Juni 
des Jahres 1706 verfafst, eine Specifikation der von 
Schlüter damals betriebenen Hofbauten nach seinem 
Diktat enthält.

„Was eigentlich vor Arbeit dieses Jahr 1706 zu 
lievern verhoffe, ist in nachfolgenden zu ersehen.

In diesem Monaht Juny wird kein ander Werk ge
macht, als was zur Fortsetzung des Thurmes, des Freyen- 
waldischen Baues und des Potsdamschen Saales von- 
nöthen.

Erstlich bey dem Thurme.
Wird gearbeitet an dem Berge zum Wasserfall nach 

der Strafsen. An den Fundamentern, so zur Verstärkung 
des Thurmes und der Wasserkasteu kommen, die ge
mauerten Eckpfeiler und was sonst zur Verstärkung die
nen kann. Von Zimmer Arbeit die Gerüster, die Win
den, die Tritz Kloben, die Strebepfeiler, die Rammen, 
die Pfähle, das Gehäuse zum Uhr, der Klocken Stuhl 
zum Klockenspiel, die Anker und Eisenwerk, die Stein 
Anfuhren, die Steinmetz Arbeit, die Zeiger zum Uhr, 
und das Uhrwerk kommt noch diesen Monat darauf zu 
stehen.

In Freyenwalde wird etc.............
In Potsdam soll etc.............
In dem zukünftigen Monat July werden beim Thurm 

die Seulen gesetzet, die Mauer sammt dem Gehäuse zum 
Klockenspiel gesetzet, die Klocken hinauf gebracht, die 
Steinmetz Arbeit versetzet und soviel als möglich das 
Klockenspiel, sammt andern nothwendigen Dingen be
fördert.

Beym Freyenwaldschen Bau etc.............
Der Potsdamsche Saal etc.............
In dem Monat Augusti wird nicht allein am Thurme, 

sondern auch im Schlofse.......gearbeitet. Und hoffe ich 
in diesem Monat Augusti durch Gottes Hülffe 
das Klockenspiel auf dem Thurme zum wenig
sten an stimmen zu hören. Zu welcher Zeit aber die 
Sklaven so an die lange Brücke kommen, erst angefan
gen werden.

Diese obengenannte Arbeit vom Thurm und Schlofs 
sammt den Sklaven auf der langen Brücke continuiren 
durch die übrigen Monathe nun so lange, bifs das alles 
nach Ew. Königl. Mayt. allergnädigsten Gefallen vollen
det wird. — “

Wie aus diesem in Schlüter’s Bau-Bureau ange
fertigten Rapporte hervorgeht, wagte der grofse Meister 
trotz der seit 2 Jahren entgegen stehenden Erfahrungen 
noch immer an einen glücklichen Erfolg der schwierigen 
Bauausführung des Thurmes zu hoffen. Einen doppelt 

Zeitschrift f. Bauwesen. Jahrg. XIII.

schmerzlichen Eindruck macht aber dieser authentische 
Bericht, wenn man aus weiteren Aktenstücken ersieht, 
wie rasch und unwiederbringlich im Verlaufe weniger . 
Wochen jeder Schimmer von Hoffnung verloren ging. 
Höchst auffallender Weise waren über den bedenklichen 
Zustand des Thurmes zwar dunkele Gerüchte im Publi
kum verbreitet, doch scheint auf Schlüter’s Befehl 
das ganze Bau-Personal, einschliefslich der Arbeiter, eine 
seltene Verschwiegenheit über die Angelegenheit beob
achtet zu haben, so dafs namentlich nach oben hin, we
der der Königliche Bauherr noch der Vorgesetzte und 
wohlgesinnte Gönner Schlüter’s, der damalige Schlofs- 
hauptmann Freiherr v. Printzen eine Ahnung von der 
drohenden Gefahr hatten. Dies gebt aus einem Schrei
ben des mit der Statthalterschaft betrauten Markgrafen 
Phil. Wilhelm (Stiefbruder des Königs) hervor, wel
cher am 22. Juni 1706 an den in Holland verweilenden 
König wegen des Münzthurmes berichtet und sich dahin 
äufsert, dafs ihm gestern Unterbracht sei, dafs der an
gelegte neue Münzthurm schadhaft geworden sei. Nach- 
dem er deshalb den Schlofsbaudirektor darüber ver
nommen, habe jener berichtet, „dafs zwar vor einigen 
Tagen sich etliche Risse ungefehr zwei Finger breit 
sich geäufsert, solche aber heut und gestern nicht wei
ter überhand genommen, es geschehe woll, dafs ein neues 
Gebäude, welches mit dem alten sogleich sich nicht ver
binde, etwas sinken thäte, er wäre im werk begriffen, 
die Ecken aufzuführen und verhoffe, dafs alles aufser Ge
fahr gesetzet, und es keine Noth haben sollte“ etc.... 
Ungeachtet dieser Erklärung Schlüter’s sah sich doch 
der dem Könige persönlich verantwortliche fürstliche 
Statthalter auf Betreiben des im Königl. Cabinet als 
Geh. Kammer-Sekretair angestellten Hofrath Mi eg ver- 
anlafst, weitere Nachforschungen über den Zuständ des 
Thurmbaues anzustellen. Es wurden daher in aller Stille 
am 24. Juni der Hofzimmermeister Niclas Reich
mann, Hofmaurermeister L eonhart Braun der jün
gere und der Polirer Jürgen Donat von dem Königl. 
Hausvoigte Lonicer zu Protokoll vernommen. Aus 
den Aussagen dieser sachverständigen Männer, denen 
man siebenzehn Fragen vorlegte, geht hervor: 1) dafs 
der Thurm in- und auswendig an mehreren Stellen ge
borsten sei; 2) dafs schon vor 2 Jahren (also 1704) ein 
Falz (sic!) an der alten Thurm-Mauer am Wasserrade 
gesehen sei; 3) dafs die gröfsten Senkungen in diesem 
Jahre stattgefunden, da man wieder angefangen habe zu 
arbeiten und zu rammen; 4) dafs die Senkungen beson
ders an einer Seite, wo der Kanal durchgebrochen statt
fänden; 5) dafs die Risse nicht von unten bis oben gin
gen, sondern verschieden lang, von 2 bis 10 Fufs lang, 
und dabei theils ’, theils ~ bis 1 Zoll breit wären; 
6) dafs die Risse an allen Seiten zu sehen seien, wozu 
der Zimmermeister wörtlich bemerkt: „die ganze faule 
sei, dafs der alt Thurm nicht abgebrochen worden“; 
7) dafs drei Anker an der Seite von Mangin’s Hause 
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(d.h. an der Thurmseite nach der Schlofsfreiheit hin) zer
brochen aber wieder zurecht gemacht worden seien,- 8) dafs 
der Thurm nach der Hundebrücke (d. h. die jetzige 
Schlofsbrücke) zu Überhänge, wie viel, habe der Bau
direktor und Kondukteur Böhme selbst unten ge
messen; 9) dafs das Kämmen die Risse vergröfsert 
habe, weshalb auch Herr Schlüter die Arbeiten an je
ner Seite eingestellt habe; 10) dafs der neue Thurm vom 
alten Thurm im Innern um 1 bis 1) Zoll abgewichen 
sei und sich abgelöst habe; 11) dafs der Thurm abge
brochen werden müsse, da das Fundament die grofse 
Last nicht tragen könne; 12) dafs wenn der Thurm ein
fallen sollte, er nach der Hundebrücke stürzen würde.

Noch an demselben Tage verfafste Hofrath Mi eg 
einen vertraulichen Bericht an den mit dem Könige in 
Holland verweilenden Staats-Minister und Oberkammer
herrn, Grafen Kolbe v. Wartenberg, worin er ein
leitend angiebt, dafs Schlüter Tages vorher bei dem 
Prinzen Philipp (zu welchem er wegen Anfertigung ei
nes Abrisses zum Petri-Thurme berufen war) seine Sor
gen über das Setzen des Münzthurmes geäufsert habe, 
dafs ferner Herr Grüneberg*)  heut morgen ihm er
öffnet habe, dafs er einige an jenem Bau arbeitende Mei
ster „in Geheim“ vernommen, die Gefahr bestätigt ge
hört und nun anheim stelle, Herrn Schlüter selbst dar
über zu vernehmen. Hierüber habe er, — Mi eg — 
dem Prinzen Rapport erstattet, worauf dieser den Vor
schlag gebilligt, und dabei den Herrn v. Eosander**),  
der mit zugegen gewesen, beauftragt habe, das Werk 
zu besichtigen. Beide hätten dann nach Schlüter ge
schickt, .ohne ihn auffinden zu können. Erst Mittags 
habe sich Schlüter bei ihm eingefunden und „hierauf 
hat er die Lage erzählt, weilen aber Herr Schlüter 
etwafs verwirret und sich nicht wohl expliciren konnte, 
habe ich Ihm folgende Fragen gethan“. Auf die ihm 
vorgelegten zwölf Fragen, welche im Wesentlichen die
jenigen des mit den Handwerksmeistern aufgenommenen 
Protokolles sind, — nur kürzer gefafst und kürzer be
antwortet, giebt Schlüter an, dafs das neue Werk sich 
im Herbste 1705 gesetzt habe, weil das alte dadurch 
gedrückt worden sei. Im Winter sei es still gewesen 
bis zum Frühjahr; da er aber die Werke (d. h. die sog. 
Berge) habe anlegen wollen, um das Setzen zu verhindern, 

*) Grüneberg war damals Baudirektor und seit einer Reihe 
von Jahren mit gröfseren Bauausführungen, besonders mit der Voll
endung solcher, die durch Lässigkeit Andrer verschleppt worden 
waren, beschäftigt.

") Friedrich v. Eosander, genannt Göthe oder richtiger 
Gothe (d. i. Gothländer aus Schweden), war als Hauptmann und 
Baumeister seit 1699 in brandenburgische Dienste getreten, und hatte 
sich durch gelungene kleinere Bauausführungen bei dem Könige und 
der Königinn so in Gunst gesetzt, dafs er rasch zum Generalquar- 
tiermeister-Lieutenant befördert und später auch mit gröfseren Arbei
ten, wie dem Um- und Vollendungsbau des Charlottenburger Schlos
ses betraut wurde. Im Jahre 1706 war er nächst Schlüter der 
angesehenste Architekt bei Hofe, so dafs es nicht verwundern darf, 
ihn sofort zur Begutachtung des Thurmbaues herangezogen zu sehen.

habe es wieder begonnen. Nach seiner Meinung setzten 
sich auch diese Werke und zögen den Bau nach sich, 
besonders halte er das grofse Rammen für Schuld etc.

Ein Widerspruch findet sich in Schlüter’s Aus
sagen einmal darin, dafs das Setzen schon vor einem 
halben Jahre stattgefunden habe, während er, wie oben 
erwähnt, drei Tage vorher dem Prinzen Philipp auf 
Befragen mitgetheilt hatte, „dafs zwar vor einigen Ta
gen etliche Risse ungefehr zwei Finger breit sich ge
äufsert etc.“ Noch auffallender ist aber der Widerspruch 
in seiner Angabe, dafs er das Ueberhängen des Thur
mes nie gemessen habe, ungeachtet der Polirer Donat 
und der Maurermeister Braun übereinstimmend und 
ausdrücklich bezeugen, dafs Schlüter und Böhme un
ten am Thurme gemessen hätten, während sie oben das 
Loth gehalten. Wie soll man sich diese, offenbar der 
Wahrheit nicht entsprechenden Aeufserungen erklären? 
Gewifs mufs man dieselben auf Rechnung der Verwir
rung setzen, die sich Schlüter’s bemächtigt, nachdem 
der bisher so lange ängstlich verheimlichte gefahrdro
hende Zustand des Thurmbaues doch an den Tag ge
kommen war. Auch mufs bemerkt werden, dafs von 
keiner Seite diese Widersprüche in seinen Aussagen be
nutzt worden sind, um darauf einen Verdacht oder gar 
eine Anklage zu begründen, so dafs die Behauptung, es 
hätte eine Intrigue gegen ihn bestanden, schon hierdurch 
entschieden an Gewicht verliert.

Am Nachmittage desselben Tages (24. Juni) sah 
sich Mi eg veranlafst, seinen Bericht fortzusetzen, indem 
er angiebt, dafs Nachmittags 2 Uhr Schlüter von selbst 
zu ihm gekommen sei und sich beschwert habe, dafs 
Werkleute abgehört würden, die das Werk nicht ver
stünden. Besonders sei Meister Niclas ein alter Mann, 
der nicht wisse, was er sage etc. Hierauf habe Mi eg 
ihm gerathen, dafs er sich mit Herrn v. Eosander auf 
den Thurm begeben möchte, der ihm mit gutem Rathe 
assistiren würde. Dies zu thun, habe Schlüter ver
sprochen und dabei geäufsert, dafs er den Thurm bis 
auf die untersten Glocken bereits abbrechen 
lasse, und ein neues Projekt sofort mit der Post an 
den König schicken wolle. Vorläufig möge Mi eg den 
in der Nähe des Thurmes wohnenden Leuten bedeuten, 
sich wo anders auf einige Zeit einzumiethen etc., was 
aber er — Mi eg — habe ablehnen müssen.

Nach einer solchen, die grofse Gefahr der Bauaus
führung plötzlich offen eingestehenden Erklärung von Sei
ten Schlüter’s berichtete der Markgraf Philipp am 26. 
Juni an den König unter Bezugnahme auf sein Schrei
ben vom 22. d. M., dafs inzwischen die Gefahr bei dem 
Münzthurme so sehr gewachsen sei, dafs er Schlüter 
ernstlich habe zureden lassen, die eigentliche Bewandtnifs 
zu entdecken, auch den Herrn v. Eosander heranzu
ziehen. Hierauf habe Schlüter erklärt, dafs er den 
Thurm bis auf die Glocken abbrechen lassen wolle und 
damit bereits gestern (d. 25. Juni) bis Nachts 1 Uhr be
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gönnen habe. Schlüter gäbe dem vielen Rammen der 
Pfähle und dem Geläute auf dem Thurme Schuld, wäh
rend andere dafür halten, dafs im Fundament ge- 
fehlt sei etc.

An demselben Posttage beförderte Hofrath Mi eg 
das Protokoll der Handwerksmeister, sowie seinen oben
genannten vertraulichen Bericht vom 24. Juni an den 
Grafen v. Wartenberg, wobei er auf eine ältere Be
richterstattung über den Münzthurm mit voriger Post 
verweist *)  und dabei hinzufügt, dafs die verhörten Bau
leute die eigentliche Wahrheit nicht gesagt, dafs aber 
Schlüter’s Bestürzung gegen ihn spräche, sowie die 
Thatsache des ohne Königliche Ordre bereits begonne
nen Abbruchs. Auch habe Meister Niclas die vor
handene Gefahr heut (am 26.) wieder bestätigt, sowie 
Schlüter wegen seiner itzigen Verwirrung den Kö
niglichen Auftrag, einen Abrils zu der Thurmspitze von 
St. Peter anzufertigen, abgelehnt habe.

') Ist oflenbar das Schreiben des Markgrafen Philipp vorn 22. 
Juni, worin die erste Anzeige über den schadhaften Zustand des 
Thurmes enthalten ist.

**) Dies ist Graf Kolbe v. Wartenberg.

Noch eingehender und ausführlicher ist ein Schrei
ben desselben Verfassers von demselben Datum, wel
ches an Schlüter’s besonderen Gönner, den im Ge
folge des Königs ebenfalls in Holland verweilenden Freih. 
v. Printzen gerichtet ist.

Nachdem er in diesem Schreiben mitgetheilt, dafs 
die Gefahr täglich schlimmer geworden sei, so dafs 
Schlüter sich zum sofortigen Abbruche entschlossen 
habe, fährt er fort, dafs man hinter die eigentliche Be- 
wandtnifs der Sache nicht kommen könne, „weilen Herr 
Schlüter alle Untersuchung dekliniret, sonsten aber 
sehr consterniret und verwirret ist, so dafs er sogar die 
Anfertigung des Petri Thurm Abrisses abgelehnt habe“. 
Endlich schliefst er nach der Angabe, dafs er die aus 
der Abhörung einiger Bauleute ermittelten Berichte, auf 
welche aber nicht viel zu geben sei, „gleich 
itzo“ an den Herrn Oberkammerherren**)  übersenden 
wolle, mit der Meldung der Thatsache, dafs die vorhan
dene Gefahr durch Herrn Schlüter’s Consternation 
bestetigt wird, „wie selbige daraus erhellet, dafs Er 
nicht nur den Thurm ohne ordre abbrechen läfset, son
dern auch verwichenen Mittwoch, alfs er zu des Herrn 
Markgrafen Königl. Hoheit berufen, von demselben Selb
sten in dero Zimmern betroffen worden, dafs er für 
Aengsten die Hände in einander gerungen; 
Ew. Excellenz verdenken mir nicht, dafs ich die Sache 
so frey von Hertzen schreibe, denn wann erwogen wird, 
dafs falls ein Unglück wider alles vermuthen bette ge
schehen sollen, nicht allein das Königl. Schlofs durch 
die erschütterung grofsen Schaden würde erlitten, son
dern auch das arsenal (auf welche Seite dem Vermuhten 
nach der thurm würde gefallen seyn) grofse Gefahr würde 
gehabt haben, zu geschweigen der Spree, welche durch 

die rudera würde seyn gestopfet worden, So ist dieses 
eine Sache von solcher imporfantz, welche nichts dissi- 
muliren läfset, Ich überlafse aber alles höherem judicio 
und verbleibe mit unterth. respect etc.“....

Wenn auch in diesem Schreiben einige Uebertrei- 
bungen hervortreten, — wie solche bei dem grofsen 
Aufsehen, welches die plötzlich bestätigte Thatsache 
machen mufste, völlig erklärlich sind, — so ist doch 
nicht der geringste Grund vorhanden, diesen Bericht als 
eine aus hämischen oder übelwollenden Ursachen ent
sprungene Mittheilung zu betrachten. Im Gegentheil ist 
unter den angeführten Thatsachen die stets hervorge
hobene Angabe, dafs Schlüter sich augenblicklich in 
der gröfsten Verwirrung befände, eher geeignet, diesen 
bei seinem wohlgesinnten Gönner und Freunde, Herrn 
v. Printzen zu entschuldigen. Ich bin daher nicht im 
Stande, die allerdings auffallende Thätigkeit des Mieg 
als den Ausflufs einer von Eosander geschickt dirigir- 
ten Intrigue zu betrachten, sondern erkläre jene emsige 
Rührigkeit mit dem für Hofbeamte so nahe liegenden 
Bestreben, sich durch Mittheilung ausführlicher Neuig
keiten an ihre verschiedenen Gönner und Vorgesetzte 
angelegentlichst zu empfehlen. Dagegen wird man nicht 
ohne Rührung die Angabe, welche sich auf Schlüter’s 
sorgenvolle Angst in jenen Tagen bezieht, lesen können. 
Ebenso deutlich, aber durch den Wunsch, das Gesche
hene wieder gut zu machen, sowie durch die bange Be- 
sorgnifs, die Königliche Gnade zu verlieren, halb ver
schleiert, tritt sein schwer beklommener Seelenzustand 
in einem nur diktirten aber eigenhändig unterzeichneten 
Briefe hervor, welchen er unter d. 26. Juni (also gleich
zeitig mit den Berichten des Mieg) direkt an seinen 
erlauchten Beschützer, König Friedrich I, richtete. 
Derselbe lautet wörtlich:

„Allerdurchlauchtigster etc.
Ew. Königl. Mayt. haben vor mich, als ihren aller- 

unterthsten. Knecht, viel hohe und Königl. Gnade ge
habt, mir nicht allein den wichtigen Bau Ihres Königl. 
und andrer Häuser aufgetragen, sondern auch allezeit das 
allergnädigste Vertrauen in meine Person gesetzet, ich 
würde bey diesem meinen aufgetragenen Werk, durch 
Treu und Fleifs alles so ausrichten, dafs es zu Ew. Königl. 
Mayt. allerhöchsten Ehren und Wohlgefallen ausschlagen 
möchte, ich habe mich auch durch unermüdeten Fleifs 
und unaufhörliche Arbeit, Tag und Nacht, solchen Zweck 
zu erreichen beflifsen, dafs vor Ew. Königl. Mayt. ich 
ein solcher treuer Diener erfunden werden möchte, und 
dienet mir zur consolation, dafs durch meine Hände was 
verfertiget worden, das zu Ew. Königl. Mayt. hohem 
Vergnügen gereichet hat. Dachte nun durch den Thurm 
Bau Ew. Königl. Mayt. mehrer Vergnügen zu verursa
chen, es hat aber dasjenige Werk sein müssen, wodurch 
mich in allerhöchste Ungnade stürzen kann. Es hat mein 
Unglück bei diesem meinem Vornehmen auf mich ge
lauert, und mich solcher Freude beraubet, indem bey 
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meiner fleifsigen und mühsamen Arbeit, wider all mein 
Vermutben bey dem Thurm ein Eck-Pfeiler zu sinken, 
wegen grundlosen Boden, die inwendige alte Mauer zu 
reifsen, und der oberste Gipfel sich aus seinem Centro 
zu geben sich angefangen, auch so geschwinde, dafs ich 
dadurch gezwungen worden, das Obertheil abnehmen zu 
lassen, damit das gantze Werck hierdurch nicht un
brauchbar gemacht würde. Nun ist es dem höchsten 
Gott und der Welt bekant, dafs ich alle Sorge getra
gen, und vorgebauet, dafs ich in solches Uebel nicht ge- 
rathen möchte. "Weil aber doch in dieses Unglück fal
len müfsen, und nicht der erste bin, den dergleichen fa- 
talitet betrifft, so bekenne, dafs durch diesen Verdrufs, 
der Ew. Königl. Mayt. hierdurch entstehet, die Königl. 
allerhöchste Ungnade verdienet. Wann aber Ew. Königl. 
Mayt. allergnädigst geruhen wolten, nach Ihrer aller
höchsten Königl. und angebohrnen Gütigkeit mir solches 
zu pardoniren, worumb ich allerunterthänigst bitte, So 
will ich mich nicht allein mein Lebenlang angelegen sein 
lassen, mit stetem unverdrofsenein Fleifs solches zu er
setzen, sondern auch dieses Werk (ob es zwar nicht dem 
Vorigen an Höhe ähnlich kommt) in solchen guten Standt 
wieder bringen, dafs Ew. Königl. Mayt. doch ein aller
gnädigstes Vergnügen daran haben werden. Füge die 
Gestalt des Rifses Ew. Königl. Mayt. bey, und so sel
bige Ew. Königl. Mayt. beliebig erwarte ich hierauf in 
tiefster Demuht Ew. Königl. Mayt. allerhöchsten Befehl, 
v. (sic!) lebe der unterthänigsten Hoffnung, es werden 
Ew. Königl. Mayt. mich Ihren alleruthgsten Knecht, 
dero allerhöchsten Königl. Gnade in diesem meinen aller- 
betrübtesten Zustande mir nicht entziehen, ich ersterbe 

Allerdurchlauchtigster etc. etc.
Ew. Königl. Mayt. 

allerunterthgst. gehorsahmster 
Knecht. A. Schlüter.“

Wer im Stande ist, über die jenem Jahrhundert so 
geläufigen ceremonieusen Wendungen hinwegzusehen, und 
auf den eigentlichen Kern des Schreibens zu achten, wird 
erkennen müssen, dafs inmitten der ungeheuren Verant
wortlichkeit, womit ein grofses, jeden Augenblick den 
Einsturz drohendes Bauwerk seinen Urheber belasten 
mufs, es von grofser geistiger Kraft zeugt, wenn der 
Meister noch immer nicht an einer theilweisen Rettung 
verzweifelt, sondern wie ein treuer Feldherr auf seinem 
Posten ausharrend, mit ausdauernder Energie auf ein 
neues, glücklich durchzuführendes Projekt sinnt. Aber 
seine Absicht, diesem Berichte an den König noch einen 
skizzirten Entwurf zu einem veränderten Glockenthurme 
beizulegen, vermochte er nicht durchzuführen, — sein 
durch die fortgesetzte Angst und qualvolle Sorgen stark 
angegriffener Körper versagte ihm den Dienst. Er sank 
auf ein mehrtägiges Krankenlager, — nachdem er noch 
in einem kurzen nicht mehr erhaltenen Schreiben an den 
Freih. v. Printzen das Versprechen gegeben hatte, in 
kürzester Frist eine Zeichnung nachzusenden. Dies er- 

giebt sich aus einem eigenhändig in grofsen liegenden 
Zügen, aber mit schwankender Hand geschriebenen 
Briefe an seinen hohen Gönner, welcher vom 29. Juni 
datirt, wörtlich lautet:

„Hochgebohrner Freyherr, Gnädiger Herr,
Ich habe zwar mit letzter Post Ew. Excellent ver

sichert eine Zeichnung nachzusenden, wie ctwan künftig 
der Thurm dennoch zu Sr. Königl. Majte. hohem Ver
gnügen köndte ausgeführt werden. Allein diese itzige 
Troubles haben mich wie leicht zu denken, in solchen 
foeblen Zustandt geführt, dafs ich nicht allein etliche 
Tage zu Bette gelegen, sondern auch durch die grau- 
fsame Alteration mein Geblüte so erreget, dafs davon 
ein Zittern, absonderlich bekommen in meinen 
Händen und nicht möglich ist einen gleichen 
Strich zu machen: überdieses wil auch abwarten, bis 
das obertheil, so auff die alte Mauer auffgesetzet worden 
folgends abgenommen ist, worüber Tag und Nacht ar
beiten lasse, umb eigentlich zu sehen, was dabey alsdann 
kan gemacht werden, mafsen ich nichts projectiren noch 
zeichnen wil, was sodann nicht kondte practicable ge- 
machet werden. Den Chagrin, welchen ich bey diesem 
alten und unglücklichen Bau habe, ist leicht zu ermessen, 
und wird umb so viel mehr verdoppelt, wenn ich an die 
fast unerträgliche Sorge und Mühe gedenke, die bey 
dieser unglücklich Arbeit gehabt habe. Ich zweifile nicht, 
es werden 100 Briefe einlauffen, so alle direct zu mei
ner Disavantage, und dennoch mit keinem rechten fon
dement, wie ich es in meinem Gewissen am Besten 
weifs, vorstellig werden. Ich bitte aber Ew. Excell: 
umb Gotteswillen, dennoch mein hoher Patron zu ver
bleiben, vernünftig selbst viele Dinge zu erwegen, die 
ohne mein Verschulden zu diesem Unglücke contribuiren 
und daher sich zu bearbeiten, dafs Königl. Majte mir 
dero Gnade dieses Unglücks wegen nicht entziehen möge, 
es werden Sr. Königl. Majte der allergröfste Schaden 
dadurch nicht zu erwachfsen, zumalen wenn ich das 
Werk nach hohem Vergnügen, wo Gott wil redrcssiren 
werde. Ich hoffe, soviel Kräfte zu haben, morgen in de
nen Gemächern nach Ew. Excellent ordre den Anfang zu 
machen, und nichts zu unterlassen, was zu Königl. Majte 
hohem Beifall gereichen mag. Ew. Excell. werde ich 
allerersinnliche Obligation haben, unterthänigsten Dank 
abstatten und bis ans Grab verharren.

Hochgebohrner Herr etc. . . .
unterthenigster Knecht 

A. Schlüter.“
Da inzwischen die Thatsache des auf Schlüter’s 

direkten Befehl begonnenen Abbruchs feststand, auch 
sein Antrag, die Bewohner von der drohenden Gefahr 
zu benachrichtigen, bekannter geworden war, so erschien 
am 28. Juni der Kaufmann M. Goullet bei dem Haus- 
voigte Lonicer, um sich „iin Auftrage der sämmtlichen 
Einwohner der Freyheit gründlich zu erkundigen, ob 
Gefahr zu besorgen und ob der Thurm etwa einfallen 
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würde“. Lonicer vernahm deshalb nochmals den jungen 
Meister Leo nhart Braun und den Kondukteur Böhme 
zu Protokoll, wobei beide einmüthig aussagten, dafs der 
Thurm in Gottes Gewalt stände etc.; „doch liefsen Sie 
tag und nacht abbrechen, umb dadurch den Einfall zu 
verhindern, es könnte daher nicht schaden, davon denen 
Einwohnern Nachricht zu geben, doch in möglichster 
stille, damit die Arbeits Lenthe nicht feig gemachet und 
also genöthigt würden, aus der Arbeit zu gehn“. „Die- 
semnach“ schliefst Lonicer das darüber aufgesetzte Pro
tokoll „ist denen Einwohnern der Freyheit von der be
sorgenden Gefahr nachricht gegeben und ihnen dabey 
freygestellt, in ihre Häufser zu bleiben oder solche zu 
quittiren“.

Während dieses Protokoll pflichtschuldigst und sach- 
gemäfs an den Markgrafen Philipp Wilhelm zur 
weiteren Veranlassung eingereicht wurde, richtete Lo
ni cer am 29sten Juni ein Schreiben an den Freiherrn 
von Printzen, worin er die geschehene Warnung an 
die Bewohner der Schlofsfreiheit anzeigt und die Be
merkung einfliefsen läfst, „dafs man wird schwerlich an
ders als durch eine Kommission von B a u v e r - 
ständigen erfahren können, ob auf dasjenige, so 
nun stehen bleiben könnte, cum effectu etwas gesetzt 
werden könnte“. Diese der Sachlage völlig angemessene 
Ansicht wurde auch Seitens des inzwischen nach Cleve 
zurückgegangenen Königs Friedrich L, wahrscheinlich 
auf gemeinsamen Antrag des Grafen v. Wartenberg 
und des Freiherrn v. Printzen adoptirt und mittelst 
eines weiter unten mitzutheilenden Reskripts zur Ausfüh
rung befohlen. Dafs inzwischen eine Anzahl ängstlicher 
Bewohner der Schlofsfreiheit wirklich aus ihren Woh
nungen geflüchtet war, wodurch das öffentliche Auf
sehen sich nicht'wenig steigern mufste, geht aus einem 
Schreiben des Markgrafen Philipp an den König vom 
3. Juli hervor, worin derselbe das letztgedachte Protokoll 
des Hausvoigts einschickt, von der geschehenen Warnung 
sowie von der darauf erfolgten Flüchtung einiger Be- 
wohner Mittheilung macht, schliefslich aber hinzufügt 
„jedoch bin ich versichert worden, dafs die Gefahr so 
grofs nicht sein, sonsten Ich auch wegen des Schlosses 
alle möglichste Anstalt dargegen würde gemacht haben“.

Zwar darf man gegen die Ictztgedachte Aeufserung 
mit Recht die Behauptung aufstellen, dafs der Prinz wohl 
keine anderen Anstalten hätte treffen können, als die
jenigen waren, welche Schlüter bereits seit acht Ta
gen eingeleitet — nämlich den Abbruch des Thurmes zu 
beschleunigen; indessen geht doch aus den sämmtlichen 
bisher mitgetheilten Aktenstücken mit Sicherheit hervor, 
dafs Schlüter’s eigene und bei seiner Herzensangst 
sehr erklärliche und völlig entschuldbare Aeufserung ge
gen Mieg vom 24. Juni, die in der Nähe wohnenden 
Leute von der drohenden Gefahr zu benachrichtigen, die 
spccielle Veranlassung gewesen ist, dafs man auf die 
grofse Gefährlichkeit des Thurmzustandes allgemeiner 

aufmerksam wurde. Und wie es denn im Leben zu ge
hen pflegt, dafs bei einem grofsen drohenden Unglück 
eine Fülle von Rathschlägen unaufgefordert einlaufen, 
und insbesondere bei einem zahlreichen Beamten-Perso- 
nal ein Jeder, vor dem Andern sich hervordrängend, be
müht ist, zur Aufklärung der Sachlage etwas beizutra
gen, so hielt sich auch in diesem Falle der mit der 
Rechnungsführung des Schlofsbaues betraute Baukommis
sar Peter Jänicke für berechtigt, mehrere Raths-Mau- 
rermeister, sowie einen Fortifikations-Maurermeister zur 
Besichtigung des Münzthurms aufzufordern und ihr Gut
achten protokollarisch zu verzeichnen. Diese vier Män
ner erklärten nach geschehener Besichtigung am 3. Juli, 
dafs der an verschiedenen Stellen stark geborstene Thurm 
nach der Schlofsfreiheit-Seite hin um 2J Fufs, nach der 
Lustgarten-Seite hin um LJ Fufs Überhänge, daher denn 
die beiden andern Seiten durch die Anker ganz zerris
sen und gewichen seien, dafs somit der Thurm wegen 
mehrmal angeflickter Fundamente keinen Bestand haben 
könne etc.

Dieses Protokoll, dessen Abfassung in dem Bureau 
oder wenigstens im Beisein des Bau-Directors Grüne
berg und unter Zeugenschaft der beiden Hof-Maurer- 
meister stattgefunden hat, schickte der Veranlasser dieses 
Schrittes, Jänicke mit einem ausführlichen Schreiben 
noch an demselben Tage an den Freih. von Printzen 
nach Cleve. In seinem Briefe giebt er an, dafs in etwa 
14 Tagen der Abbruch der beiden oberen Geschosse 
mit einer Höhe von 48 Fufs beendigt sein dürfte, und 
dafs Hr. Schlüter beabsichtige, das übrige zu konser- 
viren und statt des steinern ein hölzern Werk aufzufüh
ren, wovon er bereits ein Projekt übersendet zu haben 
vorgiebt. „Ob letzteres“, fügt Schreiber hinzu, „Bestand 
haben wird, dürfte sich erst nach geschehenem Abbruche 
und Einholung von Gutachten verständiger 
und erfahrener Architekten ergeben. Herr Grüne
berg, welcher, soweit es seine noch nicht völlig geho
bene Unpäfslichkeit zugelassen, das meiste selber in Au
genschein genommen, vernimmt, dafs man im Anfänge 
dieses Thurmbaues nicht genügsame precaution genommen, 
wie zu einem so importanten Werke billig hätte gehö
ren sollen“. In einer Nachschrift erlaubt er sich end
lich unmafsgeblich vorzustellen, „dafs es woll nöthig 
wehre, durch die hiesigen Architektos, nämlich Herrn 
Eosander, Grüneberg und Behren das Werk besich
tigen und wie solchem zu helfen, überlegen zu lassen, 
zumahl zu besorgen, dafs der Herr Schlüter itzo, da 
ihn dieser Bau sehr beunruhigt, sich alleine nicht wird 
ratheu oder heißen können.“

Unschwer erkennt man auch aus diesem Schreiben 
das Bestreben eines untergeordneten Dieners, nach oben hin 
sogenannten unmafsgeblichen Rath zu ertheilen, weniger 
wohl mit der Aussicht, ihn befolgt zu sehen, als in der 
Hoffnung, als ein aufmerksamer Beamteter belobt zu wer
den. Denn dafs eine Commission von Sachverständigen al
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lein zum Ziele, d. h. zur Ermittelung der Ursachen des ver
unglückten Baues und zur Entscheidung einer theilweisen 
Wiederbenutzung führen könne, scheint bei dem that- 
sächlichen Hin- und Wiederreden jener Tage die all
gemeine Ansicht gewesen zu sein, der selbst Schlüter 
nach sicheren Spuren nicht widersprochen hat. Wie rich
tig aber die Ansicht ist, dafs jeder Einzelne nur nach sei
nem Kopfe aus Liebedienerei und nicht nach dem vor- 
gescbriebenen Plane einer Intrigue gehandelt hat, lehrt ein 
Schreiben des Hofrath Mieg an den Freih. v. Printzen 
vom 3. Juli, worin er nach Erledigung anderer Angele
genheiten etwas besorgt und kleinlaut mit den Worten 
schliefst: „Im übrigen hoffe nicht, dafs Ew. Excell. meine 
neulich (d. i. 2G. Juni) überschriebene Nachricht wegen 
des Müntz Thurmes ungnedig sollten aufgenom
men haben, mafsen Ich dabey eine redliche und auf
richtige intention gehabt, dafs aber meine nachricht ge
gründet gewesen, zeiget nicht allein der augenschein, in
dem annoch würklich mit abbrechung des thurmes tag 
und nacht continuiret wird, sondern auch abschriftlich 
beigefügtes Protocollum bey dem Hrn. Haufs Voigt, auf 
welches mich beziehe und mit respect“ etc. . . .

Auch der Bau-Kommissar Jänicke, dem das lange 
Ausbleiben einer Antwort auf gut gemeinte Rathschläge 
schon etwas unheimlich vorgekommen sein mufs, meldet 
am 10. Juli dem Freiherrn v. Printzen, dafs man 
mit dem Abbruche glücklich fortfahre, und hebt hervor, 
dafs „sonst innerhalb 8 Tagen und bis heute hin, der 
Thurm nur ungefehr ' Zoll gesetzet, wünsche, dafs 
selbiges völlig nach bleiben und das übrige 
conserviret werden möge. Verharre“ etc.

Vor allen andern sehnte sich Schlüter, der schwere 
Stunden vielleicht einsam durchzukämpfen hatte und tief 
bekümmert in die Zukunft sah, nach einer entscheiden
den Antwort, die ihm Trost oder Verdammung bringen 
mufste. In qualvoller Ungeduld richtete er am 10. Juli 
folgende Worte eigenhändig an den Freih. v. Printzen:

„Ew. Excellentz werden hoffentlich meine vorige 
wol sind geliefert worden, auitzo berichte nur gehorsamst, 
dafs ich mit denen Gemächern im Schlosse beschäfftiget 
bin, und so viel möglich selbige Arbeit zu beschleunigen 
mir angelegen seyn lassen. Den Thurm belangend, so 
stillet sich selbiges Werk von Tage zu Tage mehj-, ma
fsen die obere Etage schon weit abgenommen, auch da
mit fleifsig fortgefahren wird. Inzwischen habe ich 
zeithero mit Schmertzen von Ew. Excellentz einige 
Zeilen erwartet, stehe auch in der Hoffnung, mit dieser 
abend Post etwas zu erhalten, welches mich sehr 
consoliren köndte, habe also vor itzo nichts mehr, 
als mich zu Ew. Excellentz hohem faveur und Protec
tion unterthenig zu empfehlen, verharrend Ew. hochfrei- 
herrl. Excell. Meines hochgebiethenden Patrons

unterthänigster Knecht
A. Schlüter.“

Aber noch ehe der letztgenannte Bericht des Mark
grafen, sowie die Rath- und Vorschläge, Entschuldigun
gen wie Betheuerungen von Mieg und Jänicke in 
Cleve einliefen, war dort nach gründlicher Erwägung 
der Sachlage die folgenschwere königliche Entscheidung 
getroffen worden, welche vom 6. Juli datirt, nach Ber
lin am 10. oder 11. gelangte. Diese in Form eines 
Schreibens an den Markgr. Phil. Wilhelm gefafste 
königliche Verordnung lautete *):

*) Dieses Aktenstück hat auch v. Klöden a. a. 0. S. 203 schon 
mitgctheilt; zum besseren Verständnisse aller folgenden sich daran 
anschliefsenden Begebenheiten mufste dasselbe hier wiederholt werden.

„Von Gottes Gnaden etc. Uns ist vorgetragen, 
was Ew. Liebaen wegen des Neuen Müntz Thurmes 
abermahl unterm 26. Juny an Uns berichtet; weil nun 
der Ober-Bau Direktor Schlüter ged. Thurm wieder 
abzubrechen resolviret, auch damit wirklich den Anfang 
gemacht hat, so nehmen Wir solches vor eine sichere 
probe, dafs er selbst dafür halte, es könne dieser Bau 
nicht bestehen. Damit aber wegen dessen künftiger Ein
richtung nicht abermahl ein fehlschlag gethan werde, so 
finden Wir gut, dafs Ew. L. gedachten Schlüter befeh
len, Er solle sich mit Unsern übrigen dortigen Archi- 
tectis und in specic mit dem von Eos an der und Grü
nebergen wie auch mit dem Mathematico Sturmen 
zu Frankfurth an der Oder, welcher deshalb expresse 
verschrieben werden mufs, zusammen thun, die Uhrsachen, 
warumb der Thurm sich so stark gesetzet, auch Risse 
bekommen und den Einfall drohet, woll überlegen, auch 
was er nunmehr vor ein Gebäude daraus zu machen ge
denket, Ihnen eröffnen, da sie dann deshalb, und ob sol
ches sicher und mit Bestände geschehen könnte, eines 
gewissen sich mit einander zu vereinigen, auch Uns die 
Zeichnung einzusenden, widrigenfalls aber, und wann Sie 
sich deshalb nicht vergleichen könten, ein Jeder von 
Ihnen Seine Meinung absonderlich in Schrifften abzufas
sen und selbige Eurer L. zuzustellen, umb sie Uns ein
zuschicken. Ew. L. haben auch gedachten Unsern Ar- 
chitecten insgesambt, und den Schlüter absonderl. zu 
bedeuten, dafs dieser Thurm auf eine beständige und du- 
rable Art gebauet werden müsse, und dafs Wir densel
ben Jetzo so fort bis auf den Grund abbrechen lassen, 
alfs die Gefahr lauffen wolten, dafs derselbe künfftig, 
wann er nach des Schlüter’s Jetzo etwan formirenden 
Dessein (sic!) gebauet, nachgchends gleichwohl noch sin
ken oder gar über’n Haufen fallen möchte.

Wir erwarten hierauf Eurer Lbden. umbständlichen 
Bericht mit dem ehesten und verbleiben übrigens De- 
roselbcn etc. etc.“

Zu dieser Verordnung findet sich noch als Nach
schrift der Befehl, dafs wenn Schlüter jetzt nicht Zeit 
hätte, die verlangte Zeichnung der Thurmspitze von St. 
Peters Kirche anzufertigen, selbige dem v. Eosander 
aufgetragen werden solle.

Inhalt wie Form dieses Allerhöchsten Dekrets las
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sen deutlich erkennen, dafs Schlüter keineswegs, wie 
er befürchtet zu haben glaubte, in des Königs Ungnade 
gefallen war. Höchstens blickt ein gewisses Mifstrauen 
gegen Schlüter’s praktische Zuverlässigkeit daraus 
hervor. Sonst war aber die getroffene Entscheidung eine 
völlig gerechte und sachgemäfse, denn der König hatte 
ein Recht, die Gründe, welche das Scheitern der Bau
ausführung herbeigeführt hatten, kennen zu lernen und 
konnte noch mehr verlangen, dafs ihm ein wohl geprüf
tes, alle Garantien des Gelingens bietendes neues Projekt 
unterbreitet würde. Auch dafs zu den beiden vielbe
schäftigtsten und angesehensten Architekten Berlins, Hm. 
v. Eosander und Grüneberg, der mit dem Hofbau
amte in keiner Verbindung stehende, sondern mit einer 
lehramtlichen Thätigkeit bekleidete Prof, der Mathematik 
Leonh. Sturm zum Kommissar ernannt wurde, spricht 
für des Königs Absicht, die Sachlage wenigstens von einer 
Seite her unparteiisch beurtheilt zu sehen. Von Hrn. 
v. Eosander, der bei höchst mittelmäfsigem künstleri
schem Talente, Jahre lang ein gewifs nicht neidloser Beob
achter des Schlü ter’schen Ruhmes gewesen war, durfte 
Schlüter kein billiges Entgegenkommen erwarten. Aber 
wenn es ihm auch nur gelang, einen der Kommissarien, 
deren Urtheil er nicht unterworfen wurde, sondern mit 
denen er sich nur besprechen und zur Erfüllung des 
Königl. Reskripts verständigen sollte, von der Sorgfalt 
und Solidität seiner Bauausführung zu überzeugen, so 
konnte er noch auf eine glückliche Beendigung der gan
zen Angelegenheit rechnen. Dafs er aber dies nicht 
konnte, dafs vielmehr jene urtheilsfähigen Männer sehr 
bald seine ganze, jahrelang mit den ungeheuersten Kosten 
durchgeführte Bauanlage Schritt für Schritt als eine tech
nisch verfehlte erkannten und als solche auch amtlich 
bezeichneten, — darin erfüllte sich sein Geschick in ei
ner unabwendbaren Weise. Zunächst wurde Seitens des 
Königl. Cabinets die Königl. Verordnung aufs Schleu
nigste den betreffenden Männern zugefertigt. Die vom 
13. Juli datirende an den Prof. Sturm gerichtete Ca- 
binetsordre lautet *)  :

*) v. Klöden nimmt a. a. 0. S. 205 diese Ordre als an Hrn. 
v. Eosander gerichtet an, wiewohl mit Unrecht, da Eosander 
Berlin in jener Zeit nicht verlassen hatte.

„Friedrich, König in Preufsen etc. Nachdem 
Wir in gewifsen angelegenheiten etwafs mit Euch zu 
überlegen haben, Alfs Befehlen Wir Euch hiemit in gna
den, Euch alsoforth nach empfang dieses anhero zu be
sehen, und Euch annoch vor ablauf dieser Wochen ohn- 
fehlbar alhier einzufinden, auch hieselbst unsere fernere 
Willensmeinung zu erwarten.“

An demselben Tage benachrichtigte noch Markgr. 
Philipp den König von der bereits erfolgten Citation 
des Prof. Sturm und gab, weitere Mittheilungen sich 
vorbehaltend an, dafs der Abbruch des Thurmes fleifsig 
fortgesetzt würde und dafs die bisher ausgewanderten

Bewohner der Schlofsfreiheit ihre verlassenen Wohnun
gen nach und nach wieder bezögen etc. . . .

Gleichzeitig mit dem Königl. Reskripte waren zwei 
Schreiben des Freih. v. Printzen in Berlin eingetroffen, 
die nicht mehr erhalten sind, deren Inhalt aber aus den 
betreffenden Antworten hervorgeht. Das erste dieser 
Schreiben batte Hofrath Mi eg erhalten, der wie oben 
erwähnt über die Aufnahme seiner Anzeigen schon in 
grofse Sorgen gerathen war und sich nun umgehend 
beeilte, unter dem 13. Juli an den Freih. v. Printzen 
in einem etwas servil klingenden Tone, wie folgt, zu 
schreiben:

„Ew. Excell. gnädiges Schreiben vom 5. hujus hat 
mich sehr consoliret, dafs meine unterthänigen nachrich
ten wegen des Müntz Thurmes nicht übel aufgenommen 
worden, Ich habe Ja alle Behutsamkeit gebrau- 
chet, um desfalls nirgend anzustofsen, und hatt 
der bifsherige augenschein gewiesen, dafs Ich nicht ohne 
grund referirt habe. Indessen ist die Königl. Verordnung 
alhier eingelaufen und wird die Untersuchung, sobald der 
Hr. Prof. Sturm von Frankfurth herüber kommt, Ihren 
Fortgang haben; Wafs sonsten Ew. Exc. etc.“

Der zweite eigenhändige Brief war an Schlüter 
gerichtet und scheint aufser wohlwollenden Ermahnungen 
und Warnungen speziell eine ausführliche Relation von 
des Königs Ansicht und Entschlufs über den Thurmbau 
enthalten zu haben. Schlüter’s sehr charakteristische 
aber nur eigenhändig unterzeichnete Antwort ist ebenfalls 
vom 13. Juli datirt und lautet:

„Hochgebohrner Freyherr, Gnädiger Herr,
Ew. Hochwohlgeb. Excellentz bin als dero gering

ster Diener zu unterthänigsten Dank verbunden, dafs 
dieselbe mir die hohe Gnade erwiesen, und mich mit ei
nem Schreiben von dero selbst eigenen hohen Hand ge- 
würdiget, welches mir recht wie ein Himmli
sches Geschenk gewesen, denn wenn selbiges zu 
der Zeit nicht gekommen, würde ich keinen Menschen 
mehr an die Arbeit gebracht haben, weil sie allesammt 
an ihrer Zahlung zweiffeln, auch wegen ihrer rückstän
digen Gelder und Rechnung bald mit dem Hause (mich) 
weggetragen, und mir nicht menschliche sondern 
Höllen Qual und Marter angethan, welches alles 
aber nun durch Ew. Hochwohlgeb. Excell. Schreiben 
gäntzlich wieder gehoben worden. Dafs aber Ew. Hoch- 
wohlgeb. Excell. beliebet, mich Ihre so gnädige und 
so offen wohlmeinende Erinnerung und War
nung vorzustellen, nehme ich nicht allein vor ein höchst 
nothwendiges aber noch gnädiges Repromande an, denn 
es sich alles mehr, als nm- zu wahr so befindet, wie es 
Ew. Hochgeb. Excell. dadurch abgebildet, und gestehe 
ich gar gern, dafs Sie Uhrsache genug betten, mich 
noch anders als auf solche höfliche Manier zu begegnen. 
Doch kann ich Ew. Hochgeb. Excell. versichern, dafs 
ich nicht weifs, wie mir bei dieser Sache geschehen ist, 
das was meine Seele von Jugend an gehasset, das mufs 
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ich nun selbst seyn, ja ich weifs nicht, was ich sa
gen soll, ob über mich dieses wohl der Himmel so be
schlossen, dafs ich mit aller meiner schrecklichen 
gehabten grofsen Mühe und Arbeit so verfal
len und blind laufen müssen, oder ob es von sich 
selbst ein Zufall ist, denn ich hette wohl mein Leib 
und Leben, Ehr und Seligkeit verpfändet, dafs dieses 
Werk bey aller Praecaution und Vorbauung sich nun 
nicht zum sinken begeben sollte, sonderlich, da wir durch 
das Rammen einen solchen festen Grund gefunden, dafs 
wir die Pfähle nicht tiefer haben treiben können. Weil 
ich aber nun solches erleben müssen, so habe ich in die
ser meiner so grofsen Traurigkeit mich doch wieder auf- 
gericht, da ich vernommen, dafs Se. Königl. Mayt. in 
dieser Sache, als ein gerechter und allergnädigster König 
und Herr sich so generös erzeiget, dafs Er mich nicht 
nach seinem Zorn, sondern nach Seiner allerhöchsten 
Gnade allergdst. geurtheilet. Ich verspreche von nun 
an mein Lebelang solches allezeit mich vorzustellen, und 
mit allem Fleifs und Begierde mit Treu und Arbeit nicht 
aufzuhören, bifs ich dieses alles wieder völlig ersetzet 
habe, wobey ich vors erste nicht ermangeln werde, Sr. 
Königl. Mayt. allerhöchsten Ordre nachzuleben, und mich 
mit den vorgestellten Architekten zusammen zu kommen 
umb der Sachen Beschaffenheit recht aus dem Grunde 
vorzunehmen. Weil ich aber besorge, dafs wir nicht 
allein zum rechten Schlufs kommen werden, also gelan
get an Se. Königl. Mayt. mein allerutthstes Bitten, die
selben wollen allergdst. geruhen, noch einige andere un- 
partheiische Commissarien dazu zu ernennen, welche sol
chem mit beywohnen. Und weil ich bey solcher Gele
genheit alles erweisen will, dafs ich an diesem Unglücke 
nicht Schuldt habe, so wollte umb so viel mehr allerutthst. 
gebethen haben, dafs 3 Hoff-Cavalier und 3 Geheimbde 
Käthe, welche sich nun hier befinden (doch unmafsgebl.) 
als nehmlich den Herrn von Osten, den General Major 
von Hacke und den Oberschenk von Erlach, den 
Hrn. von Heugel, den Hrn. von Gräwen, und von 
den Bau Rähten, der Hr. Raht von Pein allergdst. ver
ordnet werden möchten. Bey welchen denn auch ein 
Notarius fast vonnöthen. Wenn ich nun denn unter die
ser Sache nichts anders, als Se. Königl. Mayt. allerhöch
stes Interesse und gute Ordnung suche, so getroste ich 
mich hierin einer allergndst Erhörung und empfehle Ew. 
Hochgeb. Excell. in Gottes gnädigsten Schutz und Schirm, 
mich aber in dero hohen Gnade und hohen Protektion 
und verharre etc. A. Schlüter.“

Der Inhalt dieses mit ungleich gröfserer Sammlung 
geschriebenen Briefes läfst uns in mehrfacher Beziehung 
die Sachlage genauer erkennen und führt zur Aufstellung 
interessanter Gesichtspunkte. Neben der vertrauensvollen 
und offenen Mittheilung Schlüt'er’s über die äufseren 
wie inneren Leiden, die jene Tage über ihn gebracht hat
ten, erhellt zunächst aus dem Schreiben nicht nur die 
unveränderte freundschaftliche Theilnahme des Schlofs- 

hauptmanns v. Printzen für Schlüter, sondern wir 
erfahren auch, dafs seine Sache bei Hofe, insbesondere 
vom Könige nicht so ungünstig beurtheilt wurde, als er 
es selbst gefürchtet hatte. Und darf nicht hierin ein 
Grund mehr für die Annahme erblickt werden, dafs eine 
Intrigue nicht vorhanden war? Wenn eine verdächtigende 
Anklage gegen Schlüter durch den Grafen v. Warten
berg (welchen v. Klöden stets als Mitschuldigen des 
Eosander bezeichnet), bei dem Könige ausgesprochen 
worden wäre, schwerlich hätte v. Printzen in seinem 
Briefe darüber geschwiegen und noch weniger würde 
Schlüter ermangelt haben, sich dagegen mit seiner ge
wohnten Lebhaftigkeit zu vertheidigen. Aber davon fin
det sich keine Spur; v. Printzen scheint sogar darauf 
aufmerksam gemacht zu haben, dafs des Königs Gnade 
ein mildes Verfahren gegen Schlüter beobachten wolle, 
und Schlüter giebt offen und ehrlich zu, „dafs Sie 
Uhrsache genug betten, mich noch anders, als auf solche 
höfliche Manier zu begegnen“. Noch wichtiger ist aber 
die Art, wie Schlüter sich freiwillig über den Thurm
bau äufsert. Obgleich er ausführlich — und gewifs völlig ö o ö
wahrheitsgemäfs, — versichert, welche Mühe und Arbeit 
ihm dieser Bau verursacht, so spricht er doch nicht wie 
ein erprobter Mann, der in der festen Ueberzeugung, 
alles Nothwendige mit Fleifs und bestem Wissen gethan 
zu haben, das Resultat mit ruhiger Fassung erwartet. 
Im Gegentheil, er weifs nicht, worin er die eigentliche 
Ursache des Mifslingens erblicken soll. Sei es, dafs cs 
ihm wirklich an praktischer Erfahrung mangelte, oder 
dafs die unendlich vielen Aufträge, mit denen er belastet 
war, ihm nicht Zeit gelassen hatten, diesen so schwie
rigen, die unausgesetzte prüfende und wohl überlegende 
Aufmerksamkeit eines praktischen Baumeisters ganz ab- 
sorbirenden Bau gehörig zu überwachen, — in jedem 
Falle scheint er schon lange nicht mehr Herr der Situa
tion gewesen zu sein. Daher wie ein Ertrinkender nach 
einem Strohhalm greift, so klammert er sich an die neu 
belebte Hoffnung, dafs ihm die königliche Gnade erhal
ten bleiben würde, und ist überquellcnd in den Betheu
rungen, durch fleifsige und treue Arbeit jenen Fehler 
wieder ersetzen zu wollen. Weil er sich aber selbst 
nicht frei fühlt von dem Bewufstsein grofser technischer, 
jahrelang vor der Welt verheimlichter Fehler, so wünscht 
er, dafs nicht ausschliefslich Sachverständige an der be
vorstehenden Conferenz theilnehmen mögen, sondern bean
tragt die Zuziehung anderer Commissarien, welche er 
namentlich aufführt. Zwar waren dies angesehene und 
hochgestellte Männer, deren Ansicht aber zur Aufklä
rung der Sachlage, insbesondere der Ursachen des Mifs
lingens, so wenig etwas beitragen konnte, als vorauszu
setzen ist, dafs ihre blofse Anwesenheit eine gründliche 
Untersuchung des Baues, sowie eine eingehende Diskus
sion unter den technischen Commissarien verhindert haben 
würde. Aber Schlüter scheint von Tag zu Tage noch 
auf einen Stillstand in der Bewegung des Thurmes ge-
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hofft zu haben, und sein Antrag bezweckte daher nichts 
anderes, als Zeit zu gewinnen. Indessen wurde dieser 
Antrag von den inzwischen eingeleiteten Maafsnahmen 
überholt.

Schon am nächsten Tage, den 14. Juli erhielt Schlü
ter folgende, mit veränderter Adresse auch an die Her
ren v. Eosander, Grüneberg und Prof. Sturm ge
richtete Cabinetsordre.

„Friedrich, König in Preufsen etc. . . .
Wir communiciren Dir vermittels beygehender Ab

schrift, wals Wir wegen des Neuen Müntz-Thurmes 
an unsres Brudes und hiesigen Stadthalters des Printzen 
Phil. Wilhelm rescribiret und befehlen dir dabey in 
gnade dich danach gehorsamst zu achten, mit dem v. 
Eosander, Grünebergen und Professoren Sturm dich 
so forth zusammen zuthun, und sothaner Unserer 
in dem Beyschlufs enthaltenen allergnädigsten willens- 
meynung in allem exacte naehzuleben. Seind etc.“

Dies rasche und diktatorische Verfahren hat auf 
Schlüter tiefen Eindruck gemacht. Da er vorausse
hen durfte, dafs nunmehr in wenigen Tagen das, was er 
gewifs schon seit längerer Zeit wufste, öffentlich 
bekannt werden würde, — nämlich die völlige Unver- 
wendbarkeit des Thurmes als Glockenthurm, — so hielt er 
es für das Gerathenste die Initiative zu ergreifen und mit 
einem neuen Vorschläge aufzutreten. Er richtete daher 
unter dem 17. Juli an den Freih. v. Printzen ein Schrei
ben folgenden Inhalts:

„Ew. Hochgeb. Excellenz gebe hierdurch unterthgst 
zu vernehmen, wie dafs wir hier bey unserm Werke des 
Müntz-Thurmes bis zu dem vergangenen Sonnabend, als 
den 10. dieses, in guter Hoffnung gelebet, es würde das 
Werk, indem es sich Tag täglich immer besser zur Ruhe 
bequemet, endlich mit dem Setzen ein Ende machen, da 
wir aber in der besten Sicherheit waren, da fing das 
gantze Werk wieder mit einmahl so stark zu gehen, dafs 
es dadurch nunmehr zu einem Thurm Bau gantz un
geschickt und unbrauchbar worden. Es ist etwas 
sonderliches, was wir allesammt bey diesem Werke ob- 
serviret, dafs nehmlich die Ritzen und Spalten, welche 
sich bei diesem Werke gewiesen, des Tages so lange an 
dem Werke gearbeitet worden, nicht weiter aufgethan, 
sondern wie man sie des Morgens gefunden, so sind sie 
auch geblieben; des Nachts aber, ob selbige bey dieser 
Zeit schon ganz kurtz, dennoch die Fugen so weit auf
gerissen, dafs man sie allemahl wieder offen gefunden, 
sonst haben die Nachbarn schon vorlängst wie auch noch 
immer im selbigen Thurme des Nachts ein Turnieren 
und Gedonner gehöret, dafs sie von ihrem Schlaf davon 
aufgewecket worden. Weil aber dieses alles nun die 
Sache ferner nicht helffen kan, so wollte Ew. 
Hochgeb. Excellenz geruhen, gnädigst zu vernehmen, 
was ich bey diesem schlechten Zustande vor ein unmaafs- 
gebliches Werk erfunden, damit Se. Königl. Mayt. das 
verdriefsliche Ding nicht gar Ihr Allerhöchstes Vorha- 
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ben zu nichte machen möchte, sonderlich, da ich ver
nommen, wie dafs Se. Königl. Mayt. allgndst resolviret 
wehren, daferne dieses Gebäu nicht mehr worzu tüchtig, 
solches bifs auf den Grund abbrechen zu lassen, welches 
dann wohl geschehen könte, aber eine viel gröfsere 
Verdriefslichkeit nach sich ziehen würde, als 
nun die jetzige ist, indem nicht allein wohl über 3 Jahr 
vergehen würden, ehe man diesen Klumpen von einander 
bringen könte, auch hier keinen eintzigen Orth ersehe, 
wo wir alle die Materialien davon lassen sollen, sondern 
auch der Schutt, der davon kommen, würde über die 
mafsen viel kosten weg zu führen; die Wasser-Künste 
im Garten und Schlofs samt dem Wasser, müssen so 
lange verloren gehen; ja die Röhren samt der Grotten, 
würden alle verderben und zu nichte werden, und würde 
hierdurch auch nicht eine geringe Hindernifs dem Schlofs- 
Bau zuwachsen, indem die Gelder meist zum Abbrechen 
aufgehen, und wenn denn solches geschehen, so würde 
doch solches nur umbsonst seyn, mafsen keiner sich 
unterstehen wird, mehr auf selben Grund ein solches 
wichtiges Gebäu zu setzen, nachdem man nun erfah
ren, was das vor ein schlimmes Erdreich ist. Und 
weil solches Ew. Hochgeb. Excell. nach dero hohem 
Verstände weifslich genug bey sich Selbst überlegen 
werden, dafs daraus nichts anders kommen würde; 
Alfs wehre nun dieses mein unvorgreiflicher und un- 
terthänigster Vorschlag, dafs man nicht das gantze Ge
bäude abbreche, sondern nur so weit abnehme, bifs 
es von sich selbst stehen müfste, und dafs solches 
dann zu nichts anders als wieder zu den Wafser Werken 
allein gewidmet würde. Und damit solches doch der Stadt 
eine Zierde veruhrsachte, könte solches gar hübsch ab- 
geputzet, platt abgedecket, und darauf ein Geländer mit 
Bilder und einem Sallet gemacht werden, zu welchem 
man mit einer bequemen Stiegen aus dem Schlofse könte 
hinauf kommen; Solches könte dienen zum Abblasen der 
lOte oder 11 te Stunde vor einen Wächter des Nachts, 
der auf’s Feuer acht hette, und denn auch des Tages 
zur Kunst, dafs man darvon die gantze Stadt übersehen 
könte; Ja es könte ein rechtes Belwidere abgeben. 
Damit aber S. K. Mayt. wieder zum Geleute der Ca
pellen gelangen, und bald das Uhrwerk samt dem Glok- 
kenspiel doch hören möchten; so habe den Thurm am 
Schlofs über der alten Capellen besichtiget; und befun
den, dafs selbiger sehr bequem zu diesem Werk seyn 
kann, dafs man nicht allein in der Geschwinde 
wieder ein Werk verfertigen könte, dafs Se. K. 
Mayt. ein allergnädigstes Vergnügen daran haben kön- 
ten, sondern es würde auch an der langen Brücken dem 
Schlofse ein schön Ansehen machen, und die Glocken 
werden einen bessern Resonantz von sich geben. Der 
Glockenstuhl, das Bild, die Kupferne Krohnen, und viel 
andere Dinge können alle zu diesem Thurm auch ge
braucht werden, und wird nicht viel fehlen, dafs wir 
nicht dieses Jahr damit zum Stande kommen.
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Wann solches Ew. Hochgeb. Excell. vor- genehm 
halten und Sr. K. Mayt. dieses auch allergdgst appro- 
biren werden, so bitte Ew. Hochgeb. Excell.' unterthgst, 
mich nach Ihrer hohen Gnade mit einer baldigen Ant
wort zu würdigen, und dabey auch die Ordre zu erthei- 
len, dafs die Fr. Crakauen sich aus dem Thurme so 
lange in die nächsten Gemächer, sonderlich nach der 
langen Brücke in der Eck sich retirire, damit ich bey 
dieser schönen Zeit nicht aufgehalten werde. Sonst geht 
es beim Schlofse mit der Arbeit sehr wohl von Statten. 
Die Escalier de robe wird auf den Dienstag schon ge- 
setzet, und die andern Sachen auch so gemachet, dafs 
Ew. Hochgeb. Excell. ein gnädiges Vergnügen daran fin
den werden. Empfehl mich hiermit in Ew. Hochgeb. 
Excell. ferneren hohen und gnädigen Patrocinium und 
verharre etc. etc. A. Schlüter.“

Auch dieses Schreiben ist im hohen Grade lehrreich 
für die Erkenntnifs der Sachlage, besonders für die Art, 
wie Schlüter dieselbe auffafste und zu ändern suchte. 
Indem er nachzuweisen sich bemüht, dafs der Thurm 
trotz aller von Tag zu Tag fortschreitenden Zerstörung 
noch für die Wasserkunst-Anlage brauchbar sein würde 
und auch als anmuthiges Belvedere benutzt werden könne, 
schadet er sich offenbar durch die Mittheilung aller Uebel
stände, welche ein völliger Abbruch herbeiführen würde. 
Denn nichts mufste begreiflicher Weise den König mehr 
verstimmen, als die Aussicht auf eine lange Abbruchs
zeit, auf die immensen Kosten, den Verlust der Wasser
künste, die Lähmung des Schlofsbaubetriebes u. s. w. 
Auch hat Schlüter hierin offenbar übertrieben, denn 
alle diese Uebelstände sind, als der Abbruch des Thur
mes zuletzt fest beschlossen wurde, in kurzer Frist und 
ohne dafs viel Gerede davon gemacht worden ist, über
wunden worden. Wenn aber diese Angaben schon geeig
net waren, des Königs persönliche Theilnahme für ihn 
zu vermindern, so mufste der fernere Vorschlag, dafs 
Schlüter den Neubau eines Glockenthurmes über der 
alten Kapelle nicht nur bereits überlegt habe, sondern 
nach erfolgter Genehmigung denselben sofort beginnen 
und noch in den vier Monaten des Baujahres so weit 
fördern wolle, dafs wenig übrig bleiben würde, des Kö
nigs Mifstrauen in seine Zuverlässigkeit erheblich stei
gern. Kurz dieser Brief lehrt in schlagender Weise, 
dafs die seit Jahr und Tag auf ihm lastende, nun plötz
lich mit gesteigerter Heftigkeit auf ihn eindringende Sorge 
seinen Geist in einen fieberhaft erregten, ruhelosen Zu
stand versetzt hat, welcher nicht mehr verstattete, die 
richtigen Schritte mit Besonnenheit zu wählen. Bei Er
wägung dieser seiner eigenen Angaben kann es auch 
nicht befremden, dafs die zur Begutachtung herangezoge
nen Commissarien, nach Erkenntnifs aller technischen 
Fehler seiner Thurmbauausführung', jeden seiner neuen 
Vorschläge mit gerechtfertigtem Mifstrauen betrachteten 
und dies auch öffentlich und tadelnd aussprachen. So 
gut wir daher Schlüter’s Schritte aus seinem Seelen

zustande erklären können, und mit innigster Theilnahme 
jeder Aeufserung über denselben folgen, ebenso wenig 
dürfen wir uns der Thatsache verschliefsen, dafs seine 
eigene unsichere Haltung ihm mehr geschadet hat, als 
das harte Urtheil der Untersuchungs-Commission.

Nachdem Prof. Sturm am Sonntag den 18. Juli 
in Berlin eingetroffen war, traten die drei Commissarien 
am Montag in der Wohnung des Herrn v. Eosander 
zusammen, wohin sie Schlüter sowie die Bauleute des 
Thurmes einluden. Gegen dieses weder dem Wortlaute 
noch dem Sinne der Königl. Ordre entsprechende Ver
fahren protestirte Schlüter und setzte es durch, dafs 
zunächst der Bau besichtigt und alsdann im Geschäfts
zimmer des Hofrath Mi eg conferirt wurde. Hierbei kam 
es zum offenen Bruche. Die unpassende Art, womit die 
drei Concommissarien gegen ihn auftraten, entflammte 
den Zorn des schon so schwer bedrückten und tief er
regten Künstlers. Stolzen und heftigen Sinnes ging er 
hinweg, während die drei Andern die Bauleute eidlich 
vernahmen, am nächsten Tage ein Protocoll über jene 
Aussagen aufnehmen liefsen, und da Prof. Sturm die 
höchste Eile und schnelle Kückkehr vorscliützte, zur An
fertigung einzelner Gutachten sich entschlossen.

Nach Abschlufs dieser mehrtägigen Verhandlungen 
sah sich Markgr. Phil. Wilhelm in den Stand gesetzt, 
an den König unter dem 24. Juli ein Schreiben zu rich
ten, worin er die Citation, Ankunft und bereits wieder 
erfolgte Abreise des Prof. Sturm meldet, gleichzeitig auch 
hinzufügt, dafs derselbe ein besonderes Gutachten verfafst 
habe, welches nebst dem Protocolle der verhörten Bauleute 
und dem gemeinschaftlich verfafsten Berichte der Hrn. 
v. Eosander und Grüneberg beifolgend der Aller
höchsten Entschliefsung vorgelegt würde.

Das Protocoll der verhörten Bauleute, welches nach 
dem Dictate von Eosander durch den Hausvoigt Loni- 
cer aufgesetzt wurde, ist nach Nicolai’s Abschrift be
reits von v. Klöden a. a. O. S. 206 ff. zwar nicht genau 
dem Wortlaute entsprechend, aber doch nach Siim und In
halt richtig publicirt worden. Eine Wiederholung dieses 
Actenstückes, dessen wichtigster Inhalt für die Gutach
ten, besonders für das des Prof. Sturm benutzt worden 
ist, darf hier füglich erspart werden. Wichtiger ist der 
von einer Profil - Zeichnung begleitete Bericht des Prof. 
Sturm, welchem ein eigenhändiges Schreiben desselben, 
datirt Berlin den 23. Juli (früh um 2 Uhr) an den Hof
rath Mi eg beigegeben ist. Das Schreiben lautet:

„Hochedlcr etc. Herr Hoff Kath, Geneigter Patron!
Ich habe die Kühnheit gehabt, gestern noch ganz 

spath meinen Bericht nebst einer Quittung auff 23) Kthlr. 
zu übersenden. Weil mir nun Hrn. Eosanders Bericht 
nicht zugeschicket worden, so wird mein eigener so viel 
mehr erfordert werden. Ich bedaure aber, dafs er so 
gar übel und indistinct geschrieben worden, und wäre 
mir höchst lieb, wenn er noch einmal könnte correcter 
umgeschrieben und in seine paragraphos besser distin-
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guiret werden, weil mein ohne dem etwas schwacher 
stilus sonst allzuverdriefslich Ihro König!. Mayt. vorzu
lesen sein mögte. Die Kosten vor das Schreiben wolte 
ich gerne von den Reise Kosten, so ich zu erwarten habe, 
erstatten lassen. Anbey wünschete ich, dafs Ihro König!. 
Mayestät oder wenigstens Dero Herrn Ministris bekandt 
würde, dafs ich nicht wegen sonderlich verschiedener 
Meinung meinen eigenen Bericht abgestattet, sondern 
mehr defswegen, weil ich wegen eyle zur retour, der 
übrigen Herren Berichte nicht abwarten können. Ich 
überlasse dieses alles Ew. Hoch Edlen Belieben, wie Sie 
in dieser Sache sich ferner als meinen geneigten Patron 
erweisen wollen. Mein Bericht lautet in vielen stükken 
sowohl als in der Schreibart etwas härter als der, den 
Hr. v. Eosander vorgelesen. Mich dünket aber die 
gute Wahrheit würde allzusehr verstellet, wo man sie 
mit allzugekünstelten Farben der Gelindigkeit bemabiet. 
Ich habe ohne Hafs und andre Affecten gegen Hrn. Bau- 
Director Schlüter aber wohl in eyffer wider seinen übel
eingerichteten Thurmbau geschrieben, der Ihro König!. 
Majestät so viel Verdrufs und vergebliche Unkosten ver
ursachet, zu geschweigen, dafs Ihro Königl. Majestät da
durch umb so viele Jahre in dero Verlangen, dergleichen 
Thurm zu haben, weiter hinausgesetzet worden. Hoffe 
also Gott werde nach meiner redlichen intention meinen 
etwas derben stilum nicht lassen zu meinem Schaden 
ausschlagen. Schliefslich befehle ich mich zu Ew. Hoch
edlen Gewogenheit und verharre etc.

L. C. Sturm.“

Bericht des Prof. L. C. Sturm über den Münz-Thurm.
„ Allerdurchlanchtigstcr etc........

Ew. König). Majestät
Allergnädigsten Befehl, dafs ich zu einer gewifsen Ucberlegung 

in Ew. Königl. Majestät Residentz Berlin unverzüglich mich einfin
den solle, habe all erunterthänigst nachgclebet, und mich gleich den 
folgenden Tag hierselbst eingefunden. Montags darauf, war der 
19te, habe mich nebst Ew. Königl. Majestät Architcktis, den Herrn 
v. Eosander, Grüneberg, und Schlüter zur Besichtigung des 
neuen Müntz Thurmes begeben, hierauf der von Herrn v. Eosander 
an Herrn Schlüter gethane Befragung beygewohnet, defsen Beant
wortung fleifsig notiret, und weil dieselbe, sonderlich wafs den ersten 
Punkt, nehmlich die Ursache des Sinkens und Reifsens betrifft, uns 
nicht genung Licht, auch ged: Hr. Schlüter, aufser einem schlech
ten und unzulänglichen Grundrifs, einem Profil von dem alten Thurm, 
und dem orthographischen Rifs, wie des Thurms Gestalt werden sol
len, keine dessins gegeben, da hingegen viel mehr nöthig gewesen, 
von dem Grund selbst und von jedem Stockwerk des Thurmes ein 
besonderer plan, vornehmlich aber von dem gantzen Werck einen 
deutlichen profil vorzuzeigen, daran man die Dicken und Höhen, wie 
auch die Verbi ndungen und von Zeit zu Zeit geschehenen neuen 
Ansetzungen ab nehmen können; alfs haben wir ferner der eydlichen 
Befragung der Bauleute auf gewifse von Hr. v. Eosander formirte 
Punkte assistiret, a ufs allen diesen aber den Grund zu folgendem 
allerunthänigsten Bericht gezogen.

Erster Hauptpunkt von den Ursachen, warumb dafs 
gebäude sinket.

In der Besichtigung des Baues, welche wir von unten bis oben, 
umb und umb, sowohl innen alfs aufsen, an dem Thurm verrichtet, 
haben wir folgende Mängel befunden:

a) Dafs der gantze Thurm sich nach der Ecke, welche gegen Besichtigung 
dem Zeughause stehet, hingezogen, ohne die Ecke gegenüber an der des Baues’ 
Gallerie, welche von Grund aufs bis oben an das Ende des alten 
Thurms fest stehen geblieben, darüber aber recht verwundersahm 
recht nach einer graden Linie als abgeschnitten umb ein Merkliches 
verrücket und ohne die Ecke an dem Ballhause, die aber nur an einem 
geringen Stück von unten aufrecht stehen geblieben, alles übrüge 
dahingegen auch sinken lassen.

b) Haben wir über den Ersten neuen Anbau, der ringsumb den vid. lit. C. 
Thurm in einer Dicke von 5 Fufs gemachet worden, und dafs erste 
dessein formiret, noch einen neuen Anbau gefunden, der den Ersten vid. lit. n. 
ganz zugedecket, ohne den mittlern Theil der Faciata gegen den 
Haffen der Spree, woran die Grotte kommen sollte, daran doch die 
grofse Niche ausgemauert worden. Dieser Neue Anbau war von 
ungleicher Dicke, doch überall dicker als der erste, sonderlich an 
den beiden Ecken gegen gedachten Haffen, da hingegen derselbe an 
der ganzen seyte, gegen der gallerie am allerstärksten gewesen und 
zum exempel wie aufs dem Profil und Grundrifs Bey Litt: F. zu er
sehen auf eine ziemliche Stärke von 39 Fufs Dicke betragen.

c) Ueber diesem haben wir noch an der Seite gegen den Haffen, 
einen dritten anbau gefunden, der in drey über Mafsen grofseu stre
ben oder steinern Bergen bestanden, vid: Litt. E.

d) An diesen fast entsetzlich starken Gebäude, haben wir auf 
allen seifen, Viel verstrichene, aber wiederumb aufgerifsene Borsten 
gefunden, deren ein guter Theil von Grund aufs bifs oben zu Ende 
des alten Thurms durch die ganze Dicke der Mauer gehet.

e) Notabel war, dafs der Neue Bau nur geborsten u. gesunken, 
aber nicht gesacket oder pliiret hat, da hingegen an dem alten Thurm 
etwas weniger Sinkens verspüret worden; hingegen die Mauer gegen 
der Wasserseite an zweyeu ohrten stark pliiret u. grofse Bäuche 
bekommen, auch an der am meisten gesunkenen Ecke, einige steine 
gar aufsgeschoben u. herunter geworffen.

f) Ferner scheine Merklich, dafs oben an dem blofs Neuen Bau 
über den alten Thurm der Erste Anbau sonderlich keine Risse gezei- 
get, aber die zu dem Neu formirten dessein, angelegte Neue und sehr 
starke Eckpfeiler sich sämmtlich abgelöset.

g) Wie an Stärke des Mauerwerks also ist auch an Eiserneu 
Ankerstangen Nichts gespahret worden, deren fünff Reihen kreutz
weise durch die Mauern und den gantzen Thurm in die Dicke von 
4 bis 6 Zoll ohngefähr, fünfzehn Reihen ringsumb den Thurm herumb 
und zwey reihen Eine unten, die Andere über den Bogen, gezogen 
worden, unter diesen haben wir Zwey so sich nur Von ein ander 
gegeben, eine die geborsten u, eine die sich alfs eine schlänge Krumm 
gezogen observiret.

h) Dafs die grofse Last die auf den unteren grofsen Bogen ge
legen, darein die Niche Kommen sollen, wie auch auf den Bogen, 
der den WasserCanal unter dem Thurm formiret an solchen Bogen 
gewalt verübet oder deren Wiederlager bersten gemachet, habe ich 
Keine spuhr finden Können.

t) Des Tages nach der Besichtigung haben wir gefunden, dafs 
sich alte Rifse wiederumb zu gesetzet, hingegen Viel gröfsere Neüe 
herforgethan, die auch Stücken von der Mauer Merklich ausgedrük- 
ket, ja es hat sich umb und umb an allen ohrten und enden aufsge- 
wiesen, dafs schon dafs ganze Mauerwerk durch u. durch dissolviret 
sei u. blofs noch au den Ankern halte.

k) Es scheinet auch nicht undienlich zu sein zu berichten, dafs 
Herr Schlüter scheine seinen Bögen selbst nicht viel zugetrauet 
zu haben, in dehm Er nach Verspürtem Sinken der Mauer einen 
derselben gantz aufsgemauert, u. die übrigen weil in der Eyle die
ses nicht geschehen Kunte mit Spitzbogen unterfahren ja gegen Eur. 
Königl. Majest. Garten, dahin die Senkung am allerstärksten ging, 
über dieses mit Sechs stützen, jede Von dreyfachen sehr starken 
Bäumen unterstüzet.

2) Belangend nun die Verantwortung des Herrn Schlüters Verantwortung 
gegen alle diese importante gebrechen des Neuen Baues, ging die-desArcllitecten' 
selbe beständig dahin: nach dehm er weder an Grund noch an Mauer 
Dicke, noch an eysern Ankern gespahret, in dem gründe aber die 
Pfähle Rammen lassen, bifs sie auf 10(1 Schläge nichts mehr gewichen, 
so sey nichts übrig, alfs dafs an der Ecke des Thurmes, so gegen 
dem Zeughause siehet unter dem festen grund ein Schlamm (?) ver-
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borgen liege, etwa von weichendem Triebsand oder von Quellen, wie 
Er dan erfahren habe, dafs ehemahls die Spree daselbst solle geflos
sen sein.

Aufsage der 3) Die Aufsage der darzu beeydigten Conducteurs und Bau- 
leiite hat in folgenden Stücken übereingestimmet.

(vid. profil.) a) Im Anfang habe Hr. Schlüter blofs aufsen auf den Absatz 
des alten Thurmes gemauert und die Mauer gleich auch verdicket 
wie in dem profil an den Stücken A. zu sehen; innen hat man die 
Mauer aufwärts so verdicket wie die Stücke B. andeuten, wodurch 
zugleich die Fenster des Thurmes aufsgefüllet worden, da denn diese 
angesetzte Verdickung an der alten Mauer des Thurmes (AA) Kein 
Haltens hat ohne mit den Stücken, welche die Fenster aulsfüllen; der- 
gleichenahrt Mauer anzusetzen wohl niemals ■ erhöret worden.

h) Hernach sei der Thurm zu dreyen unterschiedlichen mahlen 
Verdicket worden, da vorerst an den gründen eine Variation gewesen, 
sonderlich der grund zu dem ersten Anbau C. (Besiehe den Grundrifs).

c) ist von des Frantzosen Magians hause umb die ecke an der 
gafsc hin bifs umb die andere Ecke an der Schütze des Canals mit 
einem Rost beleget, und dieser mit Pfählen aufsgeschlagen; zwischen 
der alten Mauer u. Gallerie vom Schlosse ist unten alt fundament 
gefunden, u. darauf gemauert, unter der Gallerie hingegen ist alles 
mit Pfählen aufsgerammet worden. An dem Ballhause von der Gal
lone bifs an die Müutze ist ein blofscr Rost geleget, aber nicht mit 
Pfählen beschlagen, der über-Rest hat nur hin u. wieder ein Stück 
Rost ohne Pfähle bekommen; die gründe der übrigen Mauern sind 
mit Pfahl an Pfahl aber ungleicher Länge gerammt u. vor denselben 
her ist an dem Rinnstein der Gasse eine Reihe spund Pfähle geschla
gen worden; nachdem ist auch der gantze Platz im Thurm mit Pfahl 
bey Pfahl aufsgerammet worden, an zwei Ohrten hat man den grund 
wiederumb aufgerissen u. nachgerammet, hernach darauf eisen u. 
Quadersteine mit unter die weiter in liegenden Gründe geschoben.

d) Auf diesen nach u. nach gemachten Grund sind auch nach 
u. nach in eben der Ordnung zu drey unterschiedlichen u. der Zeit 
nach von einander ziemlich entfernten mahlen, dreyerley Verstärkung 
des Ersten Baues aufgeführet worden, nehmlich die erste C. u. die 
andere D. gerade von unten bifs oben auf; die dritte E. hingegen 
nur an der Seite gegen die Gasse, in drey sogenannten Bergen be
stehend, und ist in Specie aufsgesaget, dafs Herr Schlüter die erste 
Verstärkung mit fleifs so schwach gegen dem Ballhause zu gegrün
det, dafs sie sich senken u. dadurch die Ecke nach der Gafse desto 
befser mit den Anker an sich ziehen solle, welches doch von einem 
Architecto unglaublich ist, hernach ist an eben dem ohrt die andere 
Verstärkung D bey 29 Fufs Dicke angeleget werden, damit die durch 
solche dicke Mauer gezogenen Anker solten die gegen der gafse sin
kende Ecken anhalten.

(vid. profil.) e) Unten sind durch diese Mauer nicht Viel Anker gezogen 
worden, weil der Architect dem Bau noch getrauet, nach delime man 
aber Borsten verspüret, sind diese verstrichen, oben aber in grofser 
anzahl ringsumb u. kreützweise durch den gantzen Thurm Anker 
gezogen worden, 4, 5 bifs 6 Zoll dick ins gevierte, welches nicht 
nur die Bauleute aufsagen, sondern auch bei der Besichtigung der 
Augenschein giebet.

4) Hierüber nun zu Resonniren und daraufs die Ursach des 
Elenden Zustandes des Neüen Thurmes herzuleiten, ist zu sehen 
auf die Natur des Grundes, auf die Beschaffenheit des Grundbaues 
und auf die erbauung der Mauren selbst. Wafs nun anbelanget:

a) Die Natur des Grundes, so lieget am Tage, dafs der Archi
tect dieselbe vor dem Baue nicht genugsahm u. gebührend unter
suchet, in dehme er nur einmahl nach längst angefangenem Baue erst 
Bohren lassen, u. solches blofs mit Bohren der Bauleute Aufsage 
nach von nur 9 Fufs länge, hingegen hätte noch vor der Resolution 
des Baues, ja ehe noch einiges Dessein dazu gcmachet worden, der 
grund an vielen Ohrten des vorgenommenen Platzes sollen mit mög
lichstem Fleifs untersuchet werden. Nun sind die Bohrer dazu nicht 
suffleient, in dehme sie aufs jeder Tiefe die daselbst befindliche Erde 
nicht recht rein herausbringen, sondern vermenget, wie es die erfah- 
rung sonst u. in Specie in obiger Aufsage der Bauleüte bekräfftiget, 
dahero man nicht gewifs schliefsen kann, wie hoch jeder Satz von 
Erdreich sei, also ist bei oben angeführter Untersuchung, Leim mit 
sand untermischt gefunden worden, die doch re vera in der Erdeu 

nicht pflegen mit einander vermischet zu sein, übrigens müssen die 
Bohrer nicht von 9 Fufs länge, sondern solche die man durch ange
setzte dreysebuhige Stücke bifs auf 40 ä 50 Fufs verlängern kann, 
gebraucht werden. Aufser diesen aber sollte man billig auch mit 
eiserne spitzen beschuhete u. längs durch mit eisen gefafsete starke 
Picken oder dünne Pfäle mit gantz gleichen schlagen einer kleinen 
ramme so tief als möglich in die Erde getrieben und wie weit sie 
gegangen bey jedwedem schlag notirt haben; wo nun solchergestalt 
ein unterscheidt an Boden gefunden worden, wäre vielleicht nicht 
undienlich gewesen, erst Löcher zu graben damit die absätze des 
Erdreichs gemessen, recht untersuchet und wohin sie auf oder ab
wärts streichen, hätte observiret werden können. Solchem nach ver- Vermuthung 
muthe ich, dafs etwa sich sand, unter dem sand aber Leim gefunden BwelmSieit8 
habe, über oder unter dem gewifs quellen streichen u. können alfs- 
dann die darunter streichenden erforschet werden, wenn durch einen 
Runden u. wohlbeschwerten stein gebohret worden.

b) Betrachtet man bey dem Thurmbau ferner die Grundgebeüde, 
so- haben sie die darauf gelegte Last aufs vielen Ursachen nicht tra
gen können. Denn

1) Kann nicht gebilligt werden, dafs da nach Aufsage der ist nicht recht 
Bauleüte gleich Anfangs ein kleiner Rifs au dem alten Thurm sei ge- gru8nd°mohr 
funden worden, dennoch sowohl auf den äufsern Absatz an zwei Seiten beschwert1 wurde.
des 1 hunncs die Stücke A alfs auch innen an allen Vier Seiten die 
kleinen Stücke B angebaut worden, ob es schon per accidens gesche
hen, dafs der alte grund so fest gewesen u. solcher Last nichts nach
gegeben, denn in dem nach aufsage der Bauleüte der alte Thurm da
mals schon einen Borsten gehabt, war es anzeige genug, dafs der 
grund schon seine volle Last hatte und mit nichts weiters mufste be
schweret werden. •

2) Ist gar nicht aufszudenken, warumb der Architcctus unter 
den Ersten anbau C einen sowohl sehr schwachen als auch über- 
aufs ungleichen Grundt angeleget; viel zu schwach ist der Grundt 
gewesen, weil Er nicht viel breiter als die Mauer selbst angeleget 
worden u. nicht tieffer als 8 bifs 9 Fufs ; nun pfleget ein verständi
ger Bau Meister den grund zu einem gemeinen Bürgerhause nicht 
weniger alfs 1| mahl so Breit wider die daraufstehende Mauer anzu
legen, hätte demnach dieserjGrundt zu einem vorhabenden so grofsen 
Thurm Billig sollen aufs wenigste drey mahl so breit angeleget wer
den alfs die Dicke der Mauer C. Was die Tieffe des Grundes be
langet, hätte man vor allen Dingen sollen nachsuchen, ob in demsel
ben ein leimichter Boden vorhanden u. ob ein solcher leimichter Boden 
tieff in die Erde continuire, denn in diesem Fall war dafs Pfähle- 
schlagen mehr eine gefährliche als nützliche Sache, weil bekannter 
erfahrung und gesunder Vernunft nach solcher Grund wegen seiner 
Dichte und Zähigkeit u. steter Fermentirung keinen Zwang vertrüget, 
derowegen Nohtwendig würde gewesen sein, einen blofsen Rost da
hin zu legen, aber von grofser Stärke u. Breite, denselben mit dicken 
Eichenen Bohlen durch hölzerne stärke Nägel zu beschlagen u. einen 
recht breiten Steingrund darauf zu legen, wo sich aber Pfähle zu 
schlagen geschickt, hätte solches nicht mit einer ordinairen ramme 
geschehen sollen, weil man keinen ordinairen Bau vorhatte, sondern 
mit der gröfsten Ramme, die man haben konnte oder zu haben pfle
get, weil auch die Stärke und Höhe des Baues so grofs im Vorschlag 
war alfs man in’s Werk zu führen pfleget.

3) Hat die Untüchtigkeit u. schwäche dieses Grundbaues der Architoctus 
Herr Architect selbst erkannt und damit errathen, weyl bey anlegung ung™»'seines 
des Grundes zu dem andern Anbau der Grund des Erstem mit eysen Grund-BauesS 611) 8t u. Steinen unterfahren worden.

4) Ist bei diesem Grund des Andern und dritten anbaues nichtDer Grund des 
recht u. Kunstmäfsig verfahren denn 1) fehlet demselben ebenfalls “^"untfiohti'g 
eine genugsahme Tiefe. 2) ist gleichergcstalt dabey versäumet wor- gemacht, 
den zu erforschen ob der grund dafs Pfähl schlagen vertragen, 3) hat 
man die Grundmauer nicht breit u. tieff genug angeleget u. nicht 
stark genug gerammt, 4) aber war sonderlich zu bedenken, dafs es 
neben einem steinernen, doch bereits sehr hoch auffgeführtem und 
auf einem Schwachen grund stehenden Bau gefährlich sei, zu Ram
men , weil durch solche Erschütterung dieselbe Last auf’s neüe in 
unruhe gebracht wird; Endlich hat 5) auch bei diesem Grundbau 
eine doppelte, merkliche Ungewifsheit des 11. Architecti hervorgeleuch
tet, in dehm er sothanen Grundt wiederumb aufreifsen, und hiernach
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Besiehe den 
Profil.

rammen lassen; denn vors Erste war dadurch zu erkennen gegeben, 
man wüste die rechte terminos nicht, wenn genug gerammet sei, vor’s 
andere so war dafs blofse Nachrammen nicht dasjenige was gesche
hen sollte, denn nach Aufsagung der Bauleiite haben einige Pfahle 
sich weiter treiben lafsen, einige nicht, u. nachdehm dieses gesche
hen, habe man die nicht weiter getriebenen Pfähle nicht abgeschnit- 
ten, derowegen ist nothwendig bey diesem Nachrammen ein fehler 
begangen worden. Denn so die noch einmahl gerammten Pfähle her
nach erst mit den feste stehenden gleich gekommen, so würde ent
weder dafs erste mahl der Pfahl Grund ungleich gelafsen sein, wel
ches ein grofser Fehler des Architecti wär, oder so er im Anfang 
gleich gewesen u. bei Aufreumung des Grundes einige wiederumb 
höher und luckerer befunden worden alfs die anderen, so mufs die 
Grundt Erde dieselbige in die Höhe gestofsen haben; in diesem Falle 
aber wäre cs ein grofser Fehler gewesen, wo man da mit nachram
men hclflen wollte, vielmehr sollte darauf geschlossen worden sein, 
der Grund sei so beschaffen, dafs er Keine pilotage vertrage.

Aus allem diesem ist der gantze ohnfehlbare Schlufs zu machen 
dafs der Thurm nothwendig, wiewohl vielleicht etwas später hätte 
sinken und bersten müssen, wenn er schon in den übrigen allem 
währe guht gebauet worden; allein

1) der Bau der Mauer über den Gründen ist in Wahrheit so 
beschaffen, dafs wenn schon der Grundt nicht gesunken, ja der beste 
Grund von der Welt vorhanden gewesen, dennoch derselbe nicht 
hätten bestehen können, Sinteinahl nach aufsage der Bauleüte mit 
dem auffbauen der Mauren nicht umb und umb gleich fortgefahren 
worden, daher auch die Last nicht umb und umb gleich schwer auff 
die Gründe gekommen, folgends Ungleiches setzen u. Drücken ver
ursacht, welches man kaum glauben kann, wie viel schaden daraus 
entstehe.

2) sind gantz alte Mauern mit Neüeu, und diese nachdem sie 
etliche Jahre sind alt geworden wiederumb mit Neuen verbunden 
worden, welches nimmermehr guht thun kann. Jene Mauer hat sich 
nothwendig schon gesetzet, diese aber mufs sich erst setzen, folget 
also obnwiedersprechlich, dafs sie sich wiederumb von einander Se- 
pariren müssen. Ncüe Fenster, Mauerstücke, gesimse u. dergleichen 
lassen sich wohl in alte Mauern versetzen, man kann auch wohl 
ganze Neüe gebäude an alte durch 2 Mauren mit Verzahnung sicher 
verbinden, dafs Man aber alte Mauren mit Neüen verdicken könne, 
hat niemals ein Architectus geglaubet, sonderlich wo sie gar hoch 
werden u. eine grofse Last tragen sollen.

3) Diese alte Mauren hat man nicht Einmahl mit den Neüen 
rechtmäfsig verbunden, denn die Ansätze A und B sind blofs durch 
Vermittelung der Fensterlöcher in die alte Mauer versetzet, bey Zu
sammensetzung aber der übrigen Anbauc ist nur hier u. da die äl
tere Mauer auffgehauen u. die Neüe in diese Löcher verbunden worden.

4) Die Anker wurden weder zu rechten Zeit noch zu dem rechten 
Ende in die Mauer gelcgct; nicht zu dem rechten Ende, weil des 
Hr. Architecti absehen gewesen, dadurch dem ferneren Sinken vor
zukommen. Dagegen doch die Anker nicht nur nichts zu thun ver
mögen sondern wenn ein Gebäude in das Sinken kommt, so helffen 
sie die Mauer zerreifsen, wie es die Vernunfft giebet, u. anitzo ley- 
der an dem Neüen Thurm auch die Traurige Erfahrung alfs welchen 
ich in Wahrheit vor kein Mauerwerk mehr halten kann, sondern blofs 
durch u. durch vor einen zerrifsenen Klumpen kümmerlich an ein- 
anderhängender Steine; derowegen weil viel mehr der entzweck der 
Anker ist, dafs die Mauren wenn sie noch frisch sind, oder erschit- 
tcrung etwa vom Erdbeben leiden, sich nicht schieben können, so 
ist bey dem Thurmbau mit einlegung derselben auch die rechte Zelt 
nicht beobachtet worden, Mafsen gleich von unten aufs ordentlich 
nach einander die Anker hätten eingelegt werden müssen.

5) ist etwas ungewöhnliches u. vielleicht niemals erhörtes, dafs 
Herr Schlüter umb die enge Einziehung seiner Obergeschofse zu 
gewinnen die Mauer auffwärts verdicket; denn die alte Thurm Mauer 
gehet allein u. gerade in die Höhe 42 Fufs, daselbst ist sie mit bey- 
den innen u. aufsen angesetzten Stücken 6 Fufs 6 Zoll dick, in der 
Höhe aber ist eben dieselbe aufs dreyerley stücken bestehende Mauer 
9 Fufs dik u. gehet wiederumb in solcher Dicke gerade auff bis in 
die Höhe von 109 Fufs 9 Zoll; Von da sie noch ein mahl an der 
Dicke zunimmt, dafs sie in der Höhe von 133 Fufs 9 Zoll 11 Fufs 

dick wird. Ich bin versichert, dafs wenn ein solches Gebäude nicht 
von aussen her ungemein starke Wiederlager u. sonderlich sehr breite 
Gründe bekömmt es unmöglich bestehen könne, ob es schon in die 
runde angelegct wäre.

6) ist auch dieses ein vielleicht noch niemahls practicirtes Re- 
medium wider dafs Sinken, (welches Herr Schlüter an der Ecke 
gegen der Hunde Brücke verspüret) wenn er noch den zweiten u. 
zwar noch weit stärkern Anbau gantz umbher vorgenommen sonder
lich aber denselben hinten an dem Ballhause auf gleiche Höhe mit 
dem Altan des Schlosses bey 30 Fufs dick angelegct in der Meinung 
durch die Dicke dieses Pfeilers mit Hülffe der Anker die sinkung 
der gegenüberliegenden Mauer aufzuhalten, Mafsen dieser Pfeiler wohl 
feste stehen u. doch die Anker börsten, oder die sinkende Mauer 
sich davon abreifsen können.

Entlieh 7) Sind an drei Seiten dieses Gebäudes Bogen bei 45 
Fufs weit im Lichten, die Pfeiler aber welche die Wiederlager ab
geben halten 15 Fufs an der Dicke. Sonst ist die Regul die Breite 
der Wicderlager zu Anden, wie beistehende Figur zeigt, dafs der 
gantze Bogen abed in drey gleiche theile gethcilet u. ein theil ab in 
gleicher Länge continuirt wird (wie ae), so gäbe ef die behörige 

Dicke der Widerlager allein die
ses ist zu verstehen blofs vou 
der Widerlage des Bogens an 
sich selbst u. in solchem Fall, 
wenn über Hr. Schlüters Bö
gen keine gar grofse Last wäre 
zu liegen gekommen, wären 

die Pfeiler wohl vor stark genug 
zu achte^gewesen, weil sie mehr 
alfs jene Regul erforderte, nehm
lich den dritten Theil der Bögen- 
Wcite zur Dicke bekommen. Es 

tragen ja bekannter mafsen die runden Kuppeln der Italienischen Kir
chen gewölbte Dächer, ohnerachtet die Wiederlage noch nicht den 
dritten Theil der Bogenweite hält. Die Ursach ist weil sie äusser 
dieser Kuppel u. einer leichten Laterne nichts zu tragen haben, hin
gegen würden die grofsen Bogen in der Kirche solche Kuppeln we
gen der grofsen Last nicht tragen wofern sie nicht mitten in der 
Kirche stünden u. also nebst ihren Pfeilern noch andere umbher da
gegenliegende Gcwölbcr zugleich zur Wiederlage hetten, Solchem 
nach würden auch an dem Neuen Thurm die grofsen Bögen die dar
auf liegende grofse Last nicht ertragen, sondern ihre Pfeiler zur 
Seiten aufs getrieben haben, welches auch Hr. Schlüter wohl ge
merkt indehm er nicht nur diese Bogen mit doppelten Ankern durch
zogen, sondern sie auch nach u. nach aufszumauern angefangen, und 
endlich gar die invention der zu beyden Seiten an den Thurm liegende 
Flügel zu reservoirs dazu gethan, indessen ist auch kein Zweifle!, 
dafs auch diese Bögen dafs ihrige zu der dissolution der Maur bey
getragen.

vide den 
Gruudrifs.

Aufs 
dien Ilr. 
als wafs 
nehmlich

Beschluss.
allem diesem erhellet nun, dafs bey dem Thurm Bau, wel- 
Schlüter obenberichtcter Massen geführet nichts anders, 
Bereits würklich sich geäussert habe, erfolgen können, 
die gäntzliche Dissolution des Gebeudes von Grund aus 

bis an den Gipfel, sehe ich demnach kein Mittel, wie nur dafs ge
ringste an dem Thurm zu conserviren sei, sondern besorge, dafs er 
werde bifs auf den Grund müssen abgetragen werden, wie solches 
weitläuffigcr weise der zweyte Hauptpunkt erhellen wirdt.

Zweiter Hauptpunkt,
wafs von Hr. Schlüters Dessein zu halten.

Es haben nämlich Eur. König!. Majestät allergnädigst befohlen, 
wir selten den II. Bau-Director Schlütern vernehmen, wafs er 
nunmehro vor ein Gebäude daraus zu machen gedenke u. 
wie dann defshalb u. ob solches sicher und mit Bestände 
geschehen könnte eines gewissen uns miteinanderverei
nigen, auch Eur. Königl. Majestät die Zeichnung davon 
einsenden sollte.

So hat unfs nun auf bescheidene Befragung Herr Schlüter zur 
Andwort gegeben, dafs er sinnes sei, dafs werk an dem Neuen thurm 
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soweit abtragen zu lassen, dafs Er noch zudehme dienlich sey, wozu 
er vorhehr gebraucht worden, nehmlich zur Müntze und Wasserkunst, 
das ist, so hoch zuvor der alte Thurm gewesen, darauf wollte Er 
etwafs ganz leichtes von Holze setzen, damit der Bau doch zierlich 
heraufskäme, hernach wollte Er hinter Eur. König!. Majestät Schlofs 
an der Spree u. über der alten Kapelle einen Thurm zu dem geläute 
u. Glockenspiel bauen, weiter hat er sich nicht herausgelassen, auch 
keine Risse von solchen Dessins vorgezeiget vielmehr aber bei der 
Conferenz sich fast wunderlich emportirct, die gesammte Commission 
da man doch überaufs höflich u. behutsam mit demselben verfahren 
und Ihn nicht anders als einen Con Commissarium tractirt mit Sus- 
picion der fcindschaftl. Partheilichkeit u. Unfähigkeit gar deutlich be
leget, dafs wir in dessen Beisein unsere pflichtmäfsige Untersuchung 
Ew. Königl. Majestät allergnädigsten Befehl nach, nicht ordentlich 
frey u. ungestöhrt fortsetzen können.

Wie wohl nun solchergestalt sehr schwer Ew. Königl. Majestät 
allergnädigsten Befehl nach ein gewisser Schlufs abzufassen, ob sol
che desseins Herrn Schlüters sicher u. mit Bestände geschehen 
können, habe doch meiner Pflicht und Schuldigkeit gemäfs erachtet 
nach Vermögen mein Weniges gutachten darüber auszustellen. Be
langend nun:

I) Die Frage, ob der übrige Thurm, wenn er so weit abge
tragen würde, alfs zuvor der Alte gereichet, noch könne zur Wasser
kunst füglich gebraucht werden, getraue ich mich dieselben mit Ja 
Keinesweges zu beandtwortenn, denn a) ist das ganze Mauerwerk 
von grund auf! durch und durch gerissen, dafs obschon die Gründe 
alfsdann tragen wolten, doch von der Mauer an sich selbst kein 
Bestandt zu hoffen. Es sind aber 6) die Gründe wie oben gemeldet 
so ungleich angelegt worden, dafs ich nicht unbillig besorge sie wür
den auch nicht ein mahl die unterste Etage des Thurmes, Will ge- 
schweigen zwey gehörig tragen. Ehe ein Mahl dafs dritte Stockwerk 
aufgesetzt worden, hat man schon nach Anzeigen obiger Aufsagen 
der Bauleüte Rifse verspürt, wie sollte denn zu hoffen sein, da 
itzo die Gründe in der Bewegung gebracht worden u. die Mauren 
Allerohrten geborsten sind, dafs sie noch tragen solten. c) die Ge- 
wölber über der Oeffnung des Thurmes sind bereits alle geborsten 
und auseinandergedrückt, dafs es schwer halten möchte u. vielleicht 
gefährlich, dieselben wiederumb gehörig zu schliefsen, u. zu verbessern. 
Endlich würde solche überaufsstarke wegen seiner Höhe und Ent- 
zweck übel proportionirte Steinmasse wenn sie ja kümmerlich stehen 
könnte nur bey allen einwohnern u. aufsländern dafs unglückliche 
Angedenken des übel gerathenen Thurmes erhalten.

2) Kann ich ebenfallfs nicht absehen, durch wafs vor ein dessein 
dem auf zwey Etagen abgetragenen Thurm einige schöne gestalt 
möge zu wege gebracht werden; e) die proportion der grofsen Breite 

(wegen des Gebendes) gegen eine so geringe Höhe würde allzu un
annehmlich in die Augen fallen; f) eine von den gröfsten Zierrathen 
des Thurmes wäre die grofse Fontaine u. Cascade gewesen, allein 
dieselbige findet nunmehro nach vielfältiger Verdickung Keinen Raum 
mehr, man reifse den die Häuser hinweg; g) oben darauf kann nichts 
leichtes gesetzt werden, dafs es doch gegen den grofsen Raum den 
es daselbst findet eine proportion bekomme.

3) Was nun endlich betrifft den glockenthurm den Herrn Schlü
ter über der alten Capelle auf zu richten vermeinet, getraue ich mir 
nichts sicheres davon zu urtheilen, indem mir die Beschaffenheit des 
grundes u. der Mauren worüber solches gebeüde ausgeführt werden 
soll, im geringsten nicht bekannt ist. Indessen vermutbe ich, dafs 
der Baumeister, der das alte schlofs gebauet u. nach der Ahrt seiner 
Zeit, viel verstand und erfahrung gehabt zu haben scheinet, den grund 
gegen dehm darauf! gelegten gebäude, werde wohl proportioniret 
und ohne Noht nicht iibermäfsig zu stark gebauet haben, dahehr ge
fährlich zu sein scheinet, wenn gleich schlechts zwey ordentliche 
geschofs mit denen Mauren darüber gebaut werden sollten. Dem - 
nach sehe ich keine Möglichkeit wie man ein gebäude, so einen dem 
ansehnlichen Schlofsbau gemäfsen Glockenthurm abgeben könnte, da
hin zu bringen vermöge. Der Spree-Strohm gehet gantz nahe vor- 
bey, die alten Mauren müfsten wiederumb von unten bis oben mit 
Steinen verdicket, einfolgends die gründe vertieffert u. verbreitert 
werden, welches aber diejenige inconvenientia sind, welche den vori
gen Thurmbau gefährlich gemacht haben, zu geschweigen, dafs die 
Symmetrie des Schlosses durch solchen Thurm wiederumb verdorben 
u. eine Helffte der andern ungleich gemacht würde.

Dieses habe nach Meinem geringen Vermögen u. weniger erfah- 
rung in dem Bauen nach Inhalt Ew. Königl. Majestät allergnäd. Be
fehl allerunterthänigst zu berichten nötig u. Meiner Pflicht gemäfs 
erachtet, zweiffele auch nicht, dafs alles werde wohl gegründet u. 
sicher befunden werden, auch mit dem Bericht der Ew. Königl. Majestät 
Arcliitecti der Herr Generalquartier Meister Lieutenant von Eo s ander 
u. Hr. Grüneberg abstatten werden, den Umbständen nach völlig, 
in dem Raisonement Meistens übereinstimmen. Ich empfehle mich 
in tiefster Demuth etc. etc.

Berlin 22 July 1706. Leonhard Christoph Sturm
Math. Prof.“

Bei weitem weniger eingehend und gründlich ist der 
Bericht der Herren v. Eosander und Grüneberg abge- 
fafst. Dennoch trägt derselbe zur Erkenntnifs der Sach
lage und der erfolgten Thatsachen, nicht unwesentlich 
bei, daher ich denselben ebenfalls wörtlich folgen lasse.

(Schlufs mit Blatt B folgt.)

- Trier - Luxemburger Eisenbahn.
Atlas und auf Blatt C und D im Text.)

Der Plan zum Bau einer Eisenbahn von Saarbrücken 
nach Trier beruhte demnach auf sehr wesentlichen gegebenen 
Grundlagen, und das neue Glied des deutschen Eisenbahn
netzes gewann eine grofse Bedeutung durch die gleichzeitig 
beschlossene Herstellung der Verbindung nach Luxemburg, 
sowie durch das in späteren Zeiten zu verwirklichende Pro- 
ject einer Eisenbahn von Trier über die Eifel nach Düren 
und Cöln.

Die Terrain-Verhältnisse zwischen Saarbrücken und Trier 
wurden wesentlich durch den Lauf der Saar bestimmt, wel
che, am Fufse der Vogesen im Elsafs entspringend und bei 
Saarbrücken das reiche Kohlengebirge durchbrechend, sich 
unweit Saarlouis wieder den sanften Gehängen der Triasfor
mation zuwendet, um unterhalb Merzig in die Ausläufer des 
Rheinischen Schiefergebirges einzutreten, welche die Gegend 
zwischen Ponten bei Mettlach und Conz am Zusammenflufs

Die Bauanlagen der Saarbrücken
(Mit Zeichnungen auf Blatt 15 und 16 im

Die preufsischen Landestheile, welche zum Regierungs- 
Bezirk Trier gehören, entbehrten bis vor wenigen Jahren 
noch jeder Eisenbahn-Verbindung und befanden sich dadurch 
an den südwestlichen Grenzmarken des Königreichs in einer 
sehr isolirten Lage, welche das Bedürfnifs nach einem An
schlusse an das deutsche Bahnnetz immer dringender erschei
nen liefs.

Nachdem die Pfälzische Ludwigs-Bahn erbaut war und 
in der Königl. Saarbrücker Eisenbahn eine Fortsetzung bis 
in das Saarbrücker Kohlenrevier erhalten hatte, wurde zunächst 
die Nothwendigkeit einer Verbindung zwischen Trier und Saar
brücken erkannt und damit zugleich ein Anschlufs des Luxem
burgischen Landesgebietes in Aussicht genommen, um sowohl 
den national-ökonomischen Bedürfnissen, als den strategischen 
Beziehungen der wichtigen Grenzlande zwischen Mosel und 
Rhein zu genügen.



Zeitschr. f. Bauwesen. 1863. Jahr^. AHI.Bl.A
Zeichnung zum Bericht des Prof: L C. Sturm

50 Bhant.Sduilto o m HO 50 40

Profil des TIumns

der gesell c/o

Der' alte Grund 

Grund dei' ersten

xdr^s und 

lesielitiqung

Die andere rer - 

stdrehung.

Die dritte verstör,, 

ekung bestehend in 

drey bergen . 

die hetzte rerstar„ 

l'ung durch eigen 

liier aus sta reken

versta rehun g.

Grund der übrige 

Verstdrdunigen.

Grun d der berge. 

Span dpfahle.

lusamm in xubrin gen war. 

dA. der- alte Thurm

A. der erste Ansatz,.

D. der' andere Ansatz 

C. die erste rerstar

R?

Grnudriss 
des Thurms 

n'ie er von dem, 

Bau Direetor 

lierr Sehltiter 

der (ommi/sion- 

vorgeleqt wor

den. .

Seite nach dem Kbnigl. garten . 
jetzt Idistefarteiv)

crnTirnn

Verlag von Emst & Korn in Berlin Lith Anst. v.W.Losillot iiiBerEa



45 Die Bauanlagen der Saarbrücken-Trier-Luxemburger Eisenbahn. 46

der Saar und Mosel einnehmen. Das Mosel-Thal bei Trier be
wegt sich dann wieder in den Ablagerungen der Buntsand
stein-Formation, denen die alte Stadt ihre berühmte Lage und 
reiche Fruchtbarkeit verdankt.

Eine Wasserscheide hat demnach die Saarbrücken-Trier- 
Luxemburger Bahn auf preufsischem Gebiete nicht zu über
schreiten, indem sich die Bahnlinie von Saarbrücken aus un
unterbrochen bis zur Mündung bei Conz im Saar-Thale fort
bewegt, dann die Mosel unterhalb des Zusammenflusses über
schreitet und sich abwärts bis Trier auf dem linken Mosel
ufer hinzieht, während aufwärts die Abzweigung nach Luxem
burg auf demselben Ufer bis an den preufsisch - luxemburgi
schen Grenzort Wasserbillig fortgeführt wird, wo der sich in 
die Mosel ergiefsende Sauer-Flufs zugleich die Grenze der 
beiderseitigen Eisenbahnstrecken bildet.

Die Bahnlinie zerfällt in zwei Haupttheile, welche we
sentlich von einander verschieden sind. Die Strecke Saar
brücken-Merzig im Bereiche der milderen Kohlen- und Biint- 
sandstein-Formation gestattete die einfacheren Dispositionen 
der durch Hügelland geführten Bahnen mit ziemlich beque
mem Auschlufs an das natürliche Terrain, unter Anwendung 
von langgestreckten Curven und schwachen Gefällen, während 
die Strecke Merzig-Trier im Wesentlichen den Charakter ei
ner schwierigen Gebirgsbahn trägt, da der gewundene Lauf 
der Saar in den schroffen Spalten des Uebergangsgebirges die 
Tracirung der Bahnlinie in hohem Grade erschwerte und die 
Anwendung sehr kleiner Radien, bis zu 90 Ruthen, für die 
Bahn-Curven nothwendig machte. Diese Gebirgsstrecke be
ginnt mit dem 317 Ruthen langen Mettlacher Tunnel, welcher 
das Hauptbauwerk der ganzen Bahn darstellt, und endet erst 
in der Diluvial-Ebene des Mosel-Thales bei Trier.

Für die Bestimmung der Lage des Bahnhofes bei Trier 
(Bl. C und Bl. 16) waren aufser den Terrain-Verhältnissen 
die Rücksichten maafsgebend, welche man auf einen beque
men Auschlufs an das mit Quaimauern zu versehende Mosel
ufer und an den noch zu etablirenden Sicherheitshafen zu 
nehmen hatte, sowie auch die künftige Weiterführung der Bahn 
nach Coblenz oder Cöln in Betracht zu ziehen war.

Die Höhenlage im Anfangspunkte ist mit Rücksicht auf 
den höchsten Wasserstand der Mosel vom Jahre 1784 bei 
30| Fufs des Mosel-Pegels zu Trier oder 425,ei Fufs über 
dem Nullpunkt des Amsterdamer Pegels angenommen.

Von Trier aus bewegt sich die Bahnlinie auf dem linken 
Moselufer unter Ueberschreitung zweier Bäche an den Dör
fern Euren und Zewen vorbei, um sodann mittelst einer Curve 
von 90 Ruthen Radius in einem 170 Ruthen langen, 75 Fufs 
tiefen Einschnitte denjenigen Punkt zu erreichen, welcher, mit 
besonderer Rücksicht auf die hydrographischen Verhältnisse 
der Gegend, unterhalb des Zusammenflusses der Mosel und 
Saar für den Mosel -üebergang bei Conz bestimmt war.

Die hier erbaute massive Mosel-Brücke (Blatt 15) hat acht 
gewölbte Oeffnungen von 70 Fufs Weite. An dieser Brücke 
liegt zugleich der Anfang der in der Richtung nach Luxem
burg abgezweigten Linie, welche von hier das linke Moselufer, 
und zwar zunächst auf dem niedrigen Vorlande weiter ver
folgt, dann das Dorf Igel rechts neben sich lassend, an dem 
schroff aufsteigenden Felsufer unmittelbar am Flusse sich hin
zieht, bis sich nach Ueberschreitung des Löwener Mühlengra
bens das Bahn-Terrain wieder bequemer gestaltet.

Von hier geht die Eisenbahn bei mäfsigem Auftrage ne
ben der Luxemburger Strafse her und durchsetzt dann einen 
vorspringenden Felskopf mittelst eines Einschnittes von 75 Ru
then lang und in maximo 42 Fufs tief. Die Strafse wird un
ter einem Winkel von 62 Grad mit einem Bauwerke über

schritten, welches sich unmittelbar an die Grenzbrücke über 
den Sauer-Flufs anschliefst.

Diese Brücke ist in Gemeinschaft mit der Luxemburgi
schen Bahnverwaltung erbaut worden.

Die Hauptlinie überschreitet die Trier-Saarbrücker Staats- 
strafse mittelst einer Ueberführung von 22 Fufs Weite, und in 
der Nähe des Dorfes Conz einen Mühlengraben, worauf sie 
den Conzer Bahnhof (Bl. C) erreicht, welcher zugleich die 
Trennungsstation für die Abzweigung nach Luxemburg bildet.

Hinter dem Bahnhofe Conz nähert sich die Bahnlinie der 
Saar, folgt den Abhängen der das Ufer bildenden Weinberge 
bis zu dem Dorfe Filzen und durchbricht dann im scharfen 
Bogen den nach dem Flusse zu abfallenden Abhang mittelst 
eines Einschnittes, welcher im Gipfel rot. 90 Fufs tief ist, um 
dem Dorfe Ganzem gegenüber das Ufer wieder zu erreichen.

Vom Dorfe Wittingen aus verfolgt die Bahnlinie in ziem
lich gerader Richtung das Saar-Ufer, welches zum Theil aus 
steilen Felsgebängen besteht, und durchsclineidet dann dem 
Dorfe Schoden gegenüber einen flachen Bergrücken, um so
dann aufs Neue der Uferlinie sich anzuschliefsen.

Die Bahn durchsetzt dann das Wiesenthal an der Loh
mühle und kreuzt den unterführten Weg von Wiltingen nach 
Beurig, sowie den Verbindungsweg nach Niederleuken, wel
cher in einer Höhe von 29 Fufs mittelst eines massiven Bau
werks über die Bahn hinweggeführt wird.

Dann durchschneidet die Bahn zunächst die Feldflur von 
Beurig, lehnt sich sodann, dem Saar-Ufer folgend, an den 
mehr oder minder steilen Abhang des sogenannten Pittert- 
felsens und führt unter abwechselnden Auf- und Abträgen 
am Dorfe Serrig vorbei. Oberhalb dieses Dorfes treten schroffe 
Felsen der Uebergangs-Formation bis unmittelbar an den Flufs, 
weshalb die Balm am Fufse derselben, den Serpentinen des 
Flusses folgend, unter theilweiser Verlegung des Leinpfa
des hingeführt werden mufste.

Demnächst bestehen die Saar-Ufer aus hohen und stei
len Felswänden, welche theilweise senkrecht anstehen. Die 
Bahn mufste daher überall der Uferlinie folgen, indem die 
schroffsten Partieen am Halsfels, Nicolausfels und Reiterfels 
mit Radien von 90 Ruthen umgangen wurden.

Oberhalb Saarhölzbach treten die steilen Gehänge wieder 
bis an den Flufs, und die Bahnanlage hat mit den Schwierig
keiten zu kämpfen, welche die unmittelbare Nähe des schiff
baren Flusses in der ganzen Gebirgsstrecke mit sich bringt. 
Namentlich hat überall die Erhaltung des auf langen Strecken 
neu anzulegenden Leinpfades mit seinen Steinböschungen etc. 
grofse Opfer gekostet.

Der Oberbau liegt hier, wie überall, über dem höchsten 
Wasserstande der Saar.

Dann tritt die Bahn in den bedeutenden Einschnitt am 
Haagfels mit einer Curve von 90 Ruthen Radius, und dem
nächst in das Mettlacher Seitenthai, in welchem eine Station 
(Bl. 16) in unmittelbarer Nähe der bekannten Porzellan- und 
Steingutfabrik etablirt ist, worauf die Linie den angrenzenden 
Park durchschneidet und die nördliche Mündung des schon oben 
erwähnten Mettlacher Tunnels erreicht, welcher den schmalen 
Bergrücken zwischen Ponten und Mettlach in einer Längen
ausdehnung von 317 Ruthen durchsetzt.

Nachdem die Bahn bei dem Dorfe Ponten den Tunnel 
verlassen hat, tritt dieselbe aus der eigentlichen Gebirgsstrecke 
in das Hügelland ein, indem das günstige Terrain zunächst 
gestattete, sich bis Merzig der Staatsstrafse in paralleler Lage 
anzuschliefsen.

Der Bahnhof Merzig (Bl. C) bildet eine gröfsere Betriebs
station mit Locomotivschuppen, Wagenschuppen und Dreh
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scheiben. Von da ab verfolgt die Linie die Trier-Saarbrücke- 
ner Staatsstrafse, überschreitet dieselbe und schliefst sich dem 
Bergabhange oberhalb der Chaussee an, um Fremmersdorf 
gegenüber das Gebiet der sogenannten Saar-Mühle zu passi- 
ren, zu welchem Behuf die Anlage einer Futtermauer von 211 
Fufs Höhe, zweier Durchlässe und einer Wege-Unterführung, 
in einem Bauwerke vereinigt, erforderlich wurde. Die Eisen
bahn hat demnächst bis zur Station Beckingen eine der Staats
strafse fast parallele Richtung an der Bergseite, und zwar an
fangs unter wechselnden Auf- und Abträgen, während un
mittelbar vor der Station an der sogenannten Meerkatz ein 
sehr bedeutender Felseinschnitt vorkommt. An der Thalseite 
war eine 15 Fufs hohe Futtermauer herzustellen, um das Bahn
terrain zu gewinnen. Am Ende der Section liegt die Halte
stelle Beckingen (Bl. C und Bl. 16) an einem sehr romanti
schen Funkte des hier sich besonders lieblich gestaltenden 
Saar-Thales, welcher jedoch bei der unmittelbaren Nähe der 
Staatsstrafse und des Flusses verschiedene Schwierigkeiten 
darbot, zu deren Ueberwindung unter andern die Aufführung 
einer 360 Fufs langen, 23 Fufs hohen Futtermauer nothwen
dig wurde.

Bei Dillingen tritt die Bahn in das eigentliche industrielle 
Gebiet des Saar-Thales, indem bis Saarbrücken hin eine Reihe 
von Fabriken verschiedener Art etablirt sind, worunter beson
ders die Papier-, Porzellan-, Steingut- und Glasfabriken, die 
Eisenwerke zu Dillingen, Gersweiler, Burbach etc. und in er
ster Linie die Kohlenbergwerke zwischen Saarbrücken und 
Ensdorf zu rechnen sind.

Nach Uebersehreitung der Prims mit 9 Bogen zu 30 Fufs 
Weite nähert sich die Linie wieder der Staatsstrafse, welche 
sie im Niveau überschreitet, und läuft dann durch das Dorf 
Roden, wo der Rodener Bach mit einem Bauwerke von zwei 
Oeffnungen a 10 Fufs weit überschritten wird.

Der Bahnhof bei Fraulautern ist zugleich für die etwa 
i Meile entfernte Stadt und Festung Saarlouis bestimmt. Die 
Bahn liegt hier im ziemlich ebenen Terrain, überschreitet in 
der Nähe des Bahnhofes abermals die Staatsstrafse und wen
det sich dann dem Dorfe Ensdorf zu, in dessen Nähe der von 
der Grube Schwalbach nach der Ensdorfer Kohlenhalde füh
rende Schienenweg und der Schwalbach nebst Weg über
brückt sind.

Hinter den Gärten des Dorfes Ensdorf liegt eine Station, 
welche hauptsächlich für den Anschlufe der Zweigbahn von 
der Steinkohlengrube Kronprinz Friedrich Wilhelm bei Gries
born angelegt wurde und deshalb mit den nöthigen Betriebs- 
Einrichtungen versehen ist.

Die Linie verfolgt dann weiter das flache Berggehänge 
und überschreitet den Hohlbach und den Bommersbach, wo
rauf die Station Bous erreicht wird.

Von Bous ab verläfst die Linie das höhere Tenzin und 
tritt in die Wiesenfläche zwischen dem Saar-Flusse und der 
Chaussee, welche in die sogenannte Bouser Enge verlegt wer
den mufste, wobei unangenehme Rutschungen des neu ange
schnittenen Terrains entstanden. Der in Bewegung gekom
mene Bergabhang bestand aus lettenartigem, von Quellen 
durchzogenem Thonschiefer und konnte nur durch sorgfältig 
angelegte Rigolen wieder zum Stehen gebracht werden.

Oberhalb des Dorfes Völklingen wird die Staatsstrafse 
zum letzten Mal im Niveau überschritten und die Linie zieht 
sich hierauf neben der Chaussee an dem Bergabhange hin ,bis 
zu der Station Louisenthal, welche hauptsächlich für den Koh
len-Debit der Königl. Grube Gerhard bestimmt ist.

Die Bahnlinie bewegt sich von da ab oberhalb des Dor
fes Rockershausen an dem lettigen Gehänge hin und trifft 
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dann, dem Dorfe Burbach gegenüber, mit der nach der Grube 
von der Heydt führenden Zweigbahn zusammen, welche von 
hier ab als Hauptbahn ausgebildet ist und, mit der neuen 
Linie vereinigt, auf dem Bahnhofe St. Johann - Saarbrücken 
mündet, nachdem der Anschlufs an die alte Saarbrücker Ei
senbahn vorher erfolgt ist.

Vor dem Anschlufspunkte ist eine kleine Haltestelle zur 
Vermittelung einer Abzweigung in westlicher Richtung nach 
dem Burbacher Eisenwerke und in östlicher Richtung nach 
Forbach hergestellt worden.

Die ganze Bahnstrecke enthält, bei einer Gesammtlänge 
von 23228,30 Ruthen zwischen Saarbrücken und Trier und von 
1362,54 Ruthen zwischen Conzer Brücke und Wasserbillig, 99 
Curven von 10806,54 Ruthen Längenausdehnung und 92 gerade 
Linien, welche eine Länge von 13784,30 Ruthen einnehmen. 
Es liegen demnach 43,9 Procent der ganzen Bahnlänge in den 
Curven.

Aus der Höhenlage des Bahnhofes Saarbrücken - St. Jo
hann = 661,57 Fufs, Merzig = 5 5 4,50 Fufs und Trier = 425,61 
Fufs über dem Nullpunkt des Amsterdamer Pegels ergiebt 
sich, dafs das relative Gefälle der Bahnstrecke Saarbrücken- 
Merzig fast ganz genau so viel beträgt , wie das der Strecke 
Merzig-Trier, nämlich rot. 20 Fufs pro Meile, woraus sich 
eine für den Betrieb sehr günstige Vertheilung des Gefälles 
erkennen läfst. — Das Maximal-Gefälle beträgt

Hinsichts der ausgeführten Erdarbeiten ist zu bemerken, 
dafs 12922 laufende Ruthen Planum im Auftrage liegen, und 
zwar 7455 Ruthen in Höhen von 5 Fufs bis 58 Fufs, während 
die Länge der Abträge 10306 Ruthen beträgt, von denen 6645 
Ruthen in Einschnitten zwischen 3 Fufs und 90 Fufs Tiefe 
liegen.

Zur Herstellung des Planums waren im Ganzen 716000 
Schachtruthen Erde und Felsen zu bewegen.

Das Mauerwerk sämmtlicher Brücken und Durchlässe etc. 
enthielt 16890 Schachtruthen.

Die Construction der Verstellungs- und Signalvorrich
tungen ist auf Blatt ü dargestellt.)

Die Mosel-Brücke bei Conz (Bl. 15).

Für die Bestimmung der Weite der Brückenöffnungen 
waren die Beobachtungen maafsgebend, welche man an der 
etwa eine Meile unterhalb gelegenen Mosel-Brücke bei Trier 
gemacht hatte.

Die lichte Weite der acht verschiedenen Bogenöffnungen 
dieser alten Brücke beträgt zusammen 471 Fufs, während die 
Mittelpfeiler einen Raum von rot. 160 Fufs einnehmen, so dafs 
die Länge der Brücke zwischen den Landpfeilern 631 Fufs 
beträgt. Bei dem bekannten höchsten Wasserstande des Jah
res 1784 von 29 Fufs 4 Zoll am Pegel bei Trier betrug der 
Aufstau vor der Brücke 2 bis 2| Fufs. Nach diesen Angaben 
würde die Wassermenge der Mosel zur Zeit der Hochfluth etc. 
150000 Cubikfufs pro Secunde betragen, welches bei einem 
Flufsgebiete von rot. 425 Quadratmeilen pro Quadratmeile 354 
Cubikfufs ergiebt.

Die neue Eisenbahnbrücke hat demzufolge acht Oeffhun- 
nungen von 70 Fufs Weite und sieben Mittelpfeiler von 12 
Fufs Stärke erhalten, so dafs die Länge zwischen den Wider
lagern 644 Fufs beträgt, welche der gewöhnlichen Breite des 
Flufsbettes an der Uebergangsstelle entspricht, während bei 
kleinem Wasserstande der Flufs nur 500 Fufs breit ist. Bei 
diesen Abmessungen ergiebt sich für den höchsten Wasser
stand von rot. 30 Fufs am Pegel zu Trier eine Durchflufsöff- 
von 15600 Quadratfufs und bei der oben angegebenen Was
sermenge von 150000 Cubikfufs eine Geschwindigkeit von rot.
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12 Fufs pro Secunde, welche bei einer Geschwindigkeit von 
circa 8 Fufs im freien Strome einem Aufstau von 15| Zoll vor 
der Brücke entsprechen würde, so dafs die Fluthverhältnisse 
sich hier bei weitem günstiger gestalten, als an der alten 
Brücke bei Trier. Die hiernach projectirte Brücke ist in den 
Zeichnungen auf Blatt 15 dargestellt.

Das Bauwerk ist ganz massiv von Sandsteinen aufgeführt, 
die acht Brückenöffnungen sind bei 10 Fufs Pfeilhöhe gewölbt 
und die Bogenanfänge liegen auf 4 Fufs 3 Zoll Trierer Pegel
höhe, während der kleinste Wasserstand im Sommer 1857 bei 
7-} Fufs desselben Pegels beobachtet wurde.

Die beiderseitigen Ufer erheben sich allmälig bis zu 23 
Fufs Pegelhöhe, und das Terrain besteht hier zunächst aus 
sandigem Thon, dann aus grobkörnigem Kies, worauf hei 0 
des Pegels der gewachsene thonhaltige Sandsteinfels folgt, so 
dafs eine künstliche Fundamentirung nicht erforderlich war, 
sondern die Brückenpfeiler unmittelbar auf den Felsen gegrün
det werden konnten.

Als Baumaterial bot sich der im Mosel-Gebiete anstehende 
vortreffliche Sandstein aus der Triasformation dar, welcher 
freilich in Entfernungen von 1 bis 5 Meilen genommen wer
den mufste.

Für die Ausführung des Baues war die allgemeine Dis
position in der Art angeordnet, dafs im Herbst des Jahres 
1856 die Bauplätze eingerichtet und alle Vorbereitungen für 
den geregelten Fortgang des Baues getroffen werden sollten, 
um im Laufe des Jahres 1857 sämmtliche Gründungsarbeiten 
vollenden und die Pfeiler bis über das Hochwasser äufführen 
zu können. Das ganze Baujahr 1858 war alsdann auf die 
Herstellung der Gewölbe zu verwenden, welche vor dem Ein
tritt der Winterfluthen ausgerüstet sein mufsten, und im Jahre 
1859 sollten nur noch die Gewölbezwickel, Entlastungsbögen, 
Stirnmauern ete. aufgeführt werden.

Diese Disposition ist im Wesentlichen inne gehalten 
worden.

Aufser dem rechtseitigen Landpfeiler konnte im Jahre 
1857 noch der erste Mittelpfeiler auf dem trockenen Vorlande 
gegründet werden. Die Ausschachtung zwischen den Bohlen
wänden erfolgte bis auf den Felsen, welcher unter den Dilu
vial-Schichten im ganzen Flufsbette ansteht. Die obere Fels
lage ist aber so verwittert, dafs die Fundamentgruben einige 
Fufs tief in die weiche Felsschicht eingeschnitten werden 
mufsten.

Zur Gründung der im Strome selbst liegenden Mittelpfei
ler waren Fangedämme erforderlich, welche aus je zwei Pfahl
reihen von 5 Fufs Abstand und 24zölligen Bohlentafeln, unter 
Wasser mit Betonschüttung, über Wasser mit Lehm und Sand 
etc. gefüllt, gebildet waren.

Die Pfähle, von Tannen-Rundholz, 18 Fufs lang, 2| Fufs 
in der Reihe von einander entfernt, wurden mit 15 Pfund 
schweren schmiedeeisernen Schuhen versehen und mit Zug
rammen eingeschlagen, welche auf je zwei mit einem Belag 
verkuppelten, mit Ankern festgelegten Fahrzeugen aufgestellt 
waren.

Die beiden Pfahlreihen der Fangedämme wurden verhöhnt, 
bei +15 Fufs des Mosel-Pegels abgeschnitten, mit Streichboh
len bedeckt und zur Aufstellung der Baggermaschine herge
richtet, welche dazu bestimmt war, die groben Geschiebe zwi
schen den Pfahlreihen zu beseitigen, um durch die auf den 
1* eisen gelagerte Betonschüttung einen wasserdichten Abschlufs 
zu gewinnen. Gleich hinter der, auf einem mit Walzen ver
sehenen Schlitten fortschreitenden Baggermaschine wurden 
dann die Bohlentafeln eingesetzt, welche nun mit leichter Mühe 
bis auf den Fels eingetrieben werden konnten.

Zeitschr. f. Bauwesen. Jahrg. XIII.

Die Betonfüllung der Fangedämme reichte vom Felsbo
den bei 0 des Pegels bis + 5 Fufs und die Lehmfüllung bis 
+ 10 Fufs oder höher, je nachdem der Wasserstand der Mo
sel dies bedingte. Schliefslich wurden Zangen auf die oberen 
Holme der Fangedämme befestigt, um die beiden Wände zu
sammenzuhalten, worauf die Herstellung eines Bohlenbelages 
zur Ablagerung von Maurermaterialien, die Errichtung von In
terimsgerüsten, Brücken etc. erfolgte, damit gleich nach Er
härtung des Betons mit der Fundamentirung der Pfeiler be
gonnen werden konnte. Gewöhnlich geschah dies 5 bis 6 Tage 
nach Vollendung der Betonschüttung. Unter dem Schutze der 
Pumpen wurde dann die Ausschachtung etwa 3 Fufs tief in den 
Felsen reichend bewirkt, wobei die inneren Bohlenwände der 
Fangedämme vorsichtig verstrebt werden mufsten, welches 
um so nothwendiger war, als die Sohle der Baugrube tiefer 
lag, wie die Spitzen der Pfähle, während der Wasserdruck zu 
Zeiten eine Höhe von 15 Fufs erreichte.

Dies Verfahren wiederholte sich bei allen im Strom ge
gründeten Pfeilern, nur mit der Maafsgabe, dafs bei dem fünf
ten Mittelpfeiler statt der Rundhölzer 10 Zoll starke kantige 
Hölzer zu den Pfählen verwendet und die Wände aus 5 u. 10 Zoll 
starken eingerammten Bohlen gebildet wurden. Bei dem sechs
ten und siebenten Pfeiler mufste diese Verstärkung nur in 
den äufseren Wänden ausgeführt werden. Für den linksei
tigen Landpfeiler, welcher nur zum Theil im Wasser zu grün
den war, genügten einfache Bohlenwände mit vorgeschüttetem 
Lehm.

Die Fundamentschicht der Pfeiler von — 3 Fufs bis 0 des 
Pegels wurde aus ziemlich regelmäfsig bearbeiteten Sandbruch
steinen in reinem Trafsmörtel (2 Theile Trafs, 1 Theil Kalk) 
hergestellt. Von 0 ab bestand das Pfeilermauerwerk im Aeu- 
fsern aus 20 Zoll hohen Quaderschichten (Läufer 2) Fufs und 
Binder 4 Fufs in die Mauer reichend), während im Innern 
feste Sandbruchsteine oder Kalksteine zur Ausfüllung verwen
det wurden. In Höhenabständen von 5 Fufs waren aber 18 
Zoll hohe ganz durchgehende Quaderschichten angeordnet.

Der reine Trafsmörtel kam nur bis zur Höhe von 7| Fufs 
des Pegels zur Anwendung, bis 15 Fufs Pegelhöhe wurde so
genannter verlängerter Trafsmörtel (1 Theil Kalk, 1 Theil 
Trafs, 1 Theil Sand) gebraucht, und von da ab bis zu den Hau
steinschichten am Kämpfer verwendete man reinen Kalkmörtel, 
theils mit einer Beimischung von Trafs, wenn die nasse Wit
terung ein langsameres Trocknen des Mörtels erwarten liefs. 
Sämmtliche Quadern aber wurden in reinem Trafsmörtel ver
setzt und die Stofsfugen mit solchem ausgegossen.

Der innere Raum zwischen dem Mauerwerk und den Fan
gedämmen wurde bis + 5 Fufs Pegelhöhe mit schweren Sand
steinen sorgfältig verpackt.

Sobald die Pfeiler bis zur eilften Quaderschicht, resp. bis 
+ 17 Fufs des Pegels aufgemauert waren, beseitigte man die 
Fangedämme, und zwar zunächst die äufsere Pfahlreihe, wel
che von leichten Gerüsten aus mittelst starker Winden und 
Ketten herausgezogen wurde, während die innere Pfahlreihe 
zur Unterstützung der Lehrgerüste bei + 10 Fufs des Pegels 
abgeschnitten, verhöhnt und mit Zangen und Streben gegen 
das Mauerwerk abgestützt und mit einer Steinpackung bis zu 
7-j Fufs Pegelhöhe umgeben wurde.

Für das aufgehende Mauerwerk der Pfeiler bis zur Käm
pferhöhe stellte man bei den Mittelpfeilern ein einfaches Ver
setzungs-Gerüste her, welches auf den vorhin erwähnten Un
tergerüsten aufgebaut und so eingerichtet wurde, dafs die Steine 
und übrigen Materialien bequem aus den Transportnachen ge
hoben und auf die Pfeiler gebracht werden konnten.

Das Versetzungs-Gerüst bestand aus je zwei schrägste-
4 
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henden Stielen, welche mit überspringenden Holmen verbun
den waren, auf denen eine Schienenbahn für die Rollwinde 
lag, welche bei der Versetzungsarbeit hin- und herbewegt 
werden konnte.

Die Construction der Lehrbögen, welche freitragend ohne 
mittlere Unterstützung angeordnet war, geht aus der Zeich
nung auf Blatt 15 hervor und bedarf keiner besonderen Er
läuterung. Auf Blatt D sind die hölzernen Doppelgitterträger 
dargestellt, welche für den Transport der Wölbsteine und son
stigen Materialien, zur Unterstützung der Versetzungs-Gerüste 
mit den Laufkrahnen etc. hergestellt waren und zugleich 
bei Aufrichtung der Lehrbögen wesentliche Dienste geleistet 
haben.

Diese Doppelgitter fanden ihr Auflager auf den Pfeiler
vorköpfen und waren mit Zangen verbunden, auf welchen drei 
Schienenstränge lagen, von denen die beiden inneren für die 
Transportwagen, der äufsere für die Versetzungs-Gerüste be
stimmt waren. Das Holzmaterial zu den Gittern hatte man 
gröfstentheils aus den abgebrochenen Fangedämmen gewonnen.

In jeder Oeffnung wurden zunächst die Doppelgitter mon- 
tirt und sodann die Lehrbögen selbst aufgestellt.

In der ersten Oeffnung wurden zunächst neben dem Land
pfeiler acht Gewölbschichten, neben dem Mittelpfeiler sechs 
Schichten versetzt, sodann die Wölbung auch in der zweiten 
und dritten Oeffnung begonnen und regelmäfsig fortgesetzt, 
so dafs bei dem Schliffs des ersten Bogens in dem zweiten 
Bogen 13 und 11 Schichten, in dem dritten Bogen 7 und 6 
Schichten eingebracht waren. Hierauf wurde auch der vierte 
Bogen in Angriff genommen, und es hätte nach der ursprüng
lichen Disposition nunmehr das Lehrgerüst des ersten Bogens 
gelöst und in der fünften Oeffnung wieder errichtet werden 
müssen, und so fort bis zur achten Oeffnung. Bei dieser An
ordnung wäre aber ein Zeitverlust von mindestens vier Wo
chen entstanden, welches um so bedenklicher erschien, als man 
nach dem vorhergegangenen trocknen Jahre einen nassen Herbst 
zu befürchten hatte. Der Eintritt einer frühen Herbstfluth 
konnte die Bauarbeiten sehr behindern und die schwersten Fol
gen haben, wenn nicht zuvor alle Gewölbe vollendet waren.

Diese Erwägungen hatten die Anfertigung noch eines be
sonderen Lehrgerüstes für die fünfte Bogenöffnung veranlafst, 
welches schon während der Wölbung des ersten Bogens ab
gebunden war und nun unverweilt aufgestellt werden konnte. 
Durch diese Anordnung war es möglich geworden, die Wöl
bungsarbeit im fünften Bogen zu beginnen, während der erste 
ausgerüstet und der dritte geschlossen wurde. Das aus der 
ersten Oeffnung entnommene Lehrgerüst konnte sodann in 
der sechsten Oeffnung, das aus der zweiten in der siebenten 
Oeffnung, und das aus der, dritten in der achten Oeffnung 
aufgerichtet und die Wölbungsarbeit ohne alle Unterbrechung 
zu Ende geführt werden.

Der Schlufsstein zum letzten Gewölbe wurde am 11. Sep
tember 1858 eingesetzt und es waren nun die Hauptarbeiten 
des Brückenbaues vor dem Eintritt der Regenzeit zum Ab- 
schlufs gebracht, nachdem man zuvor noch die Zwickel zwi
schen den Bogen hergestellt und die Hintermauerung von vier 
Bogenzwickeln ausgeführt hatte.

In der Mitte des Monats Mai 1859 konnte die Asphalti- 
rung über den Entlastungsbogen begonnen und Anfangs Juli 
die Kiesdecke aufgebracht werden. Sodann erfolgte das Le
gen des Oberbaues, und das fertige Geleise wurde nun zur 
Aufstellung eines Laufkrahnes benutzt, mit dessen Hülfe man 
zunächst die Versetzungsgerüste, Gitter etc. abnahm, um end
lich die Vorköpfe auf den Pfeilern zu versetzen.

Im Winter 18’® wurde die Brücke bereits von Arbeits

zügen passirt, wobei sich die statischen Verhältnisse des Bau
werks vollkommen bewährt zeigten.

Am 26. Mai 1860 erfolgte die feierliche Eröffnung der 
ganzen Bahnlinie und das Bauwerk wurde gleichzeitig dem 
Betriebe übergeben.

Die Baukosten der Mosel-Brücke — nach Abrechnung 
des Erlöses aus den verkauften Rüsthölzern, Gerätschaften — 
belaufen sich im Ganzen auf 286000 Thlr. oder, bei 716 Fufs 
Länge der Brücke, pro laufenden Fufs auf rot. 399 Thlr. 
13 Sgr.

Die Bausumme besteht aus folgenden Haupt-Beträgen:
1) 5800 Thlr. für Aushebung der Baugruben an beiden 

Ufern, Ausbaggerung sämmtlicher Fundamentgruben, einschliefs- 
lich Förderung des in denselben vorkommenden Sandstein
felsens und Transport der Massen.

2) Für Anlage der Fangedämme:
a) 4650 Thlr. an Arbeitslohn für Einrammen von 840 Stück 

Pfählen, Herstellung von 1350 laufenden 
Fufs Fangedamm, Einsetzen und Einrammen 
der Bohlentafeln, für Beschaffung der Ram
men, Hebezeuge, incl. Ausziehen der Pfähle.

6) 16390 - für Material zur Verzimmerung, Verstrebung
und Ausfüllung der Fangedäinme, excl. des 
bei dem Mauerwerk berechneten Betons.

Sa. 21040 Thlr., also pro laufenden Fufs Fangedamm rot.
15 Thlr. 17 Sgr. 6 Pf.

Das dazu verwendete Tannenholz wurde in roh beschla
genen Stämmen bis zu 10j Sgr. pro Cubikfufs bezahlt, ge
schnittenes Tannenholz zu 15| Sgr. pro Cubikfufs.

3) 7150 Thlr. für die Wasserwältigung, incl. Beschaffung 
der Pumpen.

4) Für die Maurer-Arbeiten:
a) 49700 Thlr. an Arbeitslohn für 100 Schachtruthen Beton, 

1150 Schachtruthen Bruchstein-Mauerwerk, 
256000 Cubikfufs Quader - Mauerwerk und 
300 Schachtruthen Steinpackung, oder im 
Ganzen rot. 3328 Schachtruthen.

6) 122180 - für sämmtliche Materialien an Bruchsteinen,
Quadersteinen, Kalk, Sand, Trafs und Ge
ment.

Sa. 171880 Thlr., also pro Schachtruthe rot. 51 Thlr. 19 Sgr. 
6 Pf.

Für Maurer-Materialien ergaben sich folgende Einheits- 
Preise :

Pro Schachtruthe Bruchsteine 4 Thlr. 15 Sgr., pro Cubik
fufs Quadersteine 12 Sgr. 7 Pf., pro Tonne Kalk 27 Sgr. 5 Pf., 
pro Scheffel Trafs 11 Sgr. 9 Pf., pro Tonne Cement 6 Thlr. 
23 Sgr.

5) Für die Lehrgerüste zu fünf Gewölben:
a) 9760 Thlr. an Arbeitslohn,
b) 10860 - an Material.

Sa. 20620 Thlr., also das Lehrgerüst für ein Gewölbe:
4124 Thlr.

Diese Lehrgerüste wurden von Tannenholz construirt, wel
ches in roh beschlagenen Stämmen für 10 bis lOj Sgr. pro 
Cubikfufs beschafft ist.

6) 59510 Thlr. für Bau- und Lager-Plätze, Bau-Schuppen, 
Zufuhrwege, eine Landebrücke nebst Krahnen, für Herstellung 
beweglicher Rüstungen, Versetzungs-Gerüste, Interims-Brücken, 
Hebevorrichtungen, für Gerätschaften, für Ausbau der Ufer 
und Leinpfade, Ausführung der Revetements, Schutzgerüste für 
die Schifffahrt, Bewachung der Baustellen etc.

Der Mettlacher Tunnel.
Das Gebirge des von dem Tunnel durchfahrenen Berg-



Zeitsctirf. Bauwesen. 1863

3öFuss

Durchschnitt

Grundriss d

3 Pims

Verlag v Ernst & Korn in Berlin Lith. Anst vtmW.Loeillol inBerlm

bei halb 
Weiche

Ansicht bei 
geöffneter 

Weiche.

Saarbrücken - Trier - Luxemburger Eisenbahn

Ansicht 
geöffneter

Durchschnitt 
CD.

Fig1.£. Arbeit sbrücke mit der Versetzung 

Maschine.

Verstellungs und Signal -Vorrichtung
V Dur chs chnitt E F



53 Die Bauanlagpn der Saarbriicken-Trier-Luxemburger Eisenbahn. 54

rückens gehört dein Uebergangs- und Flötzgebirge an und 
wird in der oberen Tunnelhälfte von der platonischen Bildung 
des Melaphyr durchsetzt. In der Mitte seiner Oberfläche be
findet sich eine Einsenkung, deren tiefster Punkt circa 154 
Fufs über dem darunter befindlichen Tunnelplanum liegt, wo
gegen der unterhalb dieser Einsenkung gelegene Berggipfel 
277,56 Fufs, der oberhalb befindliche aber 229,5» Fufs sich über 
das Planum an den betreffenden Stellen erheben. Bei der 
Ausführung des Tunnels bot jene Einsenkung zur Beschleu
nigung der Arbeiten eine günstige Stelle zur Abteufung eines 
Gegenortschachtes dar, welcher seitwärts vom Tunnel ange
legt, eine Tiefe von 172 Fufs bei einem Querschnitt von 5 Fufs 
a 9-j Fufs erhalten hat.

Nachdem im August des Jahres 1856 die Bauarbeiten 
zur Herstellung des in Rede stehenden Tunnels mit dem Ab
teufen des Schachtes und der Freilegung der Einschnitte vor 
den Tunnelmündungen eröffnet waren, konnte auf der südli
chen Seite gegen Mitte Februar 1857 und auf der nördlichen 
gegen Ausgang April desselben Jahres mit den unterirdischen 
Arbeiten begonnen werden. Vom Schacht aus wurde der Be
ginn dieser Arbeiten bis Ende August 1857 in Folge der be
deutenden Schwierigkeiten, welche sich beim Abteufen durch 
die Festigkeit des Gebirges und den starken Wasserzudrang 
entgegensetzten, verzögert.

Bei den unterirdischen Arbeiten wurde die Methode in 
Anwendung gebracht, wonach mit dem Vortreiben des Richt
stollens unter der Tunnelfirste begonnen wird und die Er
weiterungs-Arbeiten einander derart folgen, dafs der unter 
dem Richtstollen befindliche mittlere Körper zuletzt wegge
räumt werden mufs. Obgleich das Aushub-Material in seinen 
verschiedenen Bildungen, als: fest abgelagerte Grauwacken- 
Breccien mit sandigem Bindemittel, bunter Sandstein, com
pacte Grauwacke und Melaphyr, einen gröfseren Druck nicht 
befürchten liefs, so war wegen der vielfachen Zerklüftungen, 
welche bei allen diesen Bildungen vorkamen, eine Abbölzung 
des Gebirges doch fast durchweg, einige kurze Unterbrechun
gen in der Grauwacke und dem Melaphyr abgerechnet, nö- 
thig; dieser Druck war indessen nur in sehr seltenen Fällen 
so stark, dafs zu einer künstlichen Verstärkung des Mittelkör
pers übergegangen werden mufste, wie denn auch mit Rück
sicht auf die Festigkeit des Gebirges von der Einspannung 
eines Sohlengewölbes Abstand genommen werden konnte.

Nach der vorerwähnten Bau-Methode wurden die unter
irdischen Arbeiten in folgender Weise betrieben.

Sobald die Stirnwände der Tunnel-Einschnitte in der Höhe 
der obern Hälfte des Tunnelprofils freigelegt waren, wurde 
mit dem Auffahren des Richtstollens begonnen, dessen Vor
treiben man nach Möglichkeit zu beschleunigen suchte, um 
theils die schlechten Wetter durch einen natürlichen Luftzug 
zu verdrängen, theils auch um sämmtliche Wasser nach dem 
natürlichen Gefälle des Tunnels abführen zu können.

Der 8 Fufs im Lichten weite und 12J Fufs hohe Richt
stollen wurde in den Grauwacken-Breccien und dem bunten 
Sandstein mittelst der Thürstock-Zimmerung, in dem Mela
phyr und der festen Grauwacke aber mittelst einer einfachen 
First-Verzimmerung gesichert. Stempel, Kappen und Grund
sohlen bestanden hierbei aus Kiefernrundholz von circa 8 bis 
10 Zoll Durchmesser, zur Verpfählung wurde aber bis 2 
Zoll starkes Eichenholz genommen, wobei zu bemerken ist, 
dafs die Grundsohlen nach jeder Seite hin um 1£ bis 2 Fufs 
übei- die Richtstollenweite hinausreichten, um mit diesem Theile 
die später bei den Erweiterungs-Arbeiten einzusetzenden Ra
dialstempel aufnehmen zu können. Besondere in den Seiten

wänden der Richtstrecke ausgehauene Bühnlöcher nehmen diese 
Vorsprünge der Grundsohlen auf.

In dei- südlichen Tunnelhälfte erfolgte der Durchschlag 
des Richtstollens im Februar 1859, in der nördlichen im Sep
tember desselben Jahres.

Zu den Erweiterungs-Arbeiten wurde von den beiden Ein
gängen aus gleich Anfangs geschritten, nachdem der Richt
stollen hier um etwa 3 bis 4 Ruthen weit vorgerückt war; 
vom Gegenortschacht aus wurde aber erst dazu übergegangen, 
als man mit dem Richtstollen auf der südlichen Seite durch- 
schlägig war. In ihrem ersten Stadium beschränkten sich diese 
Erweiterungs-Arbeiten, welche in regelmäfsigen Intervallen 
von 3| zu 3| Ruthen vorgenommen wurden, auf die Freile
gung der oberen Hälfte des Tunnelprofils. Sobald eine sol
che Erweiterung in der vorher bezeichneten Ausdehnung be
wirkt war, wurde zur Abteufung der beiderseitigen unteren 
Seitenstrecken übergegangen, welche aufser den Widerlagern 
der Ausmauerung noch einen freien Arbeitsraum für die För
derung aufzunehmen bestimmt waren, während gleichzeitig die 
oberen Erweiterungs-Arbeiten wieder auf eine weitere Strecke 
von 3| Ruthen fortgesetzt wurden. Unmittelbar nach bewirk
ter Abteufung der unteren Seitenstrecken wurden dann die 
Fundamentgruben für die Widerlager ausgehoben, welche letz
tere auch gleich darauf aufgeführt wurden. Waren nun un
terdessen in dem nächstfolgenden Intervall die Aushub - Ar
beiten ebenfalls so weit gediehen, dafs hier die Maurer-Arbei
ten zur Ausführung der Widerlager beginnen konnten, dann 
wurde hierfür eine zweite Abtheilung Maurer angestellt, wäh
rend die erstere Abtheilung nach bewirkter Fertigstellung des 
vorhergehenden Widerlagers mit der Einwölbung des darüber 
zu spannenden Bogens vorgingen.

In der beschriebenen Weise nahmen die Arbeiten von 
Intervall zu Intervall einen regelmäfsigen Fortgang. Die Be
seitigung des mittleren Kerns, zu dessen Oberfläche man mit
telst einer in dem Gebirge ausgesparten Erdrampe gelangte, 
geschah erst, nachdem die Ausmauerung eine Ausdehnung von 
20 bis 30 Ruthen erreicht hatte, wodurch dann immer in ge
ringem Abstande von den Stellen, wo die Erweiterungs-Ar
beiten vorgenommen wurden, ein freier Raum in der ganzen 
Breite der Tunnelsohle gewonnen wurde. Letzterer bot für 
vier provisorische Geleise genügenden Platz dar, auf welchen 
mittelst kleiner Wagen die gelösten Tunnelmassen fort-, die 
zu den Maurer-Arbeiten erforderlichen Materialien aber heran- 
transportirt wurden. Zwölf Cubikfufs Inhalt schlossen die Ka
sten der zum Transport der Tunnelmassen bestimmten Wagen 
ein, welche erstere sich auf dem Wagengestell nach der Seite 
hin umkippen liefsen, während die zum Transport des Mör
tels eingerichteten Wagen kleinere Kasten von 9 Cubikfufs 
Inhalt, die Steinwagen aber nur eine einfache Platte trugen.

Von den vorerwähnten vier Geleisen erstreckte sich eins 
über die nach dem Richtstollen führende Rampe und durch 
jenen weiter bis in die unmittelbare Nähe vor dessen Ort; 
zwei andere rückten aber jedesmal durch die Seitenstrecken 
bis an die betreffenden Arbeitsstellen daselbst vor.

Was die Fortschaffung der aus dem mittleren Theile des 
Tunnels gelösten Massen durch den Schacht betrifft, so bleibt 
hier noch anzuführen, dafs dieselben mit kleineren Wagen 
nach der Sohle des Schachtes geführt, von hier mit Hülfe einer 
Dampfmaschine, die gleichzeitig zur Wasserwältigung diente, 
gehoben und dann über Tage abgeladen wurden. Der in der 
Grundrifsform eines Rechtecks von den weiter oben angegebenen 
Dimensionen abgeteufte Schacht, mit sogenannten holländischen 
Rahmen von Eichenholz in Abständen von 3j zu 3| Fufs und 
dahinter gesteckten Pfählen desselben Holzes gehörig ausgezim-
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mert, war durch eine Querwand von 1 Zoll starken Tannenbret
tern in einen kleineren Fahr- und einen gröfseren Förderschacht 
abgetheilt. Letzterer wurde für sich nochmals parallel mit 
der ersten Scheidewand getheilt, jedoch nur durch 4 Zoll im 
Quadrat starke Querhölzer, die auf den Langstücken der Rah
men ihr Auflager fanden und hier vorsichtig befestigt wurden. 
Durch vier in die ganze Tiefe des Schachtes hinabreichende, 
quadrate Laufruthen, von welchen zwei zu beiden Seiten in 
der Mitte der vorbezeichneten Querhölzer, die beiden anderen 
in der Mitte der beiden Querwände des Förderschachtes be
festigt waren, -wurden die Führungen für zwei Förderkörbe 
zur Aufnahme der kleinen Wagen hergestellt. Die Förder
körbe waren an zwei Drahtseilen befestigt, von welchen jedes 
derart um eine Trommel geschlungen war, dafs, wenn die 
eine Trommel ihr Seil aufwickelte, die andere, auf derselben 
Achse befestigte bei derselben Umdrehung das ihrige löste; 
fernerhin war die Länge der Seile so bemessen, dafs, wenn 
der eine Korb mit seiner Platform auf der Sohle des Schach
tes aufstand, der andere auf der Höhe der Hängebank über 
Tage in der Schwebe sich befand.

Wurde im Obigen die Art der Auszimmerung des Richt
stollens bereits näher erläutert, so bleibt die Beschreibung der 
Ausbölzung, wie solche bei den Erweiterungs-Arbeiten zur 
Anwendung kam, hier noch nachzuholen.

Sobald von der Richtstrecke aus jene Arbeiten vorgenom
men werden sollten, wurden in den beiden Ecken, welche von 
den Kappen und den Säulen der Thürstöcke gebildet werden, 
Unterzüge in paralleler Richtung mit der Tunnelaxe durch
gestreckt, welchejdurch besondere, auf den Grundsohlen der

Thürstöcke fufsende Stempel unterstützt wurden. Ein Entfer
nen der ursprünglich eingesetzten Thürstock-Säulen, wie sol
ches bei anderen Tunnelbauten nach derselben Betriebs-Me
thode zuweilen beliebt worden, wurde hier vermieden, weil eine 
geringe Unvorsichtigkeit bei der Herausnahme dieser Hölzer 
unter Umständen von sehr nachtheiligen Folgen sein kann, 
indem nämlich an solchen Stellen, wo die Thürstöcke unter 
einem gröfseren Druck stehen, selbst durch ein geringes Nach
lassen der Spannung, in welcher die Kappe gegen das Ge
birge gehalten wird, dennoch ein gefährliches Moment, erzeugt 
werden kann. Von dieser Eventualität abgesehen, dient die 
Beibehaltung der ursprünglich eingesetzten Säulen aber auch 
zur wesentlichen Verstärkung der Ausbölzung.

Waren die beiden Unterzüge vorsichtig eingezogen, dann 
gingen die Erweiterungs-Arbeiten vor sich. In dem Maafse, 
wie nun letztere nach dem Profil des oberen Kreisbogens vor
rückten, wurde in angemessenen Entfernungen die Decke durch 
Einziehen anderer Unterzüge (Kronenbalken) gesichert, die 
gegen den vorspringenden Theil der Grundsohle mittelst Cen
tralstempel abgefangen, und durch Bolzen in den beabsichtig
ten Abständen von einander gehalten wurden. Hinter den 
Unterzügen wurden aufserdem Querpfähle, welche mit ihren 
Enden übereinander griffen und mittelst der Pfändung (zwi
schengetriebene Keile) in Spannung erhalten wurden, einge
schoben.

Die Ausbölzung der unteren Seitenstrecken war da, wo 
eine solche zur Anwendung gebracht werden mufste, eine sehr 
einfache, indem sie sich nur auf die obere Hälfte derselben 
beschränkte, so dafs in der unteren die Passage auf Mannes
höhe frei erhalten blieb. Vier Streichhölzer, von welchen sich 
zwei Stück an die Tunnelwand und zwar in gleichen Höhen 
mit ersteren an die vertical gegen den Kern aufgestellte Ver
pfählung, sämmtlich parallel zur Richtung der Tunnelaxe an
lehnten, wurden allemal in den Vertical-Ebenen der oberen 
Gespärre in jeder Seitenstrecke paarweise durch zwei Steifen 
gegen die Gebirgswand des Tunnels und gegen die des Kerns 
gespannt, aufserdem aber wurden die längs der Tunnelwan
dung gezogenen Streichhölzer unter sich und das obere der
selben mit dem darüber liegenden Kronenbalken verbolzt und 
die von diesen Langhölzern begrenzten Felder der Tunnel
wand verpfählt.

Riicksichtlich der Ausmauerung des Tunnels wurde be
reits oben erwähnt, dafs die betreffenden Arbeiten da, wo man 
mit dem Ausbrechen der unteren Seitenstrecken begonnen 
hatte, gleich in Angriff genommen wurden, sobald diese Strek- 
ken auf eine Länge von 3J Ruthen eröffnet waren; demzu
folge fiel der Beginn der Maurer-Arbeiten in der südlichen 
Strecke auf den 26. August 1857, in der nördlichen auf den 
30. September desselben Jahres, und in der Nähe des Schach
tes gegen Anfang Juli 1859.

Die Ausmauerung ist durchweg, sowohl in den Widerla
gern als auch in dem Gewölbe, in einer durchschnittlichen 
Stärke von 2f Fufs ausgeführt worden, jedoch sind auch alle 
diejenigen Stellen, wo die äufsere Profil-Linie beim Ausbre
chen der Massen überschritten wurde, gröfstentheils voll aus- 
gemauert worden. Das Fundament - Mauerwerk bildet im 
Querschnitt ein Ringstück, welches mit dem darauf sitzenden 
Widerlager einen gemeinschaftlichen Mittelpunkt hat. Dasselbe 
ist 3 Fufs stark und 3y Fufs breit, und wurde so angelegt 
dafs der innere, gegen das Widerlager vortretende Absatz mit 
der Schwellen-Oberkante in gleicher Höhe liegt.

In der ganzen Längen-Ausdehnung des Tunnels bildet das 
Gewölbe ein vollständiges Ganzes, wogegen das Mauerwerk der 
Widerlager in der Grauwacke und dem Melaphyr da, wo diese 
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Gebirge die Mauerung entbehrlich machten, und die nöthige 
Festigkeit zeigten, um deren Stelle ersetzen zu können, von 
Felswänden, nach dem inneren Tunnelprofil geschrotet, unter
brochen wird. Jene Felspartieen waren indessen nur auf kurze 
Distanzen so beschaffen, dafs zu einer derartigen Ersparnifs 
übergegangen werden konnte.

Mit Ausnahme der kurzen, circa 4 Ruthen langen Strek- 
ken an den beiden Eingängen, deren Ausmauerung in char- 
rirten Moellonsschichten hergestellt wurde, besteht die ganze 
übrige Ausmauerung aus hammerrecht bearbeitetem Bruch
stein-Mauerwerk, welches in regelmäfsigen Schichten unter 
Anwendung eines hydraulischen Mörtels, zu gleichen Volu- 
mentheilen aus Kalk, Trafs und Sand bereitet, aufgeführt 
wurde. Bis zur Höhe des Kerns wurden die Widerlager nach 
Schablonen aufgemauert, auf denen die Richtung der Radial
fugen angedeutet war; zur Einspannung des Gewölbes be
diente man sich starker, aus Eichenholz construirter Lehrbö
gen, -welche an ihren Enden durch Holzwände, in der Mitte 
durch den Kern unterstützt wurden. Mittelst 2 Zoll starker 
Latten wurde die Verschalung der Bögen liergestellt, jene 
wurden aber zur Freihaltung des Arbeitsraumes immer nur 
einzeln mit dem Vorrücken der Gewölbeschenkel aufgeheftet. 
Sobald mit dem Vorschreiten des Gewölbe - Mauerwerks die 
das Gebirge abstützenden Stempel erreicht wurden, konnten 
dieselben einzeln der Reihe nach entfernt werden, weil von 
jetzt ab das Mauerwerk, welches dicht an das Gebirge an- 
schlofs, den etwaigen Druck aufnelnnen und solchen auf die 
darunter stehenden Lebrbögen übertragen konnte. Mittelst 
kleiner Stempel, welche in dem noch nicht ausgemauerten 
Theile zwischen die Pfählung der Firste und die Kranzhölzer 
der Lehrbögen eingespannt wurden, suchte man noch aufser- 
dem dem Druck des Gebirges, wo es nöthig erschien, entge
gen zu wirken. Hatten sich die Gewölbeschenkel im Schei
tel etwa bis auf 3 Fufs Weite genähert, dann mufste die noch 
fehlende Lücke durch einen Maurer zum Schlufs gebracht wer
den, der mit dieser Arbeit an einem Ende anfing und dieselbe 
dann stückweise der Länge nach beendigte, wobei die Schlufs- 
steine selbstredend jedesmal von der Seite eingeschoben wer
den mufsten.

Zwölf Bögen wurden für jedes Arbeits-Intervall von 3| 
Ruthen aufgestellt; da dieselben aber wiederholt benutzt wer
den konnten, so genügten für die ganze Tunnel-Ausmauerung 
48 Stück dieser Bögen.

Hinsichtlich der aus der Gebirgswand im Tunnel hervor
springenden zahlreichen Quellen bleibt schliefslich noch anzu
führen, dafs behufs deren Ableitung hinter dem Mauerwerk 
in Entfernungen von 10 zu 10 Fufs kleinere Canäle ausge
spart wurden, welche bis auf Planumshöhe herabgeführt, hier 
die Ausmauerung durchdringen und die Wasser durch Sicker

canäle über das Planum hinweg dem in der Mitte des Tun
nels angelegten gröfseren Canal zuführen.

Die gesammten Baukosten des Tunnels — nach Abrech
nung des Erlöses aus dem Verkaufe der gebrauchten Rüst
hölzer, Utensilien etc. — betragen 566000 Thlr., also bei der 
Länge von 317 Ruthen = 3804 Fufs pro laufenden Fufs rot. 
148 Thlr. 24 Sgr.

Die Kosten vertheilen sich:
1) mit 275170 Thlr. auf 17055 Schachtruthen Ausbruchs- 

Arbeiten im festen Gebirge incl. Trausport der Massen, Aus- 
bölzung der Stollen, nebst Pulver und Gezähn etc., also pro 
Schachtruthe durchschnittlich rot. 16 Thlr. 4 Sgr., oder pro 
laufenden Fufs Tunnel rot. 72 Thlr. 10 Sgr.;

2) mit 82950 Thlr. auf Arbeitslohn des Maurers und 
Steinhauers zu 4772 Schachtruthen Tunnel-Ausmauerung, also 
pro Schachtruthe durchschnittlich rot. 17 Thlr. 11 Sgr. 6 Pf.;

3) mit 104740 Thlr. auf die dazu verwendeten Maurer- 
Materialien, also pro Schachtruthe Mauerwerk durchschnittlich 
rot. 21 Thlr. 28 Sgr. 6 Pf.

Die Durchschnitts-Preise haben betragen:
pro Schachtruthe Bruchsteine 8 Thlr. 6 Sgr. 6 Pf., pro 

Tonne Kalk 27 Sgr., pro Schachruthe Sand 5 Thlr. 20 Sgr., 
pro Scheffel Trafs 16 Sgr., pro Cubikfufs Steinplatten zur Ab
deckung des Sohlencanals 7 Sgr. 6 Pf.;

4) mit 6 340 Thlr. auf Arbeitslohn zur Verzimmerung von 
24 Stück Lehrbögen incl. der gesammten Aufstellungs - und 
Versetzungs - Kosten.

5) mit 20360 Thlr. auf das zur Auszimmerung des Tun
nels verwendete Holz, also pro laufenden Fufs Tunnel rot. 
5 Thlr. 10 Sgr. 7 Pf.

Die Einheits-Preise haben sich durchschnittlich folgender- 
mafsen gestellt:

pro Cubikfufs Kiefern-Rundholz 7 Sgr. 7 Pf., pro Cubik
fufs geschnittenes Eichenholz zu den Lehrbögen 26 Sgr., pro 
Quadratfufs 1|zölliger Eichenbretter 1 Sgr. 9 Pf., pro Qua- 
dratfufs 3 zölliger Buchenbohlen 2 Sgr. 3 Pf.;

*6) mit 10900 Thlr. auf 172 fallende Fufs Schachtabteu
fung, incl. Ausmauerung pro Fufs rot. 63 Thlr. 11 Sgr.

7) mit 10670 Thlr. für Beschaffung und Instandhaltung 
sämmtlicher Transport - Geräthe.

8) mit 41 570 Thlr. für Förderbahnen innerhalb und au- 
fserhalb des Tunnels, Bau- und Arbeits-Plätze, Schmieden, 
Materialien - Schuppen, Bauhütten, eine Dampfmaschine für den 
Gegenortschacht nebst Maschinenbaus und für Wächterlohn etc.

9) mit 3700 Thlr. für das Tunnel-Portal an der Ponte- 
ner Seite und

10) mit 9 600 Thlr. für das Tunnel-Portal an der Mett
lacher Seite

^littljeHiingen nad) amtlidjen (Quellen.

Ueber den generellen Entwurf eines Canal-Systems zur Reinigung und Entwässe
rung der Stadt Berlin nach der betreffenden gedruckten Abhandlung des 

Geheimen Bau-Raths VFiebe.
(Aus einem Referat der Königl. technischen Bau-Deputation.)

— — Die technische Bau-Deputation tritt der im Ein
gänge der Abhandlung des Geheimen Bau-Raths Wiebe ge
gebenen klaren und einfachen Darstellung des durch die Lage 

der Stadt Berlin erschwerten Abführens der Unreinlichkeiten, 
der mit den bisherigen Einrichtungen verbundenen, in der zu
nehmenden Ausdehnung der Stadt gesteigerten Uebelstände.
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und der Nothwendigkeit einer baldigen, den begründeten Anfor
derungen entsprechenden Abhülfe in allen Punkten bei.

Sie erkennt die grofse Wichtigkeit der vom Verfasser aus
geführten örtlichen Untersuchungen der in vielen und den 
gröfsesten Städten für den Zweck der Reinlichkeit angewen
deten Mittel, und nicht weniger der überzeugenden Darstellung 
des daraus hervorgehenden vervollkommneten Standes dieses 
gemeinnützlichen Dienstes. Wesentlich in der allgemeinen An
wendung der Waterclosets bestehend, und sowohl in der Zu
leitung von Spülwasser nach allen Stockwerken der Häuser, 
als in dem Ableiten durch Röhren und Canäle bedingt, hat 
diese Reinigung zunächst in London schon zu der Zeit Ein
gang gefunden, als mit der allgemeinen Anwendung von Dampf
maschinen Wasser nach allen Stockwerken der Häuser gelei
tet war, und in früherer Zeit schon nach einer allgemein be
folgten Bauweise für einen geschlossenen unterirdischen Ab- 
flufs selbst aus den Kellerwohnungen gesorgt war. Die Neu
zeit vervollkommnet dieses System mit Sammel-Canälen, wel
che den Auswurf der vorhandenen Canäle abwärts von der 
Stadt da in den Strom schütten, von wo er durch die mit der 
Ebbe wechselnden Fluthen der Stadt nicht wieder zugeführt 
wird.

Dieselbe Weise städtischer Reinigung hat über eine grofse 
Zahl englischer Städte sich verbreitet, so auch in Hamburg 
Eingang und guten Erfolg gefunden. Es könnte sonach be
fremden, dafs in Paris die Reinigung in einer zurückgebliebe
nen Lage sich zeigt, wenn man nicht berücksichtigt, dafs zur 
allgemeinen Einführung der Waterclosets die nöthigen gemein
schaftlichen Einrichtungen, in früherer Zeit dort nicht vorbe
reitet, jetzt noch fehlen. Es ist zwar dort schon in Folge eines 
Decretes des ersten Consuls mit der Anlage des Ourcq-Canals 
der Stadt eine beträchtliche Menge Wasser zugeführt worden, 
jedoch nicht in der Höhe, welche die Stockwerke der Häuser 
erreicht, vielmehr nur zur Versorgung von Monumental-Fon- 
tainen und zur Vertheilung in den Strafsen bestimmt. Ander
seits fehlt es an unterirdischen Abzugs-Canälen so, dafs im 
Jahr 1852 nur etwa der dritte Theil der Strafsen damit ver
sehen war. Seitdem sind Sammel-Canäle angelegt mit der 
Bestimmung, den Ausilufs nach der Seine innerhalb der Stadt 
von den alten Canälen abzufangen. Auch sind die alten Schöpf
maschinen durch zwei grofse Dampfpumpen ersetzt, und ist, 
vereint mit dem Umbau ganzer Strafsen, wenigstens deren 
Reinheit verbessert. Dabei ist aber die Abführung der faulen
den und stinkenden Stoffe in dem übelen Zustande geblieben, 
den der Verfasser der vorgelegten Abhandlung darstellt, und 
worüber der Seine-Präfect (in den Documents relalifs aux eaux 
de Paris, Memoire 4. Aout 1854) sagt, dafs der Dienst des 
Kothabfahrens bei zunehmender Frequenz bald unerträglich 
werden würde.

Aber die Grundlage für das Einführen einer städtischen 
Reinigung nach englischem Muster ist erst mit dem definiti
ven Project gewonnen, wonach das grofse Quantum von täg
lich mehr als 3 Millionen Cub.-Fufs gesundes und frisches 
Wasser aus Bächen in der Champagne um 00 Fufs höher als 
der Ourcq nach Paris zu leiten ist, damit es die Stockwerke 
aller Häuser erreicht. Der Munizipalrath von Paris hat in 
seiner Sitzung am 18. März 1859 die Ausführung dieses mit 
44 Millionen Franken veranschlagten Projectes beschlossen, 
so wie auch die Aufstellung und alhnälige Vorlage der de- 
finitiven Projecte für die Vertheilung des Wassers und die Rei
nigung der Stadt angeordnet, wofür die Vor-Projecte nicht 
weniger als 50 Millionen Franken beanspruchen. Dieserhalb 
findet sich in den Vorbeschliefsungssätzen ausgedrückt, dafs 
die aus den Häusern kommenden schmutzigen Flüssigkeiten 

ebensowohl als das Regenwasser von unterirdischen Canälen 
aufzunehmen sind und diese den Koth unmittelbar und frei 
von ungesunder Ausdünstung abführen sollen.

Es unterliegt sonach keinem Zweifel, dafs das in anderen 
Städten und namentlich den englischen bewährt gefundene 
System städtischer Reinigung auch für Paris in vollester Aus
dehnung in Aussicht genommen ist. Man hat dabei, wie die 
angeführten Documents ergeben, Seitens der Verwaltung den 
Gedanken gehegt, das einfache englische System dadurch zu 
verbessern, dafs alle Abfallröhren aus den Häusern in eine 
besondere Röhrenleitung führten, welche in den unterirdischen 
Canälen angebracht würden, weit genug, um sich nicht zu 
verstopfen, in denen der Flufs durch die saugende und drük- 
kende Wirkung von Maschinen hervorgebracht würde. Man 
hat dabei sich nicht verhehlt, dafs man eine sehr kostbare An
lage machen würde und es zweifelhaft bliebe, ob der Gewinn 
an Dünger sie lohnen werde, besonders dann, wenn, wie zu 
erwarten, mit der allgemeinen Einführung des Wassers in die 
Häuser, viel Wasser verschüttet würde, und gehofft, Mittel zu 
entdecken, um in den Gräben selbst mit wenigen Kosten die 
Dünger enthaltenden Stoffe, welche zugleich die Ursache des 
Stinkens der Gräben sind, von den Flüssigkeiten zu trennen, 
die demnach ebenso unschädlich als unnütz in den Canälen 
selbst abfliefsen könnten. Während die dahin gerichteten Ver
suche die Frage im Stande der Studien beliefsen, ermittelte 
eine aus dem Ingenieur en Chef, Mille, und dem Professor 
Moll zusammengesetzte Commission erfahrungsmäfsig, dafs nach 
Einführung des Wassers in die Häuser die Verdünnung des 
Unrathes dessen Benutzung zum Düngen nicht verderbe, dafs 
diese Sorte Dünger, wenn sie weniger verdünnt angewendet 
werde, die Saaten verbrenne, dagegen ein öfteres reichliches 
Begiefsen, wie man es im Bois de Bouloyne ausführe, am wirk
samsten sich erwiesen habe. Andererseits stellte sich heraus, 
dafs die grofsen Kosten der besonderen in die Canäle zu le
genden Röhrenleitungen vermieden werden könnten durch Aus
sparen von Röhren in dem Mauerwerke der Canäle. Und ver
lief sich demnach die aufgeworfene seit dem Jahre 1834 be
handelte Frage in die dem vorangeführten Beschlufs des Muni- 
cipalrathes aufgenommene Anordnung, wonach in den Ban
ketten der neuen unterirdischen Canäle Röhren ausgespart 
werden, um für den etwaigen Eintritt der angeregten Erfin
dung eingerichtet zu sein. In wiefern die Weite und Beschaffen
heit sich eignen wird, ist nicht abzusehen, so lange der Zweck 
noch im Bereiche der Ideen sich befindet. Jedenfalls scheint 
die Verwirklichung ein Ansammeln der ungesonderten Stoffe 
in der Nähe der vielen Ausgangsorte, mithin die stinkenden 
Ausdünstungen nicht vermeiden zu können, welche den Abgän
gen eigen sind und durch die bald eintretende faulende Gäh- 
rung vermehrt werden. Man hat aber diesem Uebelstande um 
so mehr Bedeutung beizumessen, als nach dem englischen 
System die Abgänge der Küchen und Abtritte durch das hin
zutretende Spülwasser sofort mit Einschlufs ihrer Rückstände 
in geschlossene Röhren gelangen und darin ohne Aufenthalt 
die unterirdischen Canäle erreichen, worin sie bis weit aufser- 
halb des Bereiches der Städte geführt werden, um entweder 
durch Berieseln für die Boden-Cultur Verwendung zu finden, 
oder von einem Strom aufgenommen zu werden, der mächtig 
genug ist, sie in einer unschädlichen Weise zu consumiren.

Dabei zeichnet sich die Darstellung dieses Systems durch 
eine grofse Einfachheit aus, indem die Hauptbestandtheile, die 
Leitung von Wasser in die Häuser, und die unterirdischen 
Canäle, in grofsen Städten für den Gebrauch des Wassers und 
für die Reinlichkeit der Strafsen ohnehin nöthig sind, und eigent
lich nur die Waterclosets hinzutreten, um für die Reinigung 
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und Entwässerung eine möglichst vollkommene Einrichtung 
zu bilden.

Seitdem die Abzugs-Canäle mit Anwendung der Water
closets zum Abführen des Hauswassers und des Inhaltes der 
Abtritte benutzt werden, und man gefunden hat, dafs das Ver
dünnen und Fortspülen der Abgänge das wirksamste Mittel 
ist, um die Fäulnifs innerhalb der Städte zu verhindern, ist 
nach des Verfassers Darlegung dieses Mittel in England Ge
meingut geworden und zeigt den wohlthätigsten Erfolg an der 
in den Häusern sowohl als in den Strafsen herrschenden Rein
lichkeit. Als sehr wichtig für das Erreichen dieses Erfolges 
ist das Abfahren des Strafsenkehrichts und das Abhalten des
selben von den Canälen dadurch sehr einleuchtend dargestellt, 
dafs der Zutritt des Kehrichts das Abfliefsen aufhält und da
durch die Hauptaufgabe der Canäle beeinträchtigt, welche darin 
besteht, alle organischen Stoffe aus der Stadt fortzuführen, be
vor sie faulen. Verbunden mit diesem Abfahren des Kehrichts 
entspringt aus dem System unterirdischer Canäle der grofse 
Vortheil, dafs die Rinnsteine darauf beschränkt werden, allein 
das Regenwasser mit einem kurzen Lauf nach den Einmün
dungen in die unterirdischen Canäle zu leiten , sie daher rein 
bleiben und eine geringe Tiefe annehmen können, auch, ohne 
ferner die Fahrbahnen zu kreuzen, diesen eine sehr nützliche 
Erbreiterung einräumen.

Wie zu erwarten ist, hat die allgemeine und vielseitige 
Anwendung des Systems in England dessen besondere Ein
richtungen zu einem hohen Grade von Vollkommenheit gebracht. 
Sie sind in der vorgclegten Abhandlung für die Wissenschaft 
klar dargelegt und für den gegebenen generellen Entwurf zur 
Reinigung und Entwässerung der Stadt Berlin zu einem wohl
begründeten Anhalt benutzt worden.

Die Vorbedingungen dieses Entwurfes befassen in dem 
Fortschaffen der Abtrittsgruben wie der übelen Eigenschaften 
der Rinnsteine, sowie in dem Vermeiden jeder Verunreinigung 
der Spree und des Ueberschwemmens der Strafsen, und end
lich in dem Entwässern der tief gelegenen Keller, das Besei
tigen aller bezüglichen Uebelstände.

Zunächst ist aus der Auffassung von der Gestaltung des 
Bodens der Stadt und ihrer Umgebungen, sowie von der aus
reichenden Mächtigkeit des Spreeflusses, der Endpunkt des 
Entwässerungssystems an der voraussichtlichen Grenze künf
tiger Erweiterung der Stadt, abwärts des Parks von Charlot
tenburg gefunden.

Nothwendig folgt aus der Tiefe, welche die Abzugs-Ca
näle schon an ihren Ausgangspunkten unter den Strafsen und 
unter den zu entwässernden Kellern einzunehmen haben, die 
Nothwendigkeit eines Hebens mittelst Pumpen, um an dem 
gewählten Endpunkte den Abflufs in die Spree zu bewirken.

Das eingeschlagene System der Abzugs-Canäle besteht we
sentlich aus Haupt- und Quer-Canälen. Die ersteren sind 
von den oberen nach den unteren Theilen der Stadt gerichtet, 
theils am äufseren Rande der Stadt, theils durch das Innere 
der von Flufsläufen umgebenen Stadttheile geführt, indefs die 
anderen den Haupt-Canälen seitwärts hinzukommen, indem 
sie von der Spree oder von einer ihrer Verzweigungen ausge
hen und daraus das nöthige Spülwasser schöpfen. Der Haupt- 
Canal auf der rechten Seite der Spree hat eine Verzweigung 
für die inselartige alte Stadt Berlin. Der Haupt-Canal auf 
der linken Seite der Spree hat drei Verzweigungen und zwar 
je eine für die Inseln Friedrichswerder und Cöln sowie für 
den neuen Stadttheil südlich des Landwehr-Canals, wobei für 
den letzteren Zweig nach Bedürfnifs noch eine Fortsetzung 
längs der Gürtelstrafse vorgesehen ist. Der rechtseitige Haupt- 
Canal wird abwärts des Rosenthaler Thores und der linksei
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tige abwärts des Brandenburger Thores ohne Verzweigung 
fortgeführt, und vereinigen sich beide mit geringen Umwegen 
an der Pumpstation abwärts von Moabit in der Nähe der Stelle, 
welche für die Kreuzung des linkseitigen Canals mit dem 
Bett der Spree geeignet gefunden ist. Die Haupt-Canäle er
langen in diesen letzten Strecken nicht mehr Tiefe, als das 
Kreuzen des linkseitigen mit dem Bett der Spree an und für 
sich in Anspruch nimmt. Beide haben überdem fast gleich 
grofse Wassermengen abzuführen. Bei einer gleich entsprechen
den Wahl der Stellen für das Kreuzen mit den Betten der 
sonstigen tiefen Wasserläufe ist das Gefälle der Haupt-Canäle 
gleichmäfsig mit 1 zu 2400, mithin um stärker durchgeführt, 
als es in London angänglich gefunden ist. Demnach ist die 
ganze an der Pumpstation zu bewältigende Höhe auf nicht 
mehr als bis 19y’ö Fufs ermittelt, um das schmutzige 
Wasser von da nach dem Ausflufs in die Spree abwärts von 
dem Eisenbahndamme hinter Charlottenburg in einem Canal 
fliefsend zu machen, der, überwölbt und mit Erde bedeckt, das 
dortige nicht bebaute Terrain in einer mäfsigen Tiefe zu durch
schneiden hat.

Mit dieser Anordnung kommt den Quer-Canälen minde
stens ein gleich grofses Gefälle als den Haupt-Canälen, meistens 
aber ein beträchtlich stärkeres zu. Wo dieses nicht gebraucht 
wird, sollen die Quer-Canäle der leichteren Ausführung wegen 
nicht tiefer gelegt werden, als das Entwässern der Keller es 
erfordert, und, in die Nähe der Haupt-Canäle angekommen, 
nach demselben steil abfallen. Dadurch ist zugleich den Quer- 
Canälen eine ausgedehnte Entwickelung gestattet, womit den 
befafsten Stadttheilen die Gelegenheit zur Einführung einer 
wirksamen Spülung erleichtert wird.

Ueberhaupt ist das Canal-System für eine Grundfläche 
von 5184 Morgen innerhalb der Stadtmauern, 
von 2745 - welche aufserhalb bebaut sind

und ferner von 1071 - welche aufserhalb zu bebauen
sind, mithin für eine Grund
fläche von

im Ganzen 10000 Morgen, andererseits für eine Bevölkerung 
bemessen, die innerhalb der Stadtmauer von 365323 Bewoh
nern auf 518400 und aufserhalb von 100450 auf 240800, 
mithin im Ganzen von 487793 auf 759200 zunimmt und ein- 
schliefslich des Militairs 775000 beträgt.

Der Verbrauch von Wasser ist nach dem Vorgang Lon
dons rücksiclitlich der noch in neuesterZeitwahrgenommenen 
allgemeinen Zunahme des Verbrauches, um die Hälfte gröfser 
als der Durchschnitt vieler Wasserversorgungen zu 4| Cub.-Fufs 
für 24 Stunden und für jeden Einwohner angenommen.

Weil er mit den Stunden nicht gleichmäfsig vor sich geht, 
ist gerechnet, dafs er zur Hälfte innerhalb 9 Stunden müsse 
fortgeschafft werden und zwar im Betrage von 3229| Cub.-Fufs 
in der Minute. Danach sowohl als nach dem Zuflufs von einem 
starken Regen, so wie solcher in den letzten 12 Jahren an 
94 Tagen überhaupt stattgefunden, der in 24 Stunden | Zoll 
Wasserhöhe gegeben hat, ist die Weite der Canäle für die 
aus dem Gefälle derselben hervorgehende Geschwindigkeit des 
Fliefsens bemessen und die Stärke der Maschine vorgesehen, 
welche an der Pumpstation anzuwenden ist, wenn das Canal
system von der erweiterten und mit 775000 Menschen bewohn
ten Stadt ganz in Anspruch genommen wird. Dabei ist nach 
Maafsgabe der in London an verschiedenen Stadttheilen ange
stellten Untersuchungen der während anhaltend starken Regens 
den Canälen zukommende Theil des Regenwassers zur Hälfte, 
mithin von dem Regen, welcher in 24 Stunden J Zoll Höhe 
einnimmt, für die zu entwässernde Fläche von 10000 Morgen 
pro Minute zu 3750 Cub.-Fufs angenommen, so dafs das Canal-
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System und die Stärke der Maschinen für eine Förderung von 
3229-J- und 3750 oder rund von 7000 Cub.-Fufs in der Minute 
bemessen ist. Für die Canäle ist wegen des wesentlichen Vor
theils einer gangbaren Höhe und wegen des erleichterten Ab
flusses der Füllungen von geringer Tiefe, so wie auch wegen 
der wirksameren Arbeit des Reinigens, der eiförmige Quer
schnitt dem kreisförmigen vorgezogen.

Indessen die Canäle von Hause aus mit der künftig nöthi- 
gen Weite zur Ausführung zu bringen sind, sollen die Maschi
nen zum Auspumpen zunächst für das Bedürfnifs der Stadt 
mit ihrer jetzigen Ausdehnung und Bevölkerung aufgestellt wer
den. Nach den aufgestellten Grundsätzen würde dafür eine 
Förderung von 4049 Cub.-Fufs pro Minute ausreichen und diese 
an nicht regenigen Tagen auf 20324 Cub.-Fufs in den 9 Stun
den der stärkeren, und auf 12094 Cub.-Fufs in den anderen 
15 Stunden des schwächeren Ablaufes sich vermindern. Daran 
anschliefsend ist die gröfseste künftige Leistung von 7000 Cub.- 
Fufs auf 6 Pumpen angemessener Gröfse vertheilt, von denen 
4 der Förderung von 4049 Cub.-Fufs entsprechend für die erste 
Ausführung entworfen sind.

Nach den eingeholten Erfahrungen reicht das Haus- und 
Verbrauchswasser in der für jeden Einwohner berechneten 
Menge von 44 Cub.-Fufs hin, um die nach den geschlossenen 
Röhren gelangenden Abgänge der Küchen und Abtritte in den 
schmalen Rinnen der unterirdischen Canäle vermöge des ent
worfenen Gefälles fortzuführen, und mittelst Anwendung von 
Stauthüren durch zeitweise Spülungen auch die schwereren 
mineralischen Stoffe weiter zu schaffen, welche den Hausröhren 
sowohl als den Mündungen der Rinnsteine ausnahmsweise zu
kommen. Die ausgezeichnet günstige Gelegenheit, welche in 
Berlin die Spree zum Spülen der Canäle fast durchgängig 
bietet, soll benutzt werden, um sowohl bis zu der Zeit, wo 
die Waterclosets allgemein eingeführt sein werden, zur Aus
hülfe vorläufig zu dienen, als auch bleibend zur völligen oder 
theilweisen Ersparnis des Stauens mittelst Thüren, je nachdem 
das Auspumpen der gröfseren Menge Spülwasser billiger als 
die Anwendung der Stauthüren sich ergeben wird.

Hinsichts der Entnahme des Spülwassers aus dem Ober
wasser der Spree ist aufser dem durch die Wasserwerke zu 
liefernden Gebrauchswasser von 3 Cub.-Fufs ein nicht gröfse- 
res Quantum als das von 14 Cub.-Fufs vorausgesetzt, welches 
für die betreffenden 220000 Einwohner 330000 Cub.-Fufs täg
lich oder circa 4 Cub.-Fufs in der Secunde betragen würde 
und mit diesem Belang für den Betrieb der Mühlen in Betracht 
kommen könnte, da der Wasserverbrauch beim Durchgang 
der Kähne durch die Schleusen und der der Wasserwerke 
nicht zu beeinträchtigen ist. Nach des Verfassers Darstellung 
würde das zeitweise Spülen meistens in der Nacht ausgeführt 
werden können, wenn die Mühlen nicht arbeiten, und das zu 
dem ununterbrochenen Spülen nöthige Wasser in den 16 Tages
stunden, in denen die Mühlen arbeiten, nur zu 4» mit 101760 
Cub.-Fufs denselben entzogen werden; es würdö ferner diese 
Quantität nicht mehr als ein drittel Procent des wahrschein
lich kleinsten Ergusses der Spree, auf dessen Benutzung es 
allein genau ankommen kann, ausmachen und, da dieser durch
schnittlich nur an 193 Tagen des Jahres stattfindet, von denen 
38 Tage, an welchen für das Spülen hinlänglich Regen fällt, 
abzuziehen wären, nur an durchschnittlich 155 Tagen J Procent 
des nutzbaren Ergusses der Spree zum Spülen gebraucht werden. 
Mit diesem Begriff gewinnt der Verlust, welchen die Mühlen 
würden zu erleiden haben, nicht eine Bedeutung, welche gegen 
den Werth des Reinigens der Stadt schwer in die Waage fällt.

Für das Abführen der seltenen überaus starken Regen
güsse ist mit Rücksicht darauf, dafs dieselben nicht beträcht

liche Massen von ünreinlichkeiten fortreifsen, die Spree auch 
innerhalb der Stadt zu benutzen gedacht. Es soll nämlich aus 
den hochgelegenen auf der Nordseite aufserhalb der Mauern 
entstandenen Stadttheilen dieses Regenwasser mittelst Ueber- 
fälle nach Londoner Muster von dem Einströmen in den recht
seitigen Haupt-Canal abgehalten und über denselben hinweg 
nach dem Königsgraben in 5 besonderen Canälen abgeführt 
werden. Sodann soll der rechtseitige Haupt-Canal an der 
Neuen Promenade und am Spandauer Canal, und der link
seitige Haupt-Canal an der Caserne in der Commandanten- 
Strafse und an der Sommer-Strafse und endlich die Pump
station mittelst je eines Noth-Auslasses nach dem Unterwas
ser der Spree entlastet werden.

Hinsichts der Wasserhöhen, welche in der Spree zu den 
Zeiten vorkommen, in welchen die stärksten Regengüsse fal
len, ergeben die mitgetheilten Beobachtungen des Dr. Schnei
der aus den 12 Jahren 1848 bis 1860 Regenhöhen von einem 
Zoll und darüber an 9 Tagen ausschliefslich in den Monaten 
Mai, Juni, Juli, August und November, und die Beobachtungen 
des Unterwassers der Spree an dem Pegel der Königlichen 
Dammmühle für dieselben Monate der 40 Jahre von 1820 bis 
1860, 7mal Wasserstände von 8 Fufs und darüber; davon 
einmal die Wasserhöhe von 8| Fufs in den ersten Tagen eines 
Mai-Monats. Auch zeigen die Beobachtungen des Dr. Schnei
der eine Wasserhöhe von 2 Zoll, welche an dem 4ten Tage 
eines Mai-Monats gefallen ist. Ein Zusammentreffen dieser 
zwei vereinzelt vorgekommenen so besonders ungünstigen Um
stände würde aber als ein äufserst seltener Fall anzusehen 
sein, und überstiege die vom Verfasser aus dem arithmetischen 
Mittel der täglichen Wasserhöhen der letzten 10 Jahre gezo
gene Norm von 8 Fufs 1,% Zoll nur um 4 Fufs.

Ueber das Maafs der danach statthaften Entlastung ist 
für den Noth-Auslafs am Zwirngraben beispielsweise eine Rech
nung angestellt, worin für die Druckhöhe, welche nach der dorti
gen Lage der zu entwässernden Keller gestattet ist, die nöthige 
Weite des Noth-Auslasses selbst hergeleitet sich findet. Freilich 
wird auch der ganze nach dem Noth-Auslafs gerichtete Com- 
plex von Canälen, wenn er von einem starken Regen gleich- 
mäfsig getroffen wird, an allen Stellen, wo er denselben auf
nimmt, gleichzeitig damit belastet werden, daher diese aufser- 
ordentlichen Zuflüsse durchgängig zu führen haben. Ist er 
überall dem Regen von 4 Zoll Höhe proportional weit, so wird 
für die stärksten Regen-Ergüsse das Wasser aus den Canälen 
nicht unbeträchtlich hoch aufsteigen. Es sind nämlich in der 
für die ganze Anlage vorgesehenen gröfsesten Förderungsmenge 
von 7000 Cub.-Fufs in der Minute, 3570 Cub.-Fufs enthalten, 
welche von einem Regen kommen, der in 24 Stunden $ Zoll 
Höhe beträgt. Eine Regenhöhe von 244 Zoll, welche am 
31sten Juli 1860 vorgekommen ist, liefert (5’—l)mal mehr 
als 3570 Cub.-Fufs, mithin 20825 Cub.-Fufs, wonach die nor- 
mirte zu der voraussichtlich stärksten Förderung das Verhält- 
nifs von 7000 zu 20825 4- 7000 — 3570 oder von 1 zu 3tVö 
annähme.

In wiefern den Canälen bei einer beschränkten Druck
höhe für die stärksten Förderungen eine Erweiterung zukom
men wird, müssen die näheren Ermittelungen von den sowohl 
nach der Höhenlage als nach dem Werth des Entwässerns 
sehr verschiedenen einzelnen Lokalitäten bei der speciellen 
Bearbeitung des definitiven Projectes ergeben.

Hinsichtlich der den Canälen nötbigen Stärke gegen die 
von Innen ihnen zukommenden Pressungen wird gleichfalls die 
specielle Bearbeitung des Projectes aus den zum Bewegen des 
Wassers in den ganz gefüllten Canälen zu gestattenden Druck
höben den nöthigen Anhalt geben. Vorab findet sich kein 
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Bedenken, dafs diesen Ansprüchen an die Construction mit 
Sicherheit genügt werden könne, um so weniger, als diese 
Canäle während ihres Baues mit den ihnen zukommenden 
Pressungen direct geprüft werden können.

Auf die Spree und ihre Verzweigungen innerhalb der 
Stadt wird die entworfene Reinigung und Entwässerung ohne 
Zweifel den wohlthätigsten Einflufs haben. Die Verflachungen 
des Bettes, welche jetzt an vielen Stellen durch den Auswurf 
der Rinnsteine gehegt werden und welche aus den Verzwei
gungen der Spree besonders schwierig heraus zu schaffen sind, 
werden eingestellt. Zugleich hört die Verunreinigung des Spree
wassers auf, welche besonders da übele Ausdünstung hervor
bringt, wo sie die Verschlammung wenig oder gar nicht über
deckt. Selbst da, wo die Spree das unreine Wasser aus den 
Abzugs-Canälen künftig aufzunehmen hat, werden ihr viel we
niger Sinkstoffe zukommen, als jetzt innerhalb der Stadt, da 
die jetzt den Rinnsteinen zukommenden schweren mineralischen 
Stoffe von den künftigen Canälen abzuhalten sind und nur aus
nahmsweise und in geringen Quantitäten dahin gelangen dür
fen, um schliefslicb an der Pumpstation aus einer Versenkung 
des dortigen Sammelbehälters ausgebaggert zu werden.

Eine Verunreinigung des Flufswassers wird bei der Auf
nahme des schmutzigen Wassers der Abzugs-Canäle unvermeid
lich. Das Verhältnifs zwischen der Summe aller festen und 
flüssigen fremdartigen Beimengungen des Ablaufwassers und 
dem kleinsten Ergufs der Spree stellt der Verfasser wie 1 zu 
1087 dar, indem er die in London jahrelang fortgesetzten Un
tersuchungen des Ablaufwassers aus den Waterclosets, den 
Küchen und den industriellen Anstalten seiner Rechnung zu 
Grunde legt.

Man kann sich vorstellen, dafs dieses Verhältnifs von 
Vermischung im Laufe des Flusses um so zeitiger sich her
stellen wird, als die bezeichneten Unreinlichkeiten in dem Ab
laufwasser nur den Theil einnehmen und der Flufslauf 
abwärts von der Aufnahme dieser Stoffe ein verhältnifsmäfsig 
tiefes Bett besitzt, und deshalb ein schädliches Stinkendwerden 
wenig zu besorgen ist.

Aufser dem eigentlichen Zweck des Reinigens und Ent
wässerns der Städte hat der Verfasser die Verwendung des CT
Abfalls der Städte zum Nutzen der Boden-Cultur angelegent
lich verfolgt und von vielen Orten die Verfahrungsarten und 
die Ergebnisse bezüglicher Bestrebungen ausführlich dargestellt. 
Es wird daraus entnommen, dafs diese Verwendung ohne eine 
wesentliche Beeinträchtigung der Reinlichkeit in den Städten 
nur da ausgeführt sich findet, wo sie den sachgemäfsen Gang 
des mittelst Spülens zu bewirkenden Reinigens nicht stört, 
mithin erst da eintritt, wo die Stoffe, um welche es sich han
delt, durch alsbaldiges Verdünnen mit Spülwasser und Fort
bewegen in unterirdischen Canälen unschädlich gemacht sind.

Die Frage nach dem Verwerthen dieser Stoffe für die 
Boden-Cultur wird in dem Bereiche derselben ihre Lösung 
zu finden haben.*)

*) Ein in den „Annalen der Landwirthschaft in den Königlich Preu- 
fsischen Staaten“ (Beilage zum Monats-Blatt vom 29. Januar 1862, 
Seite 55) über das hier besprochene Werk enthaltener Artikel äufsert sich 
in Bezug hierauf, wie folgt:

„Es kann demnach dem Verfasser kein Vorwurf daraus gemacht wer
den, dafs er bei seinem Plane für Berlin ebenfalls den. Düngergewinn 
aufser Berücksichtigung gelassen und es industriösen Landwirthen anheim 
gegeben hat, ob sie Mittel finden, vou der Pumpstation bei Moabit aus, 
die dort zusammenfliefsenden Düngstoffe zur Berieselung der Sandflächen 
jenseits Moabit mit Vortheil zu verwenden.

Wir müssen hiernach vielleicht darauf verzichten, die grofsen Städte 
als Düngerfabriken für den Landbau zu betrachten. Das System der Ja
panesen, welche (nach dem Bericht des Dr. Maron Seite 48 des dies
jährigen Januar-Heftes der Annalen) fast ausschliefslich mit Hülfe des 
Menschendüngers die Fruchtbarkeit ihrer Felder aufrecht erhalten, wird
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In bautechnischer Beziehung findet sich keine Beeinträch
tigung der Reinlichkeit und des Wohlbefindens der Stadtbe
wohner, wenn das Ablaufwasser dem vorgelegten Entwürfe 
gemäfs an der Pumpstation für die Boden-Cultur entnommen, 
oder auch vorher aus den tieferen Theilen der Haupt-Canäle 
ausgehoben und innerhalb des Bereiches der Stadt in geschlos
senen Röhren fortgeleitet wird.

Die gegebenen Entwürfe von den baulichen Einrichtungen 
befassen die Pumpstation, den von dort nach der Spree führen
den Abzugs-Canal, so wie das Ganze der unterirdischen Canal
leitungen. Die letzteren sind, wie oben bemerkt worden ist, 
noch nicht überall den einzelnen besonderen Verhältnissen 
definitiv angepafst. Auch sind für einige dabei vorkommende 
besondere Einrichtungen und Constructionen vorläufig nur die 
bewährtesten Muster gestellt.

Ausführlicher ist die Einrichtung der Pumpstation vorzugs
weise für deren Hauptzweck einer ökonomischen Hebung der 
voraussichtlich zu fördernden Wassermengen dargestellt.

Sie ist mit sorgfältiger Wahl der besten Einrichtungen 
für das begründete Bedürfnifs genau bemessen gedacht. Dabei 
ist auch für den untergeordnetem Dienst des Absonderns und 
Aushebens des mit dem Ablaufwasser herbeigeführten Sandes, 
da dessen Umfang nicht anders als aus directer Erfahrung zu 
entnehmen ist, vorläufig ein Bassin zunächst eines kleinen Ha
fens entworfen, der sowohl das Abfahren des Sandes als das 
Herbeifahren des Brennmaterials zu erleichtern bestimmt ist.

Diese, so wie die Entwürfe der Canäle zeichnen sich durch 
gute Anordnung und die Wahl einfacher practieabeler Cou- 
Structionen vortheilhaft aus.

Sodann sind die Baukosten zu 4£ Millionen Thaler auf 
Grund summarischer Angaben des Inhaltes der verschiedenen 
Bautheile nach den an Material und Arbeitslohn dafür zu zahlen
den Preisen unter Zuzählung beträchtlicher Grundentschädi
gungs-Beträge berechnet. Selbstredend giebt diese Art über
schläglicher Ermittelung die Genauigkeit nicht zu erkennen, 
womit die darin befafsten Erfordernisse bergeleitet sind. Sie 
ist für eine vorläufige Uebersicht bestimmt. Ausdrücklich ist 
das Umformen der Strafsen Berlins, welches nach dem Weg
fall der jetzigen Rinnsteine eintreten kann, und die Fahrbah
nen sehr nützlich zu erbreitern und die Strafsen überhaupt 
wesentlich zu verbessern, als dahin gehörend, nicht aufge- 
nommen.

Begleitet ist diese Kostenübersicht mit einem für die Aus
führung des Ganzen wohl bedachten Bau-Plan, wonach die 
Haupt-Anlagen, welche etwa)| des Anlage-Capitals erfordern, 
deshalb, weil sie den Dienst der speciellen Entwässerungs- 
Anlagen auch in dessen Beginn bedingen, in einer nicht zu 
lang zu bemessenden Frist von drei Jahren ausgeführt werden, 
worauf die Entwickelung der speciellen Entwässerungs- Anla
gen in den einzelnen Stadttheilen je nach Wichtigkeit und 
Dringlichkeit auf einen kürzer oder länger zu bemessenden

bei den Cloaken-Einrichtungen der grofsen Städte Europas auf lange noch, 
■wie es scheint, nur in zweiter Reihe in Aussicht genommen werden kön
nen, es müfste denn, was allerdings dringend zu wünschen, gelingen, 
wohlfeilere Methoden des Düngergewinns oder rentablere Verwerthung der 
Düngerproducte zu erreichen. Der Trost des Land^irthes bleibt inzwischen, 
dafs die grofsen Städte dafür mii ihrer an Zahl und Wolhabenheit stei
genden Bevölkerung immer mehr dahin gelangen, Fleisch, Butter, Milch 
und andere Viehproducte stärker zu verbrauchen und besser bezahlen zu 
können und dafs sie dadurch den Landwirth in den Stand setzen, seine 
Viehhaltung zu vermehren, aus der Viehhaltung einen wirklichen Nutzen 
zu ziehen und den Dünger, welchen er nicht mehr aus der Stadt holen 
kann, auf dem eigenen Hofe billiger zu produciren *).

*) Bekanntlich steht diese Ansicht des Herrn Verfassers freilich im 
directen Widerspruche mit der Ansicht hervorragender Autoritäten: dafs 
solches Verfahren den Boden nothwendig zur Verarmung fiihren müsse.

D. Red.“
5
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Zeitraum von 10 bis 20 Jahren, eine ziemlich gleichmäfsige 
Vertheilung finden könnte, um sowohl das Beschaffen der Bau
mittel als auch die Störungen des Strafsenverkehres zu erleich
tern, welche mit dem Bau der Canäle verbunden sind.

Endlich sind die Betriebskosten des Reinigens und Ent
wässerns sowohl für die vorläufig theilweise als die künftige 
volle Benutzung der ganzen Anlage betrachtet. Danach stellen 
sich die Kosten des eigentlichen Wasserhebens an der Pump
station für die gegenwärtige Ausdehnung der Stadt auf nicht 
mehr als 8000 Thlr. jährlich. Sie erscheinen indefs rücksicht
lich der vorgesehenen sehr zweckmäfsigen Einrichtungen, für 
eine vorzügliche Ausführung und sorgfältige Behandlung der 
Maschinen, in einem gerechtfertigten Verhältnifs. Ferner sind 
die Betriebskosten des Spülens in den Canälen nach Maafsgabe 
der eingeholten, namentlich der in Hamburg vorgefundenen 
Erfahrungen zu 17200 Tblr. jährlich berechnet, wozu für die 
Reparaturen an den unter Dach befindlichen Gebäuden und 
an den unterirdischen Canälen ein Betrag von 3400 Thlr. zu
gefügt ist, die Betriebskosten mithin für die jetzige Ausdeh
nung der Stadt im Ganzen auf 28000 Thlr. angesehen sind. 
Wenngleich darin für die nothwendig werdenden Reparaturen 
an den Wasserschöpfmaschinen und deren Dampfkessel beson
dere Kosten nicht angesetzt sind, so ist hingegen für das Aus
fahren des Sandfanges ein Betrag von jährlich 1000 Thlr. an
gerechnet, obwohl der betreffende Sand, wenn dessen Verschüt
ten in die Canäle, wie es wünschenswerth wäre, ganz vermie
den würde, mit ungefähr gleichen Kosten aus der Stadt abge
fahren werden müfste und deshalb ebensowohl dem Abfahren 
des Strafsenkehrichts zugezählt und dahin berechnet werden 
könnte. Die ermittelten Betriebskosten und die Zinsen des 
Anlage-Capitals sind vom Verfasser mit den gegenwärtigen be
züglichen Kosten und mit denen in Vergleich gestellt, welche 
erwüchsen, wenn die jetzigen Abtrittsgruben beseitigt und der 
ganze Inhalt der Abtritte in Fässer gesammelt und nach ge
schehener Desinfection durch die Strafsen abgefahren würde.

Unverkennbar genügt die vorläufige Auffassung der Kosten 
des Spülbetriebes zu einem solchen Vergleich mit mehr als 
nöthiger Genauigkeit. Mit Zugrundelegung der Pariser Erfah
rung, wonach von jedem Einwohner jährlich 16 Cub.-Fufs Ab
trittsinhalt abzufahren ist, so wie nach den Preisen, welche 
für ein zu Berlin zu monopolisirendes Abfuhrunternehmen zur 
Verhandlung gekommen sind, belaufen sich nämlich die jähr
lichen Kosten der Abfuhr auf 411915 Thlr. ungerechnet der 
dabei fortbestehenden erst nach Herstellung der Reinigungs- 
und Entwässerungs-Anstalten ausfallenden grofsen Kosten, 
welche für das Abführen der Küchen-Abgänge in den Rinn
steinen im Sommer an Ausräumen, Kehren und Spülen der 
Rinnsteine, im Winter an Aufeisen und Abfahren des Rinn
stein-Eises zu verwenden sind.

Da aber das Abfahren des Inhaltes der Abtritte, selbst 
wenn es mit Desinfection verbunden ist, als eine Abhülfe der 
vorhandenen grofsen Uebelstände nicht gelten kann, so dient 
der angestellte Kostenvergleich hauptsächlich dazu, um die in 
einem vollständigen Canal-System zu bewirkende beste Art 
der Reinigung als die. viel weniger kostbare hervorzuheben.

Hiernach findet die technische Bau-Deputation den Ge
genstand der Städte-Reinigung nach ihrem gegenwärtigen in 
vielen und den gröfsten Städten vorgeschrittenen Stande mit 
der vorgelegten Abhandlung umfassend dargestellt und klar 
beleuchtet. Sie erkennt die aus der Veröffentlichung der Ab
handlung hervorgehende Nützlichkeit einer allgemeinen Kennt- 
nifs von den bedeutenden Fortschritten des Dienstes der städ
tischen Reinlichkeit und der überzeugenden Darlegung der 
Hauptbedingungen, aus denen eine dem Stande der Cultur 
entsprechende Reinlichkeit der Städte hervorgeht. Insbeson
dere zollt sie der in dem vorläufigen Entwürfe für Berlin ge
gebenen Anwendung das Anerkenntnifs einer fürtrefflichen 
Vorbereitung des auszuarbeitenden definitiven Entwurfes.

Berlin, den 3ten Mai 1862.

ard)itrhtuntfd)e Jltittljeilungen.
Verfahren bei Geraderichtung des Thurmes an der evangelischen Kirche in Gleiwitz.

(Mit Zeichnungen auf Blatt ff im Text.)

Der Thurm der evangelischen Kirche in Gleiwitz ist, wie 
die Zeichnung auf Blatt E näher nachweist, in einer Tiefe von 
etwa 2 Fufs unter dem Bette des Klodnitz-Flusses auf einer 
mit feinem Sande stark vermischten Lettenschicht gegründet, 
unter welcher eine Lage von compacterer Lette, und weiter 
herunter, so weit dies durch Bohrversuche vor Anfang des 
Kirchenbaues ermittelt worden, eine mit Wasser erfüllte Sand
schicht sich befindet.

Die sandige Lettenschicht unter dem Funda'ment des Thur
mes, in welche letzteres, wie später darauf zurückgegangen 
werden wird, 5-^ Zoll tief eingesunken ist, beginnt in einer 
Tiefe, welche mit dem Grundbett der etwa 6 Ruthen von dem 
Thurm entfernten Klodnitz gleich hoch liegt, so dafs ein Ein
dringen des Wassers in diese Schicht nothwendig erfolgen 
mufs. — Letzteres zeigte sich auch schon während der Erd
ausschachtung zur Herstellung der untersten, aus Beton be
stehenden I'undamentschicht des Thurmes, indem der Wasser
zudrang, welcher bei der Abgrabung der oberen Erdschichten 
nur unbedeutend war, sich erheblich vermehrte, als man sich 
der sandigen Lettenschicht näherte, und zuletzt den Sand aus 
derselben in vielen Quellen heftig emportrieb.

Durch diesen Umstand wurde die Anfertigung des untersten 
Theiles der Betonschicht etwas erschwert, doch war der quellen
artige Auftrieb des Wassers vollständig gestopft, als die Beton
schicht etwa 1 Fufs stark eingestampft war.

Diese Betonschicht hat, wie die späteren Aufgrabungen 
zur Genüge dargethan haben, durchweg eine grofse Festigkeit 
erlangt und nirgends einen Sprung gezeigt, so dafs dieselbe 
wie ein einziger zusammenhängender Steinblock zu betrachten 
ist. Auch ist das darüber aufgeführte Bruchstein- und Zie
gelmauerwerk in ungestörtem Zusammenhänge geblieben und 
in keinem Theile desselben ein Rifs bemerkbar.

Diese günstigen Umstände veranlafsten den Unterzeich
neten, unter Benutzung des vorerwähnten, bei der Gründung 
bemerkten starken Auftriebes von Wasser und Sand aus der 
unter dem Betonfundament .liegenden Schicht, einen Versuch 
anzustellen, den bereits bis zu 60 Fufs Höbe aufgeführten, 
durch ein ungleichförmiges Nachgeben des Untergrundes in 
beinahe diagonaler Richtung db um 6 Zoll resp. 4| Zoll aus
gewichenen Thurm wieder in die lothrechte Stellung zurück 
zu bringen.

Es wurde daher im Monat August 1860, als die durch
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die Königl. Regierung angeordnete Belastung des Thurmes mit 
5000 Ctr. Roheisen noch auf demselben sich befand, das Be
tonfundament längs der Seite dc bis zu dessen Sohle frei ge
graben und das quellenartig aufsteigende Grundwasser nebst 
dem von demselben unter dem Fundament emporgetriebenen 
Sande so lange herausgefördert, bis einige längs der Seite ab 
und parallel mit derselben in dem hintergefüllten Erdboden 
entstehenden Risse eine Bewegung des Thurmes anzeigten.

Da nun die Senkung des Thurmes an der Seite dc, und 
mit derselben das Zurückweichen in die lothrechte Stellung so 
schnell erfolgte, dafs innerhalb 3 bis 4 Tagen die Abweichung 
des Thurmes von dem lothrechten Stande von 6 Zoll bis auf 
3 Zoll sieh vermindert hatte, so wurde das Fundament wieder 
mit Erde verfüllt, dessenohngeachtet aber eine Fortsetzung 
der Bewegung des Thurmes innerhalb der nächsten 2 Wochen 
wabrgenommen. Letztere hörte erst vollständig auf, nachdem 
die frühere Abweichung des Thurmes von der lothrechteu 
Stellung um 5f Zoll sich vermindert hatte, also nur noch 

Zoll betrug, in welcher Stellung der Thurm auch bis jetzt 
unverändert geblieben ist.

Da nun eine so geringe Abweichung des Thurmes von 
dem lothrechten Stande mit dem Auge fast gar nicht zu be
merken ist, so konnte auch nicht mehr daran gedacht werden, 
noch ferner etwas zur völligen Beseitigung derselben vorzu
nehmen.

Dagegen erschien es durchaus nöthig, die noch übrig ge
bliebene Neigung des Thurmes nach der Klodnitz zu, welche 
nach Ablothung am 16. October v. J. 4^ Zoll betrug, noch 
vor dem Weiterbau des Thurmes zu beseitigen; es wurden 
daher die hierzu nöthigen Arbeiten gegen Ende October v. J. 
von dem Unterzeichneten eingeleitet und nach Erreichung des 
vorgesteckteu Ziels am 23. December v. J. wieder eingestellt.

Das hierbei beobachtete Verfahren war im Wesentlichen 
dasselbe, wie bei dem vorerwähnten im Sommer 1860 mit Er
folg ausgeführten Versuche, doch wurde die Operation durch 
das nur 1 j Fufs von dem Thurm entfernte Kirchenfundament 
sehr erschwert, zu dessen Sicherung zuerst eine 3 Zoll starke 
Bohlen-Spundwand eingescblagen und gegen das Thurmfunda
ment abgesteift werden mufste. Hierauf wurden an beiden 
Ecken a und d des Thurmes 2 Gruben etwa 6 Zoll tiefer als 
die Sohle des Betonfundamentes mit Böschungen und Absätzen, 
auf welchen letzteren die Arbeiter beim Ausschöpfen des Grund
wassers standen, ausgeschachtet, und nach beiden Gruben hin 
die Füllerde und der durch das Grundwasser unter dem Be- 
tonfundament hervorgespülte Sand aus der 0 Zoll breiten Spalte 
zwischen Spundwand und Thurm mit langstieligen Hacken 
herausgezogen und mit Eimern heraufgefördert.

Das Grundwasser stieg während der Nächte, wo die Schöpf
arbeiten ruhten, regelmäfsig bis zur Höhe des während der be
treffenden Arbeiten unverändert gebliebenen Wasserspiegels 
der Klodnitz, oder If Fufs unter der Oberkante des Beton
fundamentes des Thurmes, und war am Anfang eines jeden 
Tages ein dreistündiges Schöpfen desselben mit 4 Mann in je
der Grube erforderlich, um das Wasser bis auf etwa 6 Zoll 
über der Fundamentsohle herauszuschaffen.

Hierauf wurde jedoch der Wasserzudrang von allen Sei
ten und besonders von unten her so stark, dafs die 4 Arbeiter 
in jeder Grube nur eben zureichten, das Wasser bis in der 
Höhe der Fundamentsohle zu halten und den von demselben 
heraufgespülten Saud hinaufzufördern.

Nachdem die Arbeiten in obiger Weise gegen 3 Wochen 
lang betrieben worden waren, zeigten sieh die ersten Spuren 
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einer Senkung des Thurmfundamentes an der Seite ad, wie 
bei dem ersten Versuch durch einen Rifs in dem Erdboden 
längs der Seite b c des Thurmes. Durch einen mit dem Thurm
fundament in Verbindung gebrachten Zeiger konnte das Vier
fache jeder Zunahme in der Senkung desselben beobachtet 
werden, und hatte letztere innerhalb 8 Tagen so zugenommen, 
dafs die Abweichung des Thurmes von der lothrechten Stellung, 
welche, wie oben bemerkt, nach der Klodnitz^zu gegen 4’ Zoll 
betrug, bis auf | Zoll sich vermindert hatte.

Seit Einstellung der Arbeiten am 23. December v. J. hat 
diese Abweichung noch | Zoll abgenommen, beträgt also jetzt 
nur noch | Zoll, so dafs nunmehr der lothrechte Stand des 
Thurmes nach allen Seiten hin als wieder hergestellt zu be
trachten ist.

Bei Vergleichung der ursprünglich in derselben Höhe an
gelegten Sockelmauern der Kirche und des Thurmes ergiebt 
es sich, dafs letzterer um 5| bis 5| Zoll tiefer in den Grund 
sich gesenkt hat. Diese Senkung betrug nach dem ersten Ver
suche im August 1860 in der Seite bc 5' Zoll und bat auch 
seitdem nicht mehr zugenommen, während die Seite ad bei 
dem zweitem Versuch um 14 Zoll gesenkt worden und erst 
jetzt eine annähernd gleiche Einsenkung mit der anderen 
Seite bc erhalten hat.

Durch obige Beschreibung dürfte nun wohl erwiesen sein, 
dafs nur die durch den Wasserauftrieb bewirkte einseitige Aus
spülung des sandigen Grundes unter dem Fundament des Thur
mes es ermöglicht hat, demselben seine lothrechte Stellung wieder 
zu geben.

Durch Einwirkung derselben Ursachen könnte jedoch mit 
der Zeit das erlangte Resultat wieder verloren gehen, wenn 
nämlich ein Ausweichen der sandigen Lettenschicht unter dem 
Thurm nach irgend einer Richtung möglich bleibt. Dies könnte 
zunächst bei dem alljährlich, wenn auch nur während einer 
kurzen Zeit wegen Reparaturen an der unterhalb gelegenen 
Mühle, um mehrere Fufs gesenkten Wasserstande der Klodnitz 
eintreten, oder wenn bei einen Umbau der nur 7 Ruthen weit 
entfernten Klodnitz-Brücke der Wasserstand in der Baugrube 
um einige Fufs unter dem Flufsbett der Klodnitz gehalten wer
den müfste und hierdurch ein Ausffiefsen des in der Sand
schicht enthaltenen Wassers nach der tiefer gelegenen Stelle 
herbeigeführt werden würde.

Um nun ein Ausweichen des Untergrundes nach jeder 
Richtung hin zu verhüten und hierdurch den lothrechten Stand 
des Thurmes für immer zu sichern, dürfte es das geeignetste 
Mittel sein, den Thurm auch noch auf den drei Seiten ab, bc 
und dc mit Spundwänden einzufassen, welche sich an die 
bereits vorhandene Spundwand zwischen Thurm und Kirche 
anschliefsen.

Diese Spundwände müfsten, um dem Ausweichen des 
Grundes widerstehen zu können, mindestens 7 Fufs unter das 
Fundament des Thurmes in die darunter liegende Letten- und 
Sandschicht eingetrieben und unter dem gewöhnlichen Wasser
staude der Klodnitz verhöhnt werden.

Nach den bei dem Einrammen der Spundwand zwischen 
Kirche und Thurm gemachten Erfahrungen dürfte auch von 
den Erschütterungen beim Einrammen der drei übrigen Spund
wände nichts zu befürchten sein, indem durch das schwierige 
Eintreiben der ersteren Spundwand in den durch die. Last des 
Thurm- und Kirchen-Mauerwerks stark zusammengedrückten 
Boden nicht der geringste Nachtheil, weder für die Kirche 
noch für den Thurm entstanden ist.

Gleiwitz, im April 1862. Afsmann.

5*
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Das Zinkblech zu Bedachungen.*)

*) Ueber diesen Gegenstand hielt ich auf Veranlassung des hiesigen 
Architekten-Vereins einen Vortrag in der letzten Versammlung deutscher 
Architekten und Ingenieure zu Hannover und gab die Urschrift dieses 
Vortrags zu den dortigen Verhandlungen. Der vorliegende Aufsatz ist in 
Folge einer spätem Aufforderung niedergeschrieben. I. M.

Es ■wird im Jahre 1863 ein halbes Jahrhundert, dafs Zink
blech hier in Berlin zum ersten Male zur Dachbedeckung ver
wendet worden ist, und wenn wir im Allgemeinen einen 
50jährigen Zeitraum in vielen Beziehungen als einen Zeitab
schnitt des Gedächtnisses oder als eine Gelegenheit zur Erinne
rung an die Vergangenheit ansehen, so ist es auch im Besonde
ren dem Baumeister geboten, nach dem Verlauf jener 50 Jahre 
der Schicksale zu gedenken, welche das Zinkblech durchlebte, 
das Zinkblech, das sich gleichsam aus einem Urzustände heraus
gearbeitet und nach mancherlei guten, aber auch sehr trüben 
Schicksalen sich endlich zu einer Selbständigkeit emporgehoben 
hat, die die gröfste Beachtung verdient, welche die oftmaligen 
trüben Erfahrungen seiner Vergangenheit vergessen macht und 
eine Zukunft der besten Anerkennung auf Grund der vortheil- 
haftesten Zeugnisse verspricht. Möge dieses Gedenkblatt der 
50jährigen Erlebnisse dazu beitragen, neues Vertrauen zu dem 
vaterländischen Material zu erwecken, und möge das Mifstrauen, 
in das es — und leider nicht mit Unrecht — versunken war, 
das auch ich auf Grund meiner Erfahrung theilte, völlig ver
schwinden; möge unser deutsches Zink in Zukunft diejenige 
anerkennungswerthe Stelle einnehmen, die ihm gebührt.

Die Vortheile, welche das Zinkblech gegenüber den an
dern Metallblechen bei seinem Erscheinen auf dem Markte 
erwarten liefs, verschafften ihm zwar ein grofses Willkommen, 
denn dem Kupfer gegenüber batte es den Vortheil der Billig
keit, dem Eisen gegenüber den, dafs es in gröfseren Stücken 
ausgewalzt zu erlangen war, daher weit weniger Nähte und 
Falze bedurfte, dafs es auch zum Verlegen — nicht minder 
also zu künftigen Instandsetzungen — das gewöhnliche Löthen 
gestattete, üeberdies war die schnelle Vergänglichkeit des 
Eisenblechs durch den Rost zu oft erprobt, als dafs man sich 
zu dessen Gebrauch besonders hingezogen gefühlt hätte.

Aber versetzen wir uns in das erste Achtel unseres Jahr
hunderts zurück, wo noch absonderliche Nachklänge der franzö
sischen Bauweise hervortraten, wo kirchliche wie profane, ja wo 
selbst grofsartige Staats-Bauten, dieAnspruch auf monumentalen 
Charakter machen durften, nur selten flache und Metall-Dächer 
erhielten; kurz, wo das segensreiche Wirken unseres Schinkel 
noch nicht den neuen Weg gebahnt hatte: wo dachte damals 
der Privatmann an ein flaches Metalldach für sein Haus, wie 
konnten ihm dessen grofse Vortheile bei der Benutzung der 
Gebäude bekannt sein? In solcher Zeit nun wurde das Zink
blech zur Verwendung dargeboten: kein Wunder also, dafs man 
sich seiner nur in seltenen Fällen bediente. Dabei war die 
Verarbeitung des neuen Metalles keineswegs eine leichte, denn 
seine Sprödigkeit erlaubte nur, es im warmen Zustande zu 
biegen, wenn es nicht brechen sollte; man mufste sich bei 
der Eindeckung der erwärmten Zangen bedienen, ,um die Falze 
zu fertigen. Dies gelang denn auch — man hatte die einzig 
bekannte Deckungsart der Metalldächer vom Kupferdach mit 
stehenden Falzen entlehnt — und man erhielt vollkommen 
wasserdichte Dächer für kaum den vierten Theil der Kosten, 
die das Kupferdach beansprucht hatte.

Doch nicht lange sollte die Freude der neuen Entdeckung 
währen. Die Längen-Veränderungen des Zinkblechs beim ge- 

ringstexi Wechsel der Temperatur — mochte nur zeitweise 
der Sonnenstrahl durch vorübergehendes Gewölk von seiner 
unmittelbaren Einwirkung abgelenkt werden, oder ein verän
derter Luftzug in der Atmosphäre eintreten, am schroffsten 
beim Auf- und Untergange der Sonne -— brachten eine bei
nahe ununterbrochene Bewegung des Bleches hervor, welche 
es bald straff anspannte, bald wellenartig aufbauschte. Die 
Folge davon konnte bei der Sprödigkeit des Metalles keine 
andere sein, als zunächst das Aufreifsen der Bleche längs den 
Falzen, wo die Bewegung der Metallplatten ein fast unausge
setztes Fiebern verursachte, das noch durch das Anprallen 
des Windes an die emporstehenden Falze vermehrt wurde. 
Man sah sich daher nach wenigen Jahren genöthigt, zum 
Löthzinn und Auflegen von Flickblechen zu greifen und Jahr 
für Jahr neue Instandsetzungen vorzunehmen, um mäfsig gegen 
das Eindringen des Wassers geschützt zu sein.

So betrübend diese Erfahrung war und so sehr sie der 
Verwendung des neuen Materials Abbruch that, so waren den
noch die vorgerühmten Vortheile zu verlockend, als dafs es 
gerathen schien, das Metall gänzlich aufzugeben. Man sann 
vielmehr darauf, die Uebelstände, welche sich offenbart hatten, 
zu verhüten, und erfand eine Reihe von Eindeckungsarten, welche 
das rechtwinklige Umbiegen zu Falzen nicht nöthig haben und 
der Bewegung einen möglichsten Spielraum gewähren, ohne 
dafs ein Fiebern der verbundenen Kanten stattfindet. Dahin 
gehört die Eindeckungsart mit Rollen auf zweierlei Weise, ferner 
mit aufgeschobenen Leisten, mit fest auf die Schalung gena
gelten Leisten, die Bürde’sche Deckweise und mehrere andere. 
Von allen diesen war, namentlich in Schlesien, dem Geburts
lande des Zinks, und dort in Breslau die vorletzt genannte 
Art beliebt geworden, und man sähe sie häufig hergerichtet.

Hierüber waren seit 1813 zwei Jahrzehnte vergangen 
und der Umschwung, den Schinkel’s Wirken geboren, war 
Thatsache geworden. Das flache Dach hatte im bauenden 
Publicum seine verdiente Anerkennung gefunden. Es ward 
nicht blos auf öffentlichen Gebäuden, sondern auch vielfach 
auf bürgerlichen Wohnhäusern begehrt. Nicht gering war hier
auf die Einwirkung der Billigkeit der mittlerweile eingeführten 
Dorn’schen Lehmdächer, welche zwar, nachdem bald ihre 
Unsicherheit erkannt war, zum grofsen Theile mit Zink über
legt wurden, aber das Verdienst aufweisen, die flachen Be
dachungen mit ihren Vorzügen zur weiteren Kenntnifs gebracht 
zu haben.

Ehe die letztgenannte zweite glückliche Epoche für die 
Verwendung des Zinkblechs zur Daebbedeckung eingetreten 
war, hatte sich noch ein anderer Uebelstand herausgestellt. 
Es zeigte sich nämlich an den mit dem ersten Zink gedeckten 
Dächern, indem sie nach der kurzen Zeitdauer ihres Bestehens 
erneuert werden mufsten, dafs die Blechtafeln mit unzählbaren 
feinen Löchern siebartig durchfressen waren, ein Umstand, der 
natürlich nicht zur Empfehlung des Materials ausschlagen 
konnte. Man schob dies in den Hüttenwerken auf die gufs- 
eisernen Kessel, in welchen ursprünglich das Schmelzen des 
Rohzinks vor dem Walzen stattfand. Denn diese Kessel wur
den aufserordentlich stark im Innern beschädigt, woraus sich 
leicht schliefsen liefs, dafs beim Schmelzen des Zinks eine 
Legirung desselben mit Eisen stattfindet, und dafs es die fein 
vertheilten Eisentheilchen sind, welche durch Oxydirung zerstört, 
die Durchlöcherung der Zinktafeln verursachten. Dem Uebel 
half man dadurch ab, dafs man — hauptsächlich auch wohl 
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aus Sparsamkeits-Rücksichten — die eisernen Kessel verwarf 
und dafür thönerne Kessel oder besondere Oefen von Stein 
einführte.

Im Publicum wurde von dieser nicht ganz unwichtigen 
Verbesserung nichts bekannt. Wenn aber nichts desto weniger 
der Begehr nach Zinkblech zur Dachbedeckung in jener Zeit- 
Epoche und zwar in grofsem Umfange gewachsen war, so 
hatte dies darin seinen Grund, dafs es gelungen war, ein 
verbessertes Verfahren des Auswalzens der Bleche aufzufinden. 
Nach diesem Verfahren gefertigtes Zinkblech erlaubte nicht 
nur das mehrfache Umbiegen, sondern auch ein wiederholtes 
Hin- und Herbiegen des Bleches ohne künstliche Erwärmung 
im kalten Zustande. Man nahm an, dafs mit dem Verlust an 
Sprödigkeit zugleich eine gröfsere Dehnbarkeit des Metalles 
gewonnen worden sei und mit dieser eine bessere Widerstands
fähigkeit gegen die Einflüsse des Temperaturwechsels. Rech
net man hinzu, dafs die neuen Deckweisen ebenfalls eine glück
liche Zukunft versprechen durften, so läfst sieh das neu er
wachte Vertrauen wohl erklärlich finden.

Leider wurde das verbesserte Verfahren des Auswalzens 
nur in einem, dem Ohlauer Werke, der Königlichen See
handlung angehörig, betrieben, und diese betrachtete dasselbe 
als ein Geheimnifs. Daher schreibt sich der damalige allge
meine Begehr nach „Ohlauer Zinkblech“. Die Privat-Walz- 
werke waren in der Zubereitung zurückgeblieben. Aus diesem 
Umstande ergab sich die Folge, dafs nicht verhindert werden 
konnte, wenn neben dem bessern Ohlauer Zinkblech auch 
schlechteres aus andern Walzwerken zur Verarbeitung gelangte 
und in Folge defsen bald hier bald dort ein neues Mifstrauen 
erwachte. Jedennoch fuhr man fort, sich häufig des Zink
blechs zur Bedachung zu bedienen, ward auch nicht irre, als 
man 10 bis 15 Jahre später abermals das Rissigwerden, sogar 
das Durchlöchern des Bleches entdeckte. Man half sich, in
dem man stärkeres Zink anwendete. Denn es erforderte immer 
noch selbst bei schwererem Gewicht die mindesten Kosten, 
und die liebgewordenen flachen Dächer wollte man nicht opfern. 
Während man anfänglich die Fabriknummern 10 und 11, 
wovon durchschnittlich 9 und 8 Tafeln zu 16 OFufs auf 1 
Gentner gehen, verwendete, stieg man zunächst auf No. 12 mit 
6 Tafeln und No. 13 mit 5 Tafeln, in der Mitte der Vierziger 
Jahre sogar auf No. 14 mit etwa 4| Tafeln auf 1 Centner.

Nebenher verlor sich jedoch wiederum das gute Vertrauen, 
und man begann, mit Schiefer zu decken. Derselbe, aus Eng
land herüber gebracht, empfahl sich durch seine vorzügliche 
Bearbeitung, die er erfahren. Seine Eindeckung auf Latten 
war leicht, seine Dauer längst anerkannt, sein Preis nicht 
höher als der des Zinks, sogar billiger als der des starken 
Zinks, und die Dachhöhe für ihn mit } der Gebäude-Tiefe 
dem flachen Dach sich nähernd, zumal man nicht mehr wagen 
mochte, das Zinkblech, mit anderen Metalldächern gleichge
stellt, auf der Gebäude-Tiefe zur Höhe einzudecken, son
dern man auf ’■ derselben oder 4 Zoll Höhe für je 1 Fufs 
Länge halten zu müssen glaubte, um auch dann vom Dache 
freien Wasser-Abflufs zu haben, wenn sich das Blech in der 
Hitze gedehnt und wellenförmig gelagert hat. Alle diese Gründe 
also verdrängten das vaterländische Material und verschafften 
dem fremden allmälig einen beinahe allgemeinen Eingang, 
wenn es sich darum handelte, ein Ziegeldach mit seinen oft
maligen Instandsetzungen, unreinen und schwer zu beleuchten
den Bodenräumen zu vermeiden.

Unter diesen Umständen kann es nicht Wunder nehmen, 
wenn ein fortwährendes Schwanken des Preises des Zinkbleches 
von 6J Thlr. für den Centner bis auf das Doppelte und da
rüber stattgefunden hat, und ist jenes Schwanken ziemlich 

genau als die Scala des Vertrauens anzusehen, das man zu 
seiner jlnWendung hatte.

Fassen wir die Vorwürfe zusammen, die man, gestützt 
auf Erfahrung, dem Zinkbleche machte, so sind sie:

1) das bedeutende Ausdehnungs-Verhältnifs bei steigender 
Temperatur,

2) die Zerstörbarkeit durch Oxydirung in Folge des Schwitz
wassers, das sich zwischen dem Bleche und der Schalung da
runter ansammelt, und in Folge des Wechselns der Entste
hung dieses Schwitzwassers mit der hohen Hitze, welche das 
Dach durch die Sonnenstrahlen trifft.

Dafs zu 1) die wiederholte Bewegung des Zinkbleches bei 
wechselnder Temperatur ihm schädlich ist, beweist sich am 
augenscheinlichsten daraus, dafs Dachseiten, welche gegen Mit
ternacht liegen, also dem Sonnenstrahl minder ausgesetzt sind, 
ungleich länger aushalten ohne rissig zu werden, als Dach
seiten, die nach Mittag gerichtet sind. Von den vielen Beo
bachtungen, welche sich in dieser Beziehung anstellen lassen, 
läfst sich wahrnehmen, dafs nach Süden gelegene, mit Zink
blech No. 11 und mit stehenden Falzen eingedeckte Dachseiten 
bereits nach 12 Jahren längs den Falzen rissig geworden und 
jährliche Löthungen verlangen, wogegen die Nordseiten auf 
demselben Dache nach 15 Jahren noch keine Spur von Schad
haftigkeit zeigen. Sowohl an dieser Erscheinung, als auch 
an der nachtheiligen Einwirkung des Schwitzwasser an der 
Unterseite des Bleches ist lediglich die Schalung Schuld. Denn 
das Blech nimmt leicht eine niedere äufsere Temperatur an, 
und weil im Innern des Daches in der Regel eine wärmere 
Temperatur, also auch eine mit mehr Wasserdünsten ge
schwängerte Luft vorhanden ist, so setzen sich diese Dünste 
an die Bleche ab, indem die Luft durch die Fugen der Scha
lung mit den Blechen in Berührung kommt. Das Schwitz- 
wafser, welches hierdurch entsteht, hat keine Gelegenheit zu 
verdunsten, weil es zwischen Blech und Schalung an Luft
zug fehlt. Es zieht sich in die Schalbretter hinein, wirft 
diese krumm und ist Ursache der Fäulnifs, von welcher die 
Bretter alter Zinkdächer, wie man sich bei deren Abnahme 
überzeugen kann, angegriffen sind. Noch mehr: Es ist be
kannt, dafs sich aus dem Holze durch Destillation Säure 
entwickelt. Einem solchen Vorgänge unterliegt in der That 
das feuchte oder nasse Schalbrett, wenn die Sonnenhitze mit 
ihrer Wirkung hinzu kommt, und da das Zink durch Säuren 
leicht löslich ist, so mufs auch die Zerstörung des Zinkblechs 
dem Vorhandensein der Schalung zugesehrieben werden. Einen 
unmittelbaren Beweis für diese Auffassung giebt der Umstand, 
dafs Zinkblech auf Lehmunterlagen, den vormaligen Dorn’schen 
Dächern, weil diese kein Schwitzwasser erzeugen, auch eine 
kühlere Unterlage als Bretter abgeben, sich nach 20 Jahren 
noch tadellos erhalten haben, wenngleich sie der Sonnenseite 
zugekehrt waren. Ebenso lehrt die Erfahrung, dafs Zinkdächer 
über luftigen Bodenräumen oder über Gebäuden, welche frei 
bis zum Dache emporgehen, ungleich länger ausdauern, als 
solche über abgeschlossenen Räumen: ebenfalls eine Folge der 
gröfseren Kühl-Erhaltung des Raumes unter dem Dache und des 
verminderten Ansetzens des Schwitzwassers. Das Oeffnen der 
Fenster in abgeschlossenen Bodenräumen oder das Anbringen 
von Dunstabzügen in dem Forst der Dächer, welche abge
schlossene Bodenräume überdecken, haben für Erhaltung der 
Dächer allezeit die besten Folgen gegeben. Dagegen hat sich 
über Gebäuden, worin Säuren irgend welcher Art entwickelt 
werden, die bis zum Dache dringen, wohin z. B. Mablmühlen 
gehören, das Zinkblech zur Eindeckung nirgend bewährt, wurde 
vielmehr bald zerstört.

Wenn bei diesen Thatsachen die Schalung unter dem 
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Zinkblech als die hauptsächlichste Ursache von dessen Ver
derben anerkannt werden mufs, so ist man denn nunmehr zu 
einer Eindeckungsart gelangt, welche die Schalung gänzlich 
entbehrlich macht und daher das freie Bespülen der Luft auch 
auf der Unterseite des Bleches gestattet. Sie ist keine neue Er
findung, denn sie wurde schon vor mehr als 20 Jahren vereinzelt 
in Paris ausgeführt. Die Veranlassung ihrer Einführung gab das 
vor mehreren Jahren Bekanntwerden des englischen gewellten 
Eisenblechs. Vermöge der Wellenbiegung des Bleches erhalten 
die Bleche Steifigkeit genug, um ohne Schalung betreten werden 
zu können, eben diese Wellen erlauben aber auch ein beliebiges 
Ausdehnen und Zusammenziehen des Bleches, ohne dafs dessen 
Ausbauschen oder Anspannen geschieht. Namentlich ist das 
Letztere in der Querrichtung des Bleches oder parallel mit 
dem Dachforst gänzlich behoben. In der anderen Richtung 
nach der Höhe des Daches zwischen Traufe und Forst ha
ben sich auch in der früheren Deckweise auf Schalung sel
ten Undichtigkeiten gezeigt, indem ein verständiger Eindecker 
es unterliefs, in dieser Richtung das Blech beim Eindecken 
straff anzuspannen, weil ferner dem Blech durch sachgemäfse 
Anbringung von Haftern an der Traufe und am Forst aus
reichender Spielraum zum Zusammenziehen gelassen und end
lich in dieser Richtung nirgend eine absolute Befestigung mit 
der Schalung, etwa durch Nagelung gegeben, sondern eine sol
che nur mittelst Hafter, welche eine Verschiebung zulassen, 
bewirkt worden war. Eben diese Vorsichtsmaafsregeln trifft 
man auch beim Verlegen des gewellten Zinkbleches, und um 
die straffe Anspannung zu verhüten, kann man sehr wohl vor 
dem Verlegen der Tafeln einstweilig Unterlagen von Latten 
anbringen, die man nach vollendeter Eindeckung wiederum 
beseitigt.

Die in dieser Art eingedeckten Dächer sind meistens von 
der Fabriknummer 11, also vom schwächeren Deckblech, und 
erhalten bei dieser Stärke in 8 zölligen lichten Zwischen weiten 
eine unterstützende Leiste oder Latte von 3 bis 4 Zoll Breite. 
Dieselbe wird lediglich von einer sehr schmalen Fläche der 
nach unten gebogenen Welle berührt, alles übrige Blech ist 
von der Luft bespült. Und auch diese Berührungsfläche ist 
vollkommen unschädlich, weil zu beiden Seiten derselben die 
Höhlung der Welle das Durchstreichen der Luft gestattet, wo
durch das Benässen des Holzes verhindert ist.

Das Schliefsen der Wellen an der Traufe, am Forst und 
an Kehlen wurde zuerst durch ein allerdings mühsames und 
umständliches Verfahren in der Art bewirkt, dafs man Bleche in 
der Wellenform ausschnitt und in die Höhlungen mittelst Lö
thens einsetzte, oder auf den Forst Kappen aufsetzte. In neue
rer Zeit ist man auch hierin vorgeschritten. Man schneidet 
nämlich am Ende einer Decklage, beispielsweise an der Traufe, 
die obere Wellenbiegung auf 3 bis 4 Zoll Länge auf, biegt die 
dadurch erhaltenen 2 Enden flach übereinander und löthet sie 
in dieser Art auf das flache Traufblech auf, das auf gewöhn
liche Weise über das Stofsblech hinüber gekantet wird. Man 
hat hiermit ein einfaches, auf den verwickeltsten, mit Kehlen 
und verschiedenen Dacbrichtungen versehenen Dächern leicht 
ausführbares Verfahren gewonnen, so dafs eine derartige Deck
weise hierselbst mit Zinkblech No. 11 gegenwärtig mit 4| und 
5 Sgr. für den □ Fufs der eingedeckten Fläche gefertigt wird, 
ein Preis, welcher den des englischen Schiefers nicht erreicht, 
wenn man bei diesem das für ihn nothwendig stärkere Dach
werk in Anschlag bringt.

Das in dieser Art nach der erprobten Schablone gewellte 
Zink kann unmittelbar aus den Walzwerken bezogen werden. 
Indessen sind auch diejenigen Eindecker, welche auf grofse 
oder mehrfache Bestellungen arbeiten, mit einer Maschine zum 

Auswalzen der Wellen versehen. Dasselbe geschieht im kalten 
Zustande des Bleches und aufserordentlich schnell. Die Ma
schine wird von 2 Arbeitern bewegt, und eine Cfüfsige Zink
tafel hat nach dem Auswalzen eine Länge von 5 Fufs.

Neben dieser vervollkommneten, der Natur des Zinkbleches 
sich anschliefsenden Eindeckungsweise, die nur noch den Wunsch 
übrig läfst, dafs die Richtung der Wellen nicht nach der Breite, 
sondern nach der Länge der Tafeln laufen möchte, weil in 
der letzteren Richtung unbezweifelt die gröfsere absolute Festig
keit vorhanden ist, die der Spannung in der Richtung der 
Höhe des Daches zu Gute kommen würde, ist die Bereitungs
art des Zinks und Zinkbleches nicht zurückgeblieben. Es 
wurde vorn erwähnt, dafs man die zu Anfang verwendeten 
Zinkbleche durchlöchert gefunden hat, nachdem sie eine Anzahl 
Jahre auf dem Dache gelegen hatten, und dafs man die Ur
sache davon in dem Umschmelzen des Rohzinks in eisernen 
Kesseln gesucht hatte. Doch fand man später, dafs dasjenige 
Zink, welches in thönernen Kesseln oder in von Ziegeln erbau
ten Oefen umgeschraolzen worden, dieselbe Erscheinung zeigte. 
Dies stimmte nicht mit der sonstigen Erfahrung der Hütten
männer überein, nach welcher sich das Zink, ebenso wie das 
Blei, in Berührung mit der Luft sehr schnell mit einer Oxyd
kruste überzieht, einer Kruste, die gleichsam einen so dichten 
Mantel bildet, dafs ein fernerer Angriff des Sauerstoffs in der 
Luft nicht mehr erfolgen kann, vielmehr ein Schutzmittel gegen 
die Zerstörung des Metalles abgiebt. Nothwendig mufste also 
das Zink noch unrein sein. Die Untersuchung bestätigte dies, 
indem sie Beimengungen von Eisen und Blei zeigte, und zwar 
mufsten diese Metalle ursprünglich im Erze, dem Galmei, bei
gemengt liegen. In der That wurden sie darin aufgefunden. 
Nunmehr kam es darauf an, reines Zink-Metall aus dem Erze 
zu gewinnen. Die Ausscheidung des Eisens ergab sich durch 
Verbesserung in der Aufbereitung des Galmeis als möglich, 
die des Bleies nahm man aber erst vor, als das Rohzink zum 
Auswalzen umgegossen werden sollte. Hierzu erbaute man

den vorstehend gezeichneten Ofen, in dessen Heerd sich eine 
Vertiefung, der Bleisumpf, befindet. Das Blei als das speci- 
fisch schwerere Metall sinkt nach dem Schmelzen zu Boden 
und fliefst in die Vertiefung zusammen, das geschmolzene Zink 
kann, vom Blei gereinigt, abgeschöpft werden.

Einen ebenso wichtigen Fortschritt machte man mit dem 
Auswalzen der durch die Umschmelzung des Rohzinks gewon
nenen, etwa | Zoll dicken rechteckigen Formen. Es hatte sich 
nämlich gezeigt, dafs die Sprödigkeit des Bleches lediglich die 
Folge eines schnellen Erkaltens ist und dafs das körnige krystal- 
liuische Gefüge sich in ein faseriges verwandelt, wenn das 
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Walzen bei höherer Temperatur stattfindet. Andrerseits darf 
die Temperatur auch wieder nicht zu hoch sein , indem sich 
sonst eine strahlige Krystallisation bildet. Demnach wurden 
zunächst die durch das Umschmelzen gewonnenen Formen, 
nachdem sie erkaltet, auf Vorwalzen nur so weit gestreckt, 
bis die krystallinische Structur zerstört worden. Hiernächst 
gelang es, einen angemessen eingerichteten Flammofen, wie ihn 
die nachfolgende Zeichnung zeigt, zu erbauen. Der Heerd ist

mit erhöhten Rippen versehen, auf welche die Blechtafeln ge
legt werden; darüber streicht die Wärme eines schwachen 
Schmochfeuers und theilt sich in angemessenem Grade den 
Zinkplatten mit. In diesem Zustande kommen die Tafeln unter 
die Fertigwalzen und zwar, um sie in entsprechender Tempe

ratur zu erhalten, in Packeten von 6, 8 auch 10 Stück, je nach
dem sie stark sind. Die Walzen wirken mit einem Druck von 
70 Gentnern und werden durch 40pferdige Dampfmaschinen 
bewegt. Die auf diese Art ausgewalzten Platten können 8 bis 
10 mal zusammengeschlagen werden, ohne zu brechen.

Es ist dies verbesserte Verfahren erst innerhalb des letz
ten Jahrzehnts eingeführt, während zum grofsen Nachtheil des 
Fabrikats friiherhin die Erwärmung in Muffelöfen von gufs- 
eisernen Platten, ähnlich einem grofsen Bratofen, mit Rost
feuerung und äufserlich umherlaufenden Feuerzügen vorgenom
men wurde, ein Verfahren, bei welchem sich aus der Farbe 
des erhitzten Zinks, die niemals bis zum Rothwerden gelan
gen durfte, der richtige Hitzegrad nicht erkennen liefs.

Die bedeutenden Kosten, welche derartige Anlagen ver
ursachen, konnten nicht so schnell, wie erwünscht, dieselben 
ins Leben rufen, insbesondre bildeten sie bis vor wenigen Jah
ren auf einzelnen Privat-Walzwerken ein Hindernifs, zur Aus
führung zu schreiten, nachdem schon längst das vervollkomm
nete Verfahren aufgehört hatte, ein Geheimnil's zu sein. Ge
genwärtig sind aber ohne Ausnahme alle Walzwerke in der 
beschriebenen Art verbessert eingerichtet und es können daher 
Täuschungen mit schlechten Zinkblechen nicht mehr vor
kommen.

Sonach wären wir denn mit unserm vaterländischen Mate
rial zu einem guten Ziele gelangt, und es liegt nunmehr an 
uns, es zu denjenigen Ehren zu bringen, die es verdient, in 
der Ueberzeugung, dafs es den gerechten Erwartungen ent
sprechen wird, die man jetzt zu ihm hegen darf.

J. Manger.

lieber die Ventilation g

Peelet (Handbuch über die Wärme und ihre Anwendung 
in den Künsten und Gewerben) bespricht im 4ten Capitel des 
lOten Buchs die zu treffenden Einrichtungen von Trockenräumen 
bei verschiedenen Heizungsarten. Ist letztere die mit erwärmter 
Luft, welche durch eine oder durch mehrere Oeffnungen dem 
Trockenraum zugeführt wird, so sagt er, dafs diese, wenn die 
Zuführung im unteren Theil des Trockenraumes geschieht, ver
möge ihrer specifischen Leichtigkeit sehr schnell und zwar 
schneller nach oben steigt, als dafs sie sich im Steigen mit 
Wassei sättigen und dies den zu trocknenden Gegenständen 
entziehen könne. Er empfiehlt demnach, die Zuströmungs-Oeff- 
nungen der erwärmten Luft in dem oberen Theil des Trocken
raumes ausmünden zu lassen und zur Ausströmung der nassen 
Luft unterwärts, d. i. nicht hoch über dem Fufsboden, die ent
sprechenden , in Dunstrohre mündenden Oeffnungen anzu
bringen.

Die Zweckmäfsigkeit dieser Einrichtung leuchtet ein, ohne 
dafs es nöthig gewesen wäre, den guten Erfolg durch ausge
führte Anlagen zu belegen, wie Peelet getban. Indessen ist 
wohl zu beachten, dafs Peelet diese Einrichtung nur für erwärmte 
Luft, die durch einzelne Oeffnungen in den Trockenraum ge
leitet wird, vorschreibt, nicht aber für eine unmittelbare Heizung 
in dem Raume selbst, dafs er die letztere vielmehr der erste
ren vorzieht. Bei der Klarheit, mit welcher Peelet sich aus
spricht, sind irrige Auffassungen kaum denkbar, aber dennoch 
zum grofsen Nachtheil der Wirksamkeit der Anlage häufig 
geschehen.

Dies veranlafste mich, in einem derartigen hiesigen Trok- 
kenraume Untersuchungen über den Wassergehalt der untern

eheizter Trockenräume.

und obern Luftschichten anzustellen und auf Grund des Er
gebnisses die Zweckmäfsigkeit der Anlage zu prüfen. Die 
häufige Wiederkehr von Trocken-Anlagen aller Art lassen es 
mir nicht unwerth erscheinen, hierüber das Folgende mitzu- 
theilen, indem in der Tbat eine irrige Auffassung guter und 
bewährter Vorschriften öfters mehr Nachahmung findet, als eine 
sachgemäfse Durchführung, und es deshalb geboten ist, die 
Irrthümer zu berichtigen.

Der zur genannten Untersuchung gewählte Raum dient 
zum Abtrocknen gefärbter Zeuge, welche nach üblicher Art 
in Stücken ohne Ende oben über Latten gezogen werden und 
frei in dem Raume herabhängen. Das Trockenhaus ist im 
Lichten 35 Fufs lang, 25 Fufs breit und 33 Fufs hoch. Die 
Heizung geschieht mittelst Dampf in gufseisernen Röhren*), 
welche unter dem mit Latten belegten Fufsboden in 23 Reihen 
parallel mit den Fronten liegen und 4| Zoll Durchmesser haben. 
Das condensirte Wasser fliefst in eine Senkgrube ab und wird 
zur Füllung des Dampfkessels wieder verbraucht. Durch 4 
mit Schiebern versehene Oeffnungen in den Fronten des Ge
bäudes strömt atmosphärische Luft in den Raum. Für den 
Abzug der verbrauchten Luft befindet sich vor der Mitte jeder 
der beiden Giebelwände, ein über das Dach hinausgehendes 
Dunstrohr von Zink, 2 Fufs im Durchmesser weit, mit 4 UFufs 
grofsen und 3 Fufs über dem Lattenfufsboden liegenden Ein- 
mündungs-Oeffnungen.

*) Früher dienten Röhren von verzinntem Eisenblech, von aufsen und 
innen schwarz angestrichen , zur Heizung, lagen aber nur 4 Jahre und 
waren dann unbrauchbar. Dagegen empfehlen sie sich zu vorübergehen
den Anlagen wegen ihrer guten Wirksamkeit und Billigkeit.
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Die Messung der Wassermen
gen in der Luft geschah mit Hülfe 
eines Gasometers. Derselbe be
steht nach nebenstehender Skizze 
aus einem Blechcylinder a mit 
einem Abflufsrohr nebst Hahn bei 
b und einem Ansatz bei c, und 
war mit einer durch Gewicht be
stimmten Wassermenge gefüllt. 
An dem Ansatz bei c wurde ver
mittelst eines Gummischlauches 
ein mit Chlor-Calcium gefülltes 
Glasrohr befestigt. Bei geöffne
tem Hahn flofs aus dem Gefäfs 
das Wasser ab und dafür drang 
durch das Glasrohr und den An

satz die Luft des Trockenraums ein. Diese setzte beim Durch
ziehen durch das Chlor-Calcium ihren Wassergehalt an dieses 
ab, und der Gewichts-Unterschied des vor und nach dem Ver
such gewogenen Chlor-Calciums gab das Gewicht der aufge
fangenen Wassermenge aus der im Gasometer befindlichen 
Luftmasse an. Um die Luft im Gasometer durchaus wasser
frei zu erhalten, wurde sie so langsam zugelassen, dafs wäh
rend 30 Minuten nicht viel über Cub.-Fufs das Chlor-Cal
cium durchzog.

Es wurden 4 Versuche angestellt, 3 im Innern des Trok- 
kenraumes, der vierte in der äufsern Luft; von den 3 im innern 
Raum angestellten Versuchen der erste bei einigen geöffneten 
Fenstern im oberen Theil des Trockenraums, zugleich bei geöff
neten Luftscbiebern, so dafs ein Luftzug von unten nach oben 
stattfand, die beiden anderen bei geschlossenen Fenstern, so dafs 
der Absicht der Anlage gemäfs die verbrauchte Luft durch die 
Dunstrohre abziehen mufste, also ein Luftzug von oben nach 
unten stattfand.

Erster Versuch.
Der Gasometer steht in der Mitte des Raumes 2 Fufs 

über dem Fufsboden.
Die Temperatur im Raume war 25° R.= 31,25° C.
Die Luftmenge, welche durch das Chlor-Calcium strich, 

betrug 8110,5 C. Cm.
Die Gewichts-Zunahme des Chlor-Calciums ergab sich 

auf 0,184 Gramm.
Wenn man zur Bestimmung des Gewichts der durch das 

Chlor-Calcium gezogenen Luft nach Regnault die Formel
V. (& - w)

G = ^c47< , n--------Ä 0,001295 760 (1 -t-O,oo36" <) ’ 
anwendet, worin
G das zu suchende Gewicht der Luft,
V das Volumen derselben in C. Cra,
b der Barometerstand in M"’,
t die Temperatur in lOOtheiligen Graden,
w die Spannkraft des Dampfes in M™ bei t°^ für 31,25° = 

34,382 Mm,
0,001295 das Gewicht eines C. Cra Luft bei 0“ Temperatur und 

760 Mm Barometerstand
bedeutet und wenn man den Barometerstand b =760 M,n setzt, 
auch darüber hinweggeht, dafs w die Spannung bei vollstän
dig mit Wasser gesättigter Luft ist, was unbeschadet der Rich
tigkeit geschehen kann, da die Versuche nur zum Vergleich 
untereinander dienen, so ergiebt sich

G = 8,9962 Gramm.
Da nun in dieser Luft 0,ib4 Gramm Wasser vorhanden 

war, so beträgt das letztere 2,0453 pCt. der Luft.

Zweiter Versuch.
Der Gasometer steht nahe der Einströmungs-Oeffnung 

des einen Dunstrohrs, 2 Fufs über dem Fufsboden, 
die Temperatur im Raum betrug 33° C., 
die durchgelassene Luftmenge 8110,5 C. C“, 
die Zunahme des Gewichts des Chlor-Calciums 0,220 Gramm, 
die Spannkraft des Dampfes w = 37,411.

Hieraus ergiebt sich
G = 8,9082 Gramm 

oder 2,0655 pCt. der Luft. 
Dritter Versuch.

Der Gasometer steht in der Mitte des Trockenraumes in 
32 Fufs Höhe über dem Fufsboden, d. i. nahe unter der 
Decke, und dauerte der Versuch 47 Minuten.
Die Temperatur im Raume betrug 35° C., 
die durcbgelassene Luftmenge 10390,5 C. Cm, 
die Gewichts-Zunahme, des Chlor-Calciums 0,349 Gramm, 
die Spannkraft des Dampfes tc = 41,827.

Hieraus ergiebt sich
G = 1 1 ,2678 Gramm 
oder 3,0973 pCt. der Luft. 

Vierter V ersuch.
Der Gasometer steht im Freien, 2 Fufs über der Erd

oberfläche, 
die Temperatur der freien Luft betrug 25° C., 
die durchgelassene Luftmenge 8110,5 C. C™, 
die Gewichts-Zunahme des Chlor-Calciums 0,093 Gramm, 
die Spannkraft des Dampfes w = 23,55.

Hieraus ergiebt sich
G — 0,9322 Gramm 
oder 0,9976 pCt. der Luft.

Berechnet man die in der Luft vorhanden gewesenen Was
sermengen nach Procenten der Sättigungsmengen, so findet
man nach dem 1. Versuch .... 70 pCt.,

- 2. - .... 77 -
- 3. - . . . . 85 -
- 4. - . . . . 50 -

Es ergiebt sich hiernach aus dem ersten zum zweiten 
Versuch eine Gwichts-Zunahme des in der Luft befindlichen 
Wassers von 0,0202 pCt., und es entsteht diese, weil durch 
den Scblufs der oberen Fenster im Trockenraume, während 
beiläufig | Stunde, der Luftzug von unten nach oben, ebenso 
der Abzug der obern Luft gestört war, also die Wasserdäm
pfe sich im Trockenhause vermehrten.

Vergleicht man den dritten mit dem zweiten Versuch, 
so ergiebt sich, dafs bei aufgehobenem Luftzuge von unten 
nach oben die Temperatur im obern Raume 2° C. höher steht, 
als im untern, und dafs die obere Luftschicht l,02ispCt. mehr 
Wasser enthält, als die untere.

Berechnet man diese Procentsätze in absoluten Zahlen, so 
stellt sich heraus, dafs eine 1 Fufs hohe Luftschicht in dem 
Trockenraume:

nach dem 1. Versuch .... 1,114 Zoll-Pfund,
2. ...................1,234
3. - .... 1,409

Wasser enthielt. Die äufsere Luft hatte nach dem vierten 
Versuch in einem gleichen Volumen nur O,3to Zoll-Pfund 
Wasser.

Hieraus steht denn fest, dafs bei der vorhandenen Hei
zungsart die obern Luftschichten erheblich mehr Wasserdünste 
enthalten, als die untern, und dafs es deshalb unzweckmäfsig 
ist, die untern Luftschichten vermittelst Dunstrohre abzufüh
ren, dafs vielmehr, wenn man in der Sache angemessen ver
fahren will, die Luft aus dem obern Theil des Trockenrau
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mes abgeleitet werden mufs. Für aufgehängte Zeuge ist die 
vorbeschrieben getroffene Einrichtung uni so nachtheiliger, als 
in diesen die vorhandene Flüssigkeit vermöge der Schwere 
sich nach unten zieht, dergestalt, dafs das Trocknen ober- 
wärts beginnt. Zwingt man nunmehr die obern, bereits 
reichlich mit Wasser geschwängerten Luftschichten nochmals 
nach unten zu gehen, so vermehren sie, wie der Vergleich 
des zweiten mit dem ersten Versuch ausweist, die Feuchtig
keit der untern Luftschichten und erschweren dadurch gerade 
da das Trocknen, wo es au und für sich am schwersten ist. 
Ich finde in dieser mangelhaften Einrichtung den Grund, war
um ungeachtet der Temperatur von mehr als 30° C. dennoch 
innerhalb 24 Stunden das Abtrocknen der, allerdings sehr 
schweren und nassen Zeuge nur 2mal erfolgt, während das 
tägliche Leben lehrt, dafs in freier Luft das Abtrocknen bei 
minder hoher Temperatur viel schneller bewirkt wird, selbst 
■wenn ein sehr geringer Luftzug stattfindet. Es ist eine an
erkannte Erfahrung, dafs es hauptsächlich die bewegte Luft 
ist, welche das Trocknen beschleunigt. In der beregten Art 
von Anlagen wird es also hauptsächlich darauf ankommen, 
einen Luftzug von solcher Stärke herzustellen, dafs die bei 
den nassen Gegenständen vorüberstreichende Luft Zeit hat, 
aus diesen die Feuchtigkeit in sich aufzunehmen, und dies wird 
am wirksamsten stattfinden, wenn naturgemäfs ein Luftzug 
von unten nach oben vorhanden ist. In diesem Fall berüh
ren die untern, der Heizung am nächsten liegenden Luftschich
ten zunächst die nassesten Theile der zu trocknenden Gegen
stände und sind hier am begierigsten zur Aufnahme von Feuch
tigkeit. Im Aufwärtssteigen vermindert sich ihre Empfäng
lichkeit für die Wasser-Aufnahme, sie finden aber auch eine 
geringere Masse Wasser vor, und zu oberst angelangt, sind 
sie zureichend mit Wasser gesättigt und müssen abgeleitet 
werden.

Bei einer dergestalt den Naturgesetzen angemessenen Ein

richtung von Trocken-Anstalten darf jedoch nicht, wie es in 
dem zur Untersuchung bestimmt gewesenen Trockenhause der 
Fall ist, die Zuleitung der atmosphärischen Luft durch ein
zelne Oeffnungen in den Fronten statt finden. Vermöge an
gestellter Proben mit dem Thermometer ist in der Umgegend 
dieser Zuleitungs-Oeffnungen, selbst auf 5 Fufs Höhe über dem 
Fufsboden Luft vorhanden, welche eine wenig höhere Tem
peratur als die äufsere hatte. Wenn dagegen die Luft in der 
Mitte des Raumes sich höher und stark mit Wasserdünsten 
versetzt gefunden hat, so ergiebt sich, dafs die zugeleitete 
atmosphärische Luft gar nicht zur Heizung in die Mitte des 
Raumes gelangt, sondern schon durchfeuchtet dort ankommt 
und also nicht mehr gehörig wirksam sein kann.

Um die volle Wirksamkeit der Heizung zu erreichen, ist 
es unumgänglich, die Zuleitungen der atmosphärischen Luft 
unter den Heizrohren und zwar über den ganzen Raum ver
theilt ausmünden zu lassen. Diese Luft mufs sich nächstdem 
erwärmen und gelangt, ohne eine gröfsere als die atmosphä
rische Feuchtigkeit zu haben, an die zu trocknenden Gegen
stände, wird durch die neu zuströmende erwärmte Luft ge
hoben, gelangt in dieser Art zum obern Theil des Trocken
raums und wird dann ins Freie abgeleitet. Die Vertheilung 
der atmosphärischen Luft bewirkt man in Malzdarren durch 
die Anlage von Luft-Canälen unter den Heizrohren mit vielen 
Ausmündungs-Oeffnungen. Besser aber wird man dazu ge
langen, wenn man 1 bis 2 Fufs unter den Heizrohren quer ein 
System von parallel laufenden Luftröhren, etwa aus Zink, zieht, 
welche siebartig mit sehr feinen Löchern durchstofsen sind und 
mehrere mit Schiebern versehene Mündungen in den Fronten 
haben. Im Anfang des Trocknens, wo sich sehr viel nasse 
Dünste entwickeln, werden die Schieber ganz geöffnet, um die 
Dämpfe abzutreiben, aber allmälig, mit dem Fortgang der Ab
trocknung in Uebereinstimmung, geschlossen.

J. Manger.

Mittheilungen über Hafenanlagen in Frankreich.
(Mit Zeichnungen auf Blatt F iin Text.)

Genf, am Ausflusse der Rhone 
aus dem Genfer See gelegen, 
öffnet sich gegen letzteren nach 
Norden hin, und ist daher vor 
heftigen Nord- und Nordostwin
den wenig geschützt. Um die 
Dampfschiffe und Segelschiffe dem 
Wellenschläge, zu entziehen, hat 
man einen Hafen abgeschlossen, 
indem von beiden Ufern aus Hafen
dämme in den See gebaut wurden, 
die nur eine schmale Einfahrt für 
die Schifffahrt frei lassen. Diese 
Hafendämme, welche an ihren 
Köpfen kleine, nur circa 20 Fufs 
hohe Leuchtbaaken tragen, sind in ihrem oberen Theile gemauert, 
an der Seeseite stärker geböscht als an der Hafenseite und 
bis zum Wasserspiegel hinauf durch Steinschüttungen geschützt, 
die namentlich seewärts eine sehr flache Böschung (circa 5fache
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Anlage) haben. Die etwa G Fufs breite Krone dieser Dämme 
liegt circa 6 Fufs über dem Wasserspiegel, und ist nach der 
Seeseite mit einem einfachen Gesimse abgeschlossen. — Für 
den Verkehr mit Handkähnen sind in diesen Hafendämmen 
noch mehrere Durchfahrten angeordnet, die mit hölzernen Bal
kenbrücken überdeckt sind.

6
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Zu Lyon ist ein klei
ner Flufshafen in Form 
eines ringförmig gegra
benen Bassins angelegt, 
das mit der Saöne in 
Verbindung steht. Zur 
Vermittelung zwischen 
Schifffahrt und Eisen
bahn dient ein kleiner 
Bahnhof (Gare de Per
rache II), der lediglich 
für den Handel mit den 
per Bahn ankommenden 
Steinkohlen bestimmt ist 
und daher Lagerplätze 
und Sturzgerüste enthält. 
Das höhere Bahnhofster
rain ist gegen die tief 
liegenden Lagerplätze 
durch eine Futtermauer 
begrenzt, über deren vor
springende Pfeiler hin
weg das Geleise geführt 
ist. Wo gröfsere Kam
mern dargestellt werden 

sollten, ruht das Geleise noch auf eisernen Querbalken, die von 
gufseisernen Stützen getragen werden. Die Kohlenwagen sind nur 
vorn und hinten, also an den beiden schmalen Seiten zu öffnen, 
weshalb das Abstürzen nur langsam, und nicht so vortheilhaft 
bewirkt werden kann, als wenn die Wagen mit Bodenklappen 
versehen wären. — Die Sturzbühnen, mittelst welcher die Stein
kohlen aus den Wagen direct in die Schiffe verladen werden, 
sind als hölzerne Jochbrücken construirt und von den am 
Ufer herführenden Geleisen rechtwinklig in den Hafen hinein

gebaut. Sie haben eine Breite von 8m (circa 25 Fufs) und sind 
mit zweirGeleisen versehen, die am vorspringenden Kopfe durch 
eine Schiebebühne mit einander verbunden sind. Am Kopfe 
selbst ist nur ein Geleise mit einem dazwischenliegenden Trichter

versehen, so dafs nur auf diesem Geleise die Wagen entleert 
werden können; es dient daher das eine Geleise für die be
laden ankommenden, das andere für die leer zurückgehenden 
Wagen. Der Trichter mündet auf eine feste Rinne, an welche 
sich eine kurze um ein Charnier drehbare Rinne anschliefst, 
die mittelst einer oben aufgestellten Windevorrichtung gehoben 
oder gesenkt werden kann, je nachdem es der Wasserstand 
erforderlich macht. Bei dem augenblicklich niedrigen Wasser- 
stande mochte die Sturzhöhe etwa 18 Fufs betragen. Auch 
hier geht wegen der unvortheilhaften Construction der Eisen
bahnwagen das Abstürzen nur sehr langsam von Statten. —

Ueber die Hafenanlagen zu Marseille sind bereits in 
der Zeitschrift für Bauwesen Jahrg. 1856 S. 145 und Jahrg. 
1858 S. 414 ausführliche Mittheilungen gemacht, weshalb hier 
nur einige den Verkehr selbst betreffende Nebenanordnungen 
erwähnt werden sollen.

Der alte Hafen ist durchweg mit senkrechten Quaimauern 
eingefafst, die aus Werksteinen aufgeführt und mit grofsen 
Platten abgedeckt sind; diesen Platten schliefst sich, bis zu 
den gepflasterten Uferstrafsen, ein hochkantiges Ziegelpflaster 
an, das in je 8 bis 12 Fufs Entfernung von einander durch 

einzelne Werksteinschiebten unterbrochen wird. Die so gebil
deten Quais dienen zur vorläufigen Lagerung ankommender und 
zu versendender Waaren, welche gegen Witterung durch ge- 
theerte Leinwand geschützt werden. Da das Quaipflaster durch 
das Schieben und Rollen der Kisten und Fässer sehr starken 
Beschädigungen ausgesetzt ist, so hat man dazu ein ausgesucht 
schönes Material gewählt, und gab den Ziegeln ein den alt
römischen Ziegeln nachgebildetes Format, nämlich 22™ (circa 
8| Zoll) Länge, 15™ ( = 5| Zoll) Breite und nur 3™(1| 
Zoll) Dicke, um ein ganz gleichmäfsiges Durchbrennen der 
Masse zu erzielen. Dieses Ziegelpflaster soll sich sehr gut be
währen.

Die Quaimauern überragen den niedrigen Meeresspiegel, 
dessen sehr unregelmäfsige Schwankungen nur etwa 1 bis 2 
Fufs betragen, um nicht mehr als ca. 1,5 Meter (4| Fufs), be- - 
durften deshalb nur an den Hauptlandungsplätzen der kleineren

Boote der Anordnung von Wassertreppen, und sind in circa 
15 Fufs Entfernung von einander mit starken Schiffsringen 
verschiedener Construction versehen, über denen in der Mitte 
zwischen je 2 derselben in den oberen Deckplatten dann noch 
kleine Schiffsringe angeordnet sind. Der Steuercontrole we-
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gen ist der ganze Hafen mit einer Kette von Steuerbeamten 
umgeben, für die auf den Quais Schilderhäuschen aufgestellt 
sind, während die Büreaus sich in den Häusern der Uferstra- 
fsen befinden. Die Schiffe liegen im alten Hafen alle so, 
dafs ihr Spiegel dem Ufer zugekehrt ist, sie laden daher „per 
Kopf“ aus und ein; auch liegen an jedem Ufer 2 bis 3 Schiffe 
in dieser Weise hinter einander, so dafs in der Mitte des etwa 
900'" langen, 300"' breiten Hafens eine breite Fahrstrafse frei 
bleibt, in welcher die ein- und auslaufenden Schiffe durch 
Schleppdampfer fortbewegt werden. Die vom Ufer entfernt 
liegenden Schiffe laden in flach gedeckte Prahme aus, die sich 
seitwärts neben das Schiff legen und dann die Ladung dem 
Ufer zuführen.

Das neue tiefere Ilafenbassin la Joliette wird fast aus- 
schliefslich von den Dampfschiffen benutzt. Die Quaimauern 
desselben sind bis 30"” (circa 1 Fufs) unter dem niedrigsten 
Meeresspiegel aus Betonblöcken mit verwechselten Fugen gebil
det, und haben eine schwache Böschung erhalten, die pro stei
genden Meter um 15'""' (pro 1 steigenden Fufs circa 2,2 Linien) 
zurückspringt. Auf diesen Betonblöcken wird dann gewöhn
liches Bruch- und Werkstein- Mauerwerk ausgeführt, das na
mentlich in der Höhe des wechselnden Wasserstandes den 
Angriffen der Witterung besser Widerstand leistet als Beton. 
Die Abdeckung der Mauern mit Platten, so wie die Anord
nung des Ziegelpflasters und der Schiffsringe ist ganz die
selbe wie am alten Hafen, nur dafs hier noch mächtige Stein
blöcke als Schiffshalter hinzukommen, die circa 8 Fufs vom 
Quairande und circa 5 Ruthen von einander entfernt sind.

Während am alten Hafen die Quais eine für die vorläu
fige Lagerung der Güter kaum ausreichende Breite von etwa 
30™ incl. Uferstrafse zeigen, ist am neuen Hafenbassin auch 
noch auf die Verbindung der Eisenbahn mit der Schifffahrt 
Rücksicht genommen und danach folgende Anordnung getroffen: 
An die Häuserreihe schliefst sich ein 5“ breites Trottoir, un

ter welchem die für die Entwässerung der Strafsen angelegten 
Canäle münden; dann folgt die gepflasterte Uferstrafse, die 
für zwei Reihen Wagen ä 6,50"' Breite angelegt ist, und der 
sich zwei Eisenbahngeleise anschliefsen, für die eine Breite 
von ebenfalls 6,50™ vorgesehen ist; dann folgt der für die vor
läufige Lagerung der Güter bestimmte eigentliche Quai mit 
einer Breite von 22'",50. Die ganze Uferstrafse hat daher bis 
zum Trottoir eine Breite von 42m.

Zur Hülfe beim Laden der Schiffe dienen im Bassin de 
la Joliette Krahne, die auf Prahmen angebracht sind und da
her leicht von einer Stelle zur andern fortbewegt werden können. 
Bei den neueren Krahnen ist der Ausleger ein viereckiges von 
Eisenblech construirtes Rohr, welches durch vier nach den Ecken 
des Prahms gehende Zugstangen in seiner Lage erhalten wird. 
Die Kette ist im Innern des Auslegers hinabgeführt und dann 
nach einer auf dem Prahm befindlichen Windevorrichtung ge
leitet. Nach ungefährer Schätzung beträgt die Höhe des Aus
legers etwas mehr als 60 Fufs und seine Ausladung etwa 15 
Fufs. Aeltere Krahne auf Prahmen haben statt des eisernen 
Auslegers einen zweibeinigen hölzernen Bock von geringerer 
Höhe aber stärkerer Ausladung, und sind vorzugsweise beim 
Versetzen der künstlichen Steinblöcke in Gebrauch, wobei sie 
durch eine kleine Dampfmaschine von 4 Pferdekräften mittelst 
vierfacher Umsetzung des Räderwerkes betrieben werden.

Die Anstalten zur Ausführung der nothwendigen Repara
turen der Schiffe sind in diesem so wuchtigen und lebhaften 
Hafen überaus nothdürftig und ungenügend. Frachtschiffe, die 
nur eine Kalfaterung nöthig haben, werden auf die Seite ge
legt („kielgeholt“) und von Flöfsen aus kalfatert. Die Dampf
schiffe, bei denen ein solches Umlegen der fehlenden Masten 
wegen nicht möglich ist, müssen in die Docks einlaufen, de
ren zwei feste und ein schwimmendes Dock vorhanden ist. Letz
teres, ganz aus Holz und in derselben Weise construirt wie 
das Dock zu Danzig (siehe Zeitschrift für Bauwesen 1855 S. 
176), ist in den äufseren Kanten 69"' lang, 19“ breit und 7'" 
hoch (resp. 220 Fufs, 60 Fufs und 22 Fufs). Es ist daher 
nicht im Stande, die gröfsten Schiffe aufzunehmen, wird aber 
von den kleineren Schiffen den festen Docks vorgezogen, da 
es sich nur so tief hinabsenkt, dafs die Schiffe eben ein - und 
ausfahren können, daher die auszupumpende Wassermenge um 
so geringer ist, je weniger tief das Schiff eintaucht. Die 
festen Docks dagegen, die hier in einem früheren Schifffahrts- 
Canal angelegt sind, und eine Tiefe haben, die auch für tief
gehende beladene Schiffe noch ausreicht, müssen jedesmal ganz 
gefüllt werden, nehmen daher um so mehr Wasser auf, je 
flacher das Schiff geht, und erfordern in Folge dessen auch 
längere Zeit, sowohl zur Füllung wie zur Trockenlegung. Die 
Zeitersparnifs fällt hier aber sehr ins Gewicht, da die Schiffe 
für jeden Tag, den sie im Dock zubringen, Dockmiethe be
zahlen müssen, die bei Frachtschiffen pro Tonne ihrer Trag
fähigkeit, bei Dampfschiffen pro Pferdekraft ihrer Dampfmaschine 
berechnet wird. Der Tarif ist im schwimmenden Dock der
selbe wie in den festen Docks, und beträgt am ersten Tage 
pro Pferdekraft 4 Francs, für jeden folgenden Tag pro Pferde
kraft 2 Francs.

Das Holzwerk des schwimmenden Docks erfordert zwar 
etwas mehr Unterhaltungskosten als das Mauerwerk der festen 
Docks, dagegen ist für die beiden nebeneinander liegenden festen 
Docks eine gemeinschaftliche Dampfmaschine von 90 Pferde
kräften erforderlich, während die Dampfmaschine des schwim
menden Docks nur 25 Pferdekräfte hat (sie treibt 4 Pumpen 
von 60"'" [= 23 Zoll] Durchmesser und 1'" Hub). Das schwim
mende Dock, ganz aus „Danziger Balken“ (polnischem, aus 
Danzig bezogenem Holze) construirt, kostete loco Marseille
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320000 Francs (circa 85000 Thlr.), was nicht unverhältnifsmäfsig 
erscheint, da der Preis des schwimmenden Docks zu Danzig zu 
55000 Thlr. angegeben wird. Als fernerer Vorzug des schwim
menden Docks vor den festen wird noch die Flexibilität des 
Bodens angegeben. Die Dampfschiffe sollen nämlich wegen 
der in der Mitte des Schiffes angeordneten Maschine einen 
etwas durchgebogenen Kiel haben, während bei Segelschiffen 
der Kiel eine etwas concave Form annimmt, da hier des bes
seren Ganges wegen die Last vorzugsweise am Bug und Steuer 
„gestaut“ wird. Läuft nun ein Schiff in ein Dock ein, so 
setzt es sich, während das Dock trocken gepumpt wird, auf 
die am Boden des Docks angeordneten Kielblöcke auf; das 
schwimmende Dock soll nun, seiner kolossalen durchreichen
den Hölzer wegen, sich der Form des Kiels anschmiegen kön
nen, ohne an Dichtigkeit zu verlieren, während in den festen 
Docks die Kielblöcke ihre Lage nicht verändern können, also 
das Schiff seine Form verändern mufs, was niemals ganz ohne 
Nachtheil für dasselbe geschehen kann.

Vorzugsweise werden die Docks, sowohl die festen, wie 
das schwimmende, von den eisernen Dampfschiffen benutzt. 
Denn da sich an das Eisen gern Vegetation ansetzt, die mit 
der Zeit zerstörend wirkt, so mufs gesetzlich jedes Schiff nach 
einer Fahrzeit von 7 bis 9 Monaten in ein Dock einlaufen, 
hier von der Vegetation und dem alten Anstrich befreit und 
mit einem neuen Anstrich versehen werden. Erfahrungsmä- 
fsig können nun in einem Dock monatlich höchstens 5 bis 6 
Schiffe reparirt werden, obgleich oft die Schiffe auch 14 Tage 
und länger in den Docks bleiben. Es liegt daher auf der 
Hand, dafs für einen Hafen wie Marseille, der in seinen Bas
sins über 2000 Schiffe aufnehmen kann, diese drei Docks bei 
weitem nicht genügen. Im Juni 1860 waren demnach bereits 
über 100 Schiffe für die Reparatur in den Docks eingeschrie
ben; rechnet man nun auch für die 3 Docks monatlich 15 Schiffe, 
so müssen die zuletzt eingeschriebenen noch etwa 8 Monate 
warten, und es müfste daher ein augenblicklich im Dock be
findliches Schiff sich schon sofort zur nächsten Reparatur mel
den. Da die Schiffe natürlich nicht so lange nutzlos im Ha
fen liegen und warten können, so laufen sie mit neuer Ladung 
wieder aus, verlieren aber ihr Angeld und das Recht, in das 
Dock einzulaufen, wenn sie nicht wieder im Hafen sind, so
bald die Reihe sie trifft. Um diesen Uebelständen abzuhelfen, 
hat das Commerz-Collegium mit Rücksicht auf die ausgedehn
ten noch projectirten Hafen-Anlagen zu Marseille noch 16 Trok- 
kendocks verlangt, von denen jedoch vorläufig erst sieben zur 
möglichst baldigen Ausführung empfohlen sind. Ueber den 
zu wählenden Ort wurden zur Zeit noch Unterhandlungen ge
pflogen.

Die beiden festen Docks 
sind, wie bereits erwähnt, in 
einem Schifffahrts-Canal ange
legt, derursprünglich zur unmit
telbaren und durch ein Fort ge
deckten Verbindung der beiden 
Hafenbassins bestimmt war.

Der Canal ist in den Felsen 
eingeschnitten, und hat daher 
die für die Docks jetzt ganz 
unnöthige Tiefe von 10"' bei 
einer Breite von 17,50™. Er 
ist durch eine Mauer getheilt, 
so dafs das erste Dock nur 
vom alten Hafen aus, das 
zweite nur vom Bassin la Jo- 
liette aus zugänglich ist. Das 

erste Dock hat eine Länge von 114™, die auch für trans
atlantische Schiffe ausreichend ist; da jedoch diese Schiffe 
meistens eine gröfsere Breite haben, der Canal aber sei
ner Oertlichkeit wegen nicht verbreitert werden konnte, so 
sind diese Schiffe meistens genöthigt, die Docks anderer 
Häfen aufzusuchen. Die Länge von 114™ genügt nun zwar, 
um gleichzeitig zwei kleinere Schiffe aufzunehmen, doch hat 
sich dies nicht als praktisch erwiesen, da nur selten zwei sol
che Schiffe gleichzeitig zum Einlaufen in das Dock bereit sind, 
auch die Ungleichartigkeit der Reparaturen verschiedene Zeit
dauer in Anspruch nimmt, woraus dann weitere Unannehm
lichkeiten entspringen. Das zweite Dock ist nur 95™ lang, 
was selbst für gröfsere Schiffe noch vollkommen ausreicht.
Um den Hölzern zur Ab
steifung der Schiffe ein 
sicheres Auflager zu geben, 
sind an den Wänden drei 
auf eisernen Consolen ru
hende schmale Galerieen 
angeordntt, von denen je
doch nur die beiden oberen 
benutzt werden, da die unterste zu tief liegt. Diese soll über
dies mehr hinderlich als förderlich sein, da sie den Raum zur 
Seite des Schiffes beengt und die Aufstellung und Bewegung 
der transportablen Schmieden und Geräthe erschwert. In der 
Mitte der Docksohle ist der Felsen noch etwas tiefer ausge
brochen, und hier eine hölzerne Bühne angelegt, auf welcher 
die Kielblöcke ruhen, theils um den Boden unter den Schiffen 
etwas elastischer zu machen, theils um ein Sammelbassin für 
das aus den Felsenwänden hervorbrechende Sickerwasser zu 
haben, welches jedoch bei weitem nicht grofs genug ist, um 
das Sickerwasser für längere Zeit aufzunehmen; es mufste da
her eine Dampfmaschine von 12 Pferdekräften aufgestellt wer
den, welche in trocknen Tagen täglich in 5 Stunden, aber 
bei und nach starkem Regen, sowie bei heftigem Seegange 
wohl erst in 15 Stunden das Sickerwasser beseitigt. Zur Trok- 
kenlegung der beiden Docks dient eine Dampfmaschine von 
90 Pferdekräften, die nur in Thätigkeit gesetzt wird, wenn 
ein reparirtes Schiff ein Dock verläfst und ein anderes Schiff 
in dasselbe eintritt. Beide Dampfmaschinen treiben Kreisel
pumpen und sind in einem gemeinschaftlichen Maschinenhause 
aufgestellt, das an der Seheidemauer zwischen den beiden 
Docks errichtet ist. Diese werden durch aus Eisenblech con- 
struirte Schwimmthore geschlossen, deren jedes ca.80000 Francs 
gekostet haben soll und aus einem Po nton besteht, der mit
telst Flaschenzüge aus- und eingefahren wird und durch Bal
last und Wasser so stark belastet ist, dafs er sich mit seinem 
Kiel nur etwa 1™ über der Docksohle befindet, so dafs also 
ein geringes Uebergewicht genügt, den Ponton in die dazu be
stimmten Falze hinabzusenken, wodurch er dann das Dock 
gegen den äufseren Wasserstand abschliefst. Demnächst wird 
das Dock leergegumpt und das eingefabrene Schifl ausgebes- 
sert. Nach beendigter Reparatur wird das Dock wieder mit 
Wasser gefüllt, dann das Uebergewicht des Pontons so weit 
entfernt, dafs sich derselbe um circa 1™ hebt und nun zur 
Seite fortbewegt werden kann, um die Mündung des Docks 
für das ausfahrende Schiff frei zu machen.

Der Ponton bildet in seinem Querschnitt einen rechtek- 
kigen Kasten, der in seinem oberen Theile noch mit zwei von 
Consolen getragenen Flügeln verstärkt ist, die dem Ponton 
in der Oberansicht die ausgebauchte Form eines Schiffes geben 
und ihn schwimmfähiger und leichter regierbar machen. In 
der Mitte dieses oberen Theils ist ein abgeschlossener Kasten 
dargestellt, der vom Ufer aus durch Oelfnung eines Hahnes
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der Stadtwasserkunst mit Wasser gefüllt wird, sobald der Pon
ton eingefahren ist und zum Verschlufs des Docks versenkt 
■werden soll. Unter diesem Kasten führt quer durch den Pon
ton hindurch eine Rinne, die gegen das Aufsenwasser durch 
ein vom Verdeck aus bewegliches Schütz verschlossen ge
halten, und erst geöffnet wird, wenn nach beendigter Re
paratur des im Dock befindlichen Schiffes das Dock von 
Neuem mit Wasser gefüllt werden soll. Gleichzeitig wird 
nun ein Ventil in dem oberen Kasten geöffnet, wodurch das 
als Uebergewicht benutzte Wasser ausströmt. Durch den das 
Uebergewicht aufnehmenden Kasten werden vorn und hinten 
in Jem oberen Theile des Pontons noch zwei Kammern ab- 
ge®hlossen, die ebenfalls zur Aufnahme von Wasser bestimmt 
sind, um die etwa ungleichmäfsige Vertheilung des im unteren 
Pontontheile angebrachten festen Ballastes ausgleichen zu kön
nen. Zur Entleerung dieser Kammern dienen kleine halbkreis
förmige, ebenso durch Schütze verscbliefsbare Oeffnungen, ne
ben denen auf der dem Dock zugekehrten Seite des Pon
tons zur Aufnahme zweier Stützen zwei Winkelbleche sich be
finden, um den Ponton noch gegen die Wände des Docks ab
zusteifen. Behufs eines dichten Anschlusses an die Falze im 
Mauerwerk ist der Ponton an dem Umfange seines Längen
profils mit Holz gefüttert, auf dem noch Tau- und Hanfpak- 
kung angebracht ist.

Zu Toulon liegen die Quaimauern des alten Bassins 
kaum 1"' über dem niedrigen Meeresspiegel, und weichen nur 
wenig von der zu Marseille angewandten Construction ab.

Ueber die Ilafenanlagen selbst sind in der Zeitschrift für Bau
wesen Jahrg. 1856. S. 150. Bl. P, und Jahrg. 1858. S. 411 
ausführlichere Mittheilungen gemacht. Die hier angelegten 
Trockendocks, die ebenfalls durch Schwimmthore geschlossen 
werden, sind in den Häuptern mit 3 Falzen hintereinander 
versehen, um danach das Dock verlängern und verkürzen zu 
können, und erscheint diese Anordnung aus den bei den Docks 
zu Marseille erwähnten Gründen sehr vortheilhaft. Die Form 
der Schwimmthore ist bei allen verschieden. Der erste Ponton 

ist aus Eisenblech construirt, und zeigt in seinem 
unteren Theil die Schiffsform, in seinem oberen 
Theil die einfache Wand, also gerade den Gegen
satz der Pontonform zu Marseille. Der zweite 
Ponton, aus Holz construirt und mit Eisen armirt, 
nähert sich in seiner Form dem zu Marseille ge
wählten Profil, indem er eine einfache Wand zeigt, 
der im oberen Theil rechteckige Kasten zu bei
den Seiten hinzugefügt sind. Der dritte Ponton 
konnte nicht besichtigt werden, 
da in diesem Dock ein Schiff last 
und der Zutritt nicht gestattet 
wurde. Diese an der Darse neuve 
gelegenen Trockendocks haben 
(nach Schätzung durch Abschrei
ten) circa 25“ innere Breite und 
circa 70“ Länge bei circa 8“ Tiefe, 
und sind blos für Schiffe zwei
ten Ranges bestimmt, da dies Hafenbassin am Ufer nur eine 
Tiefe von 5“ hat, die nach dem Meere zu bis auf 8 bis 10™ 
steigt, für Linienschiffe daher nicht ausreicht. Zur Trocken
legung der Docks ist eine Dampfmaschine von 25 Pferdekräf
ten aufgestellt, die vier Pumpen treibt.

An dem Arsenal de Castigneau ist ein Dock für Schiffe 
■zweiten und dritten langes vollendet, während zwei andere 
Docks noch in der Ausführung begriffen waren. Eins davon 
ist für Linienschiffe bestimmt, da die Tiefe des Hafens hier 
10 bis 12“, der Tiefgang eines vollständig armirten Linien
schiffes aber nur 27 Fufs betragen soll. Dieses Dock sollte 
eine lichte Weite von 25™ bei 170“ Länge erhalten. Der 
Zutritt zum Bauplatz wurde nicht gestattet, da zu einer spe- 
ciellen Besichtigung der Hafenanlagen die Erlaubnifs des Marine- 
Ministers erforderlich ist.

Cette, dessen Hafenanlagen in der Zeitschrift für Bau
wesen Jahrg. 1858 S. 423 bereits ausführlich beschrieben sind, 
wird von Canälen vielfach durchschnitten, deren normale Tiefe, 
so weit sie für Seeschiffe zugänglich sein sollen, 5” beträgt. 
Die Schiffe legen unmittelbar neben den nur etwa 1 ,™50 über 
den niedrigen Meeresspiegel hervorragenden Quais an. Diese 
Quais sind, wie zu Marseille und Toulon, aus Betonblöcken

construirt und haben mit den dahinter liegenden Uferstrafsen 
die nur geringe Breite von etwa 10 bis 20“, die hier auch ge
nügt, da Wein den Haupt-Handelsartikel bildet und die Fässer 
nicht lange im Freien lagern dürfen, weshalb sich auch meistens 
die Weinlager in den hohen gewölbten Räumen des Erdge
schosses der am Quai belegenen Häuser anschliefsen.

Die Hafenanlagen sollen durch zwei Trockendocks und 
einen Helling vervollständigt werden, und obgleich hierüber 
zur Zeit noch nichts Näheres bestimmt war, so liefert dieses 
doch einen neuen Beleg dafür, wie unzureichend die Anlage 
von drei Docks für den beinahe doppelt so grofsen Hafen zu 
Marseille ist. (Der alte Hafen dieses Ortes ist ungefähr 100 
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preufs. Morgen grofs, das bis jetzt fertige Bassin la Joliette 
enthält circa 80 Morgen mit einem Vorhafen von 20 Morgen; 
demnach besitzt Marseille bis jetzt etwa 200 Morgen nutzbare 
Hafenbassins, wogegen in Cette incl. Vorhafen nur etwa 120 
Morgen Bassin vorhanden sind.)

Bordeaux, Hauptstadt des Departements Gironde, liegt 
am linken Ufer der Garonne, die sich bald darauf mit der 
Dordogne vereinigt, dann den Namen Gironde annimmt und 
sich etwa 12 deutsche Meilen unterhalb Bordeaux in den Ocean 
ergiefst. Es würde demnach als Flufshafen anzusehen sein, 
wenn nicht die Garonne auch bei niedriger Ebbe noch etwa 
18 Fufs Tiefe hätte und daher selbst grofsen Seeschiffen ge
stattet, flott zu bleiben, wenngleich dieselben bei niedrigster 
Ebbe nicht immer mit voller Fracht auslaufen können. Mit 
der Fluth ankommende Seeschiffe dagegen können auch mit 
voller Fracht einlaufen, da der Höhenunterschied zwischen Fluth 
und Ebbe gewöhnlich gegen 3“ beträgt, mitunter sogar bis 
über 5'" steigt. Bordeaux ist daher dem grofsen Seeverkehr 
vollständig geöffnet, und mufs als Seehafen betrachtet werden.

Doch gilt dies nur für den Theil unterhalb der über die 
Garonne führenden massiven Brücke, die von keinem See
schiffe mehr passirt werden kann und daher die Grenze zwi
schen See- und Flufsschifffahrt bildet. (Mittheil ungen über 
diese massive, und die neue oberhalb derselben erbaute Eisen
bahnbrücke enthält die Zeitschrift für Bauwesen Jahrg. 1860).

Auf dem linken, der Stadt zugekehrten Ufer ist die Ga
ronne mit schönen, häufig bis 80m (=21 Ruthen) breiten 
Quais eingefafst, die oberhalb der massiven Brücke als Bau- 
und Reparaturplätze für Flufsschiffe benutzt werden, unterhalb 
derselben dagegen ausschliefslich für den Handel mit über
seeischen Gütern (vorzugweise Wein als Export) bestimmt 
sind. Die Schiffe liegen theils an Duc d’Alben, theils an der
Quaimauer, die als senkrechte Futter- 
mauer ausgeführt und in 1 bis 2 Ruthen 
Entfernung von einander mit vorge
bolzten Stofspfäblen versehen ist, um 
ein Gegenstofsen der Schiffe gegen die 
Futtermauer zu verhüten. Zwischen je 
zwei Stofspfählen sind zwei Schiffsringe 
in verschiedenen Höhen angeordnet, und 
an geeigneten Stellen führen Wasser
treppen theils als breite Terrassen senk
recht gegen die Stromrichtung vom ho
hen Ufer bis zum kleinsten Wasser
spiegel hinab, theils sind dergleichen 
als schmale Treppen parallel zur Strom
richtung in die Quaimauer eingeschnit
ten. Sie befinden sich vorzugsweise an den Liegeplätzen für 

die kleinen Böte, welche den überaus lebhaften Personen-Ver
kehr nach den im Strome ankernden Schiffen und dem rechten
Garonne-Ufer vermitteln, auf dem der Bahnhof der Orleans- 
(Pariser-) Bahn liegt und ein neuer Stadttbeil ersteht. Der 
Centralpunkt dieses lebhaften Verkehrs, die Börse, liegt über 
700"’ (circa 200 Ruthen) stromunterhalb der massiven Brücke, 
die daher für einen schnellen Verkehr mit dem der Börse fast 
gegenüberliegenden Orleans - Bahnhof

An die Quaimauer schliefst sich 
flaches (etwa mit 1:3 abgeböschtes 
gepflastertes Ufer an, das von klei
neren Schiffen benutzt wird und wohl 
auch mit dem durch niedrige Futter
mauern abgegrenzten höheren Ufer 
durch vorgelegte doppelarmige Ram
pen in Verbindung steht.

Die gröfseren Schiffe legen aus
schliefslich bei der Quaimauer an, 
und werden die Güter, die auch hier, 
ebenso wie in Marseille, einer stren
gen Steuerrevision unterliegen, zu
nächst auf den Quais abgelagert. 
Zum Schutz gegen die Witterung 
werden von wasserdichter Leinwand 
provisorische Zelte construirt, und 
soll sich diese Einrichtung als über
aus bequem im Verkehr bewährt 
haben, da diese Zelte überall da, 
wo sie erforderlich sind, auch leicht in der nöthigen Anzahl 
hergestellt werden können, der ganze übrige Raum aber dem 
auf den Quais stattfindenden Verkehr zugänglich bleibt. Es 
wurde dies vielfach als ein Vorzug gegen die englischen Dock
anlagen hervorgehoben, wo die unmittelbar an den Quais er
bauten Magazine den Gütern zwar gröfsern Schutz gewähren, 
aber auch dem Verkehr mehr Schwierigkeiten entgegenstellen.

Um nun das Löschen und Lossen der Schiffe zu beschleu

viel zu entfernt ist.

nigen, sind am Quairande in etwa 12 Ruthen Entfernung von 
einander kleine Krahne angeordnet, die zwar nur geringe Höhe, 
aber bis 24 Fufs Ausladung haben. Ein Theil dieser Krahne 
wird durch Arbeiter, ein anderer Theil durch Dampf in Be
wegung gesetzt. Die ersteren sind mit Vorgelege und Aus
rückung versehen, und zeigen keine wesentliche Abweichung 
von den sonst üblichen Constructionen. Bei den Dampfkrahnen 
ist zwischen den beiden aufrechtstehenden Platten, welche das 
Zapfenlager der Wellen enthalten, dem Ausleger gegenüber 
ein kleiner stehender Dampfkessel angeordnet, und in der 
Mitte zwischen beiden der Condensator; der kleine Dampfcylin- 
der mit Plungerkolben und Schiebersteuerung liegt aufserhalb 
zur Seite. Durch Umsteuerung kann nun die Dampfkraft sowohl 
zum Heben als auch zum Senken von Lasten nutzbar gemacht
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werden, doch mufs die Drehung des Krahnes durch den die Ma
schine bedienenden Arbeiter bewirkt werden. Zwischen den 
beiden Gerüstplatten selbst befindet sich die Windetrommel 
mit einem Sperrrad; aufserhalb ist auf derselben Achse ein 
grofses Zahnrad befestigt, das unmittelbar in das durch den 
Dampfkolben in Rotation versetzte Getriebe eingreift, auf dessen 
Achse noch ein Schwungrad sitzt. Der Ausleger ist entweder 
von rundem oder kreuzförmigem Querschnitt, oder 
eine Polonceau’sche Röhre von etwa 45™ (=17^ 
Zoll) Höhe und 20™ (= Zoll) Breite.

Aufser diesen kleineren Vorrichtungen ist noch A
ein grofser Krahn für gröfsere Lasten sowie zum 
Heben und Niederlegen der Masten angeordnet, i
der durch Erdwinden in Betrieb gesetzt wird.
lieber denselben befinden sich genaue Mittheilungen 'wäF 
in Försters Allgemeiner Bauzeitung, Jahrg. 1856. ÄZ l

Die Anstalten zum Repariren der Schiffe sind < o'w > 
auch hier durchaus ungenügend für den grofsen 
Verkehr; sie bestehen nur in 2 Docks: einem festen und einem 
schwimmenden, beide aber nur für kleine Schiffe zugänglich. 
Die Unterhandlungen für die Erbauung eines schwimmenden 
eisernen Docks für grofse Schiffe batten zur Zeit (Juli 1860) 
noch zu keinem Resultate geführt. Das feste Dock, auf dem 
rechten Garonne-Ufer unterhalb der Stadt gelegen, läuft bei 
der Ebbe trocken, so dafs besondere Schöpfvorrichtungen ent
behrt werden konnten. Der Verschlufs des Docks ist durch 
Stemmthore bewirkt. Das schwimmende Dock, eines der 
ältesten in Frankreich, ist 1842 erbaut, und hat einfache 
senkrechte Wände, die durch Streben gegen den Boden ab
gesteift sind; in diesem befindet sich ein einziges Ventil, das 
durch darüber gestreckte Hölzer geschlossen gehalten wird. 
Soll nun ein Schiff das Dock verlassen und ein anderes ein
laufen, so wird das Bodenventil geöffnet, und das Dock 
sinkt allmälig, indem es sich mit Wasser füllt. Um dieses 
zu beschleunigen, werden noch die Schützen in den Stemmthoren 
gezogen. Die Luftkammern (hier Schwimmer genannt) sind 
den Stemmthoren gegenüber und an den beiden Langseiten 
angeordnet, indem sie' an dem oberen Theile des Docks flach 
aufsen vortreten und hier zugleich die für den Verkehr nothwen
digen Galerieen bilden. Da sie indessen nicht genügten, um 
das Dock flott zu erhalten, mufsten bei a der Skizze zwischen 
den Pumpen der an der kurzen Rückwand aufgestellten Dampf
maschine noch drei hohle eiserne Cylinder aufgestellt werden. 
Zum Oeffnen der Stemmthore sind zu beiden Seiten derselben 
starke Balken angeordnet, die in der Richtung der Längswände 
vortreten und an ihrem freien Ende Flaschenzüge tragen, die von 

den Galerieen aus in 
Betrieb gesetzt werden. 
Dies geschieht, sobald 
das Dock genügend tief 
gesenkt ist, so dafs das 
Schiff dasselbe verlassen 
und ein anderes dafür 
eintreten kann; dann 
werden die Stemmthore, 
die Schützen und das 
Bodenventil geschlossen, 
und die Pumpen der 
Dampfmaschine von 10 
Pferdekräften in Thätig- 
keit gesetzt, die in Zeit 
von etwa 6 Stunden das 
Dock trocken legen. So 
bequem nun auch der 
freie Raum am Boden des 
Docks sich bei der Re
paratur des Schiffes zeigt, 
so sollen doch durch die 
sorglose Aufstellung und 
Handhabung der Geräthe 
die Verstrebungen der 
Wände aufserordentlich 
leiden und häufige Er
neuerungen erforderlich machen, die nicht ohne Schwierigkeiten 
und ohne Nachtheil für das Bauwerk ausführbar sind. Das
Dock hat im Lichten etwa 6"1 Breite, von der Rückwand bis 
zum Schlufs der Stemmthore 50m Länge, und 5m Höhe, kann 
daher nur kleine Schiffe, ausschliefslich Kauffahrteischiffe auf
nehmen, die an Dockmiethe am ersten Tage 75 Centimes 
(=6 Sgr.) pro Tonne Ladungsfähigkeit, für jeden folgenden 
Tag 50 Centimes (=4 Sgr.) pro Tonne zahlen.

Der auf dem rechten Garonne-Ufer liegende Bahnhof der 
Orleans-Bahn steht mit dem Hafen in der Weise in Verbindung, 
dafs ein Strang nach einem unmittelbar am Uferrande erbauten 
Güterschuppen führt. Vor demselben liegen Pontons, die sich 
mit dem Wasserspiegel heben und senken, und durch parabo
lische Blechträger- Brücken mit dem Schuppen verbunden sind. 
Die Schiffe legen an den Pontons an, die aufserdem noch mit 
Krahnvorrichtungen ausgerüstet sind. Um auch die Flufsschiff- 
fahrt noch mit der Eisenbahn in Verbindung zu setzen, sind 
von diesem Schuppen aus zwei Stränge abgezweigt, die auf 
den vor dem hohen Ufer angelegten niedrigen Quais unmittel
bar am Uferrande und unter der massiven Brücke hindurch 
bis nahe an die neue stromaufwärts erbaute Eisenbahnbrücke 
sich hinziehen. Die Flufsschiffe legen unmittelbar neben dem 
Ufer an, und werden dann zur Herstellung einer Communi- 
cation einfache Böcke auf die gepflasterte Böschung gestellt 
und Bohlen darüber gestreckt.

Rochefort, an der Charente gelegen, die sich erst etwa 
2 deutsche Meilen unterhalb in den Ocean ergiefst, wurde sei
ner vortrefflichen geräumigen Rhede wegen, die von den vor 
der Mündung der Charente liegenden Inseln Oleron und Aix 
abgeschlossen wird, unter Ludwig XIV. zum Kriegshafen be
stimmt. Es war jedoch sehr schwierig, den unbedeutenden 
Flecken Rochefort für die zu einem Kriegshafen gehörigen 
Anlagen geeignet zu machen, da die ganze Gegend nur eine 
unabsehbare Reihe von Sümpfen bildete, die durch ihre schäd
lichen Ausdünstungen die Luft so verpesteten, dafs in keinem 
Theile Frankreichs die Sterblichkeit unter den Bewohnern so 
grofs war, wie hier. Durch eine ausgedehnte Regulirung der 
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Charente, verbunden mit umfassenden Entwässerungs-Anlagen, 
gelang es jedoch, die so schädlichen Einflüsse zu beseitigen, 
und an Stelle des alten Fleckens eine neue Stadt zu gründen, 
die gegenwärtig etwa 30000 Einwohner zählt. Die Charente 
hat hier bei einer Breite von etwa 150“ zur Zeit der Ebbe 
nur circa 15 Fufs Tiefe, während ihre Tiefe zur Zeit der 
höchsten Fluthen bis gegen 40 Fufs beträgt. Rochefort ist 
daher zur Fluthzeit selbst den gröfsten Kriegsschiffen zugäng
lich, ist aber als Handelshafen von sehr untergeordneter Be
deutung, und besitzt neben den Etablissements der Marine 
nur ein kleines in das Ufer hineingegrabenes Bassin von etwa 
250” Länge und 50” Breite, das für den Handelsverkehr 
bestimmt ist; doch soll in der Nähe des erst vor weni
gen Jahren angelegten Eisenbahnhofes ein neues gröfseres 
und bequemeres Hafenbassin gebildet, und durch eine Dock
schleuse der Fluthwasserstand darin zurückgehalten werden.

Das Arsenal mit seinen längs dem Flusse sich hinzie
henden Anlagen, nimmt fast einen ebenso grofsen Flächen
raum ein, als die ganze übrige Stadt. Als Hafen dient der 
Flufs selbst, in dem die gröfseren Schiffe zur Zeit der Ebbe 
natürlich auf den Grund aufsetzen. Dockbassins, um darin 
das Hochwasser zurück zu halten, sind nicht angelegt. Von 
Trockendocks, zur Reparatur der Schiffe, waren zur Zeit nur 
zwei vorhanden, die hinter einander liegen und mittelst eines 
durch eine Windmühle betriebenen Schöpfwerkes trocken ge
legt werden. Das dem Flusse zunächst liegende Dock ist 
durch ein hölzernes Schwimmthor abgeschlossen, während das 
dahinter liegende Dock von dem ersten durch Stemmthore 
getrennt wird. Es sind jedoch noch zwei feste Docks pro- 
jectirt, die ebenso, wie das in der Ausführung begriffene grofse 
Dock für Linienschiffe, durch eiserne Schwimmthore abge
schlossen werden sollen. Stapel zur Erbauung neuer Schiffe 
sind etwa 15 vorhanden, davon nur 3 von mächtigen Hallen 
bedeckt, die übrigen sämmtlich ganz offen und frei, als ge
neigte Ebenen construirt, und zwar die älteren aus Holz, die 
neueren durchweg aus Mauerwerk.

Die Schiffe, legen nicht unmittelbar an. den Landungs
brücken an, sondern an davor befindlichen Pontons, die mit 
dem Wasserstande sich senken und heben, und fast durch
weg mit kleinen leichten Krahnen versehen sind. Zum He
ben grofser Lasten sowie zum Aufrichten selbst der gröfsten 
Masten ist auf einem Prahm ein starker hölzerner zweibeini
ger Bock aufgerichtet, der auf einer Langseite des Prahms 
steht und durch eine Unmasse von 
Tauen theils mit dem anderen Borde 
des Prahms, theils mit dem in der 
Mitte desselben aufgerichteten stark 
verstrebten, und ebenfalls durch viele 
Taue befestigten Maste gut verbun
den ist.

Das Arsenal, in dem gegen 5000 
Arbeiter beschäftigt sind, zeigt ebenso 
wie das zu Toulon eine grofse Menge 
Gebäude, die resp. als Werkstätten, 
Magazine, Büreaus und Verwaltungs
räume benutzt werden. Die ganze Disposition dieser Anlage 
scheint, etwas klarer als zu Toulon, die Theilung der ganzen 
Hafenverwaltung in etwa folgende drei Zweige anzudeuten: 
1) Anlagen zum Bau der Schiffe: Büreaus, Schiffsbau-Werk
stätten, Werfte, Zimmerplätze, Schreiner-Werkstätten, offene 
Holz-Depots für Balken und Rundholz, Holz-Magazine für 
Bohlen und Bretter etc. 2) Anlagen zur Ausrüstung der 
Schiffe: Seiler- und Schmiede-Werkstätten, Magazine für Auf
bewahrung der zu verarbeitenden Materialien sowie zur Auf

bewahrung der gefertigten Segel, Taue, Ankerketten etc., 
Gräben zur Aufbewahrung der Masten und des zu Masten 
und Raaen zu verarbeitenden Rundholzes. 3) Anlagen zur 
Armirung der Schiffe: Artillerie-Depot mit offenen Lagerplät
zen für Kanonen, Mörser und anderes schweres Geschütz, 
nebst den dazu gehörigen Kugelhaufen, Zeughäuser für Ge
wehre, Säbel, Dolche, Pistolen, Enterhaken etc. Diesen drei 
Gruppen gesellt sich dann noch eine vierte jedoch weniger 
scharf abgeschlossene Gruppe hinzu, welche die Büreaus der 
Centralverwaltung und Direction, die Wohnung des Hafen- 
Commandanten, das Marine-Gericht und die Navigationsschule 
mit reicher Modellkammer, ferner die Präfectur mit Kassen- 
und Polizei-Verwaltung, Casernen, Wachen, Räume für die 
Sträflinge (jetzt in Cayenne) und die nothwendigsten Woh
nungen für die Aufsichtsbeamten enthält. Andere noch zum 
Marine-Ressort gehörige Anlagen liegen zerstreut in der Stadt 
selbst: das Marine-Hospital, die Kanonen- und Geschütz-Gie- 
fserei, Proviant-Magazine für feste und flüssige Lebensmittel 
aller Art, Casernen der Marinesoldaten und Linientruppen, 
Wachen etc. Aufserdem steht der Hafen durch optische Te
legraphen mit der Rhede in Verbindung, um vom Arsenal 
aus den auf der Rhede befindlichen Schiffen durch Signale 
Befehle ertbeilen zu können.

Die Stadt selbst mit ihren geraden, breiten und sich 
rechtwinklig kreuzenden Strafsen, eingefafst von niedrigen mo
dernen Häusern, macht einen freundlichen und angenehmen 
Eindruck.

Ganz das Gegentheil ist bei der Nachbarstadt La Ro
chelle mit ihren engen, krummen und schmutzigen Strafsen 
und 3 bis 4 Etagen hohen Häusern der Fall. Es ist — wie 
Rochefort — Festung, und als solche durch die Belagerung 
im 17. Jahrhundert zur Zeit der Religionskriege berühmt ge
worden. Durch die Rochefort gegenüberliegende Insel Oleron 
und die La Rochelle gegenüberliegende Insel Re wird die 
Bucht von Antiochien gebildet, welche sowohl zu der Rhede 
von Rochefort als auch zu dem kleinen Hafen von La Rochelle 
den Zugang vermittelt. Die Stadt liegt in der Tiefe eines klei
nen Meerbusens, der als Vorhafen und Rhede des kleinen inner
halb der Festungswerke liegenden Hafens dient. Die Hafen
einfahrt wird durch zwei starke, sich an die Festungswerke 
anschliefsende Thürme flankirt. Das erste Bassin ist nicht 

abgeschlossen und läuft zur Zeit der Ebbe ganz trocken. Die 
hier liegenden Schiffe setzen daher auf den Grund auf, „stran
den“, und dies hat dem Bassin den Namen Port de l’Echou- 
age (Strandungshafen) verschafft. Meistens liegen jedoch nur 
Küstenfahrer in diesem Vorhafen, die beim Ablaufen des Was
sers in die den Boden mehrere Fufs hoch bedeckenden Schlick - 
und Schlammmassen hinabsinken, und hiedurch sowohl gegen 
ein Umkanten wie gegen Beschädigungen gesichert werden.
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Um dieses etwa 240'" (circa 750 Fufs) lange und gegen 
100'" ( 320 Fufs) breite Bassin gegen vollständige Ver
schlammung zu schützen, ist von dem durch einen Wasser
lauf gespeisten Festungsgraben eine Wasserleitung, der Canal 
de la Verdiere, abgezweigt, der mit fünf Oeffnungen in dieses 
Bassin mündet und zur Spülung desselben dient. Es werden 
hier einfach die Schützen gezogen, nachdem der natürliche 
Wasserabflufs gehemmt ist. In dieses Bassin mündet ferner 
der Canal Maubec, der sich an den nach Marans am Sevre- 
Flufs führenden kleinen Canal de Marans anschliefst, und 
mittelst des anschliefsenden Bassins Retenue Maubec ebenfalls 
zur Spülung des Hafens benutzt werden kann. Eine solche 
Spülung wird jedoch nur selten nöthig, da schwere und grobe 
Sinkstoffe nicht mehr bis in das Hafenbassin gelangen, die 
leichteren Ablagerungen aber noch Vortheil beim Aufsetzen 
der Schiffe gewähren.

An diesen Vorhafen schliefst sich ein Bassin von 100m 
Länge und 80“ Breite an, in welchem der Hochwasser
stand der Fluth durch eine Dockschleuse von 12ra Weite 
zurückgehalten wird. Es sind hier einfache hölzerne Stemm- 
thore angeordnet, deren vom Wasser bedeckte Theile ebenso 
wie die Schiffe mit Kupferblech beschlagen sind. Zur Ver
mittelung der Communication für die Hafenbeamten etc. ist 
über diese Dockschleuse eine leichte eiserne Lauf brücke ge
führt, die als doppelte Drehbrücke construirt ist. Die längste, 
den Festungswerken zunächst liegende Seite dieses Fluthbas- 
sins hat ein flach geböschtes Ufer mit zahlreichen Sehiffspfäh- 
len und Schiffsringen, die vorzugsweise bei der Ausbesserung 
der Schiffe benutzt werden, um diese auf die Seite zu legen, 
und sie dann von einem Flosse aus auszubessern.

Die übrigen Umfassungswände dieses Bassins bestehen 
in Quaimauern, die mit etwa Böschung aus Werksteinen her
gestellt und mit Schiffsringen, Schiffspfählen und kleinen Hand
krahnen versehen sind. Obgleich diese beiden Bassins bisher 
für den geringen Handelsverkehr zum grofsen Theil genügt 
haben, so hoffte man doch, in Folge des seit 1857 eröffneten 
Eisenbahnbetriebes, im Anschlusse an die Bahn von Paris nach 
Bordeaux, auf eine Vergröfserung des Verkehrs, und hat der
selben durch Anlage eines Bassins Rechnung getragen, das 
aufserhalb der Stadt unmittelbar neben dem Bahnhofe ange
legt ist und ebenfalls Fluthbassin werden soll. Es hat die 
Form eines rechten Winkels von 180“ und 140'" äufserer 
Schenkellänge und 60m Breite, und war im Juli 1860 bereits 
ausgegraben und mit Quaimauern eingefafst. In jeder Seite

des Bassins ist eine senkrechte gufseiserne Hafenleiter an
geordnet, vor welcher sich noch ein eiserner Bügel als 
Handgriff für die obersten Sprossen befindet. Die Dock
schleuse dieses Bassins sollte etwa 45 Fufs Breite und ein-
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fache hölzerne Stemmthore erhalten, war jedoch, ebenso wie 
der Canal zu diesem Bassin, noch in der Ausführung be
griffen.

Nantes, die Hauptstadt des Departement Loire Inferieure, 
kann mit denselben Rechten wie Bordeaux noch als Seeha
fen betrachtet werden, da leichtere Seeschiffe bis hieher kom
men (die gröfseren Seeschiffe legen in Paimboeuf und vorzugs
weise in St. Nazaire an). Es ist die fünfte Stadt des Reiches 
(Paris, Lyon, Marseille, Bordeaux) und als Handelsplatz na
mentlich dadurch von grofser Bedeutung, dafs es vorzugsweise 
durch Wasserstrafsen mit ausgedehnten Bezirken in Verbin
dung steht. Zu Nantes mündet die Erdre in die Loire, und 
in die Erdre mündet der Canal de Nantes ä Brest; bis Or
leans hinauf ist die Loire schiffbar und steht von hier ab 
durch die Canäle d’Orleans, de Loing, de Briare und de Ni
vernais mit der Seine und dem Seine-Gebiete in Verbindung, 
während das obere Loire-Gebiet durch die Canäle lateral ä 
la Loire und de Roanne ä Dignon aufgeschlossen, und die 
Verbindung mit der Rhone durch den Canal du Centre her
gestellt ist. Vom Meere ist Nantes noch etwa 7 deutsche 
Meilen entfernt. Das Klima ist rauh und feucht, und wird 
die Zahl der Regentage hier auf jährlich durchschnittlich 122 
angegeben.

Die Uferstrafsen haben längs der Loire, deren Tiefe hier 
nur noch etwa 3 bis 3,sm beträgt, eine Breite von etwa 
40 Meter, nehmen zugleich die nach St. Nazaire führende Ei
senbahn auf, und dienen als Quais des von der Loire gebil
deten Hafens. Die aus Werksteinen mit schwacher Böschung 
ausgeführten Quaimauern enthalten in etwa 8 Fufs Höhe über

einander zwei Reihen Schiffsringe der Art, dafs ein unterer 
in die Mitte von je zwei oberen trifft. Ebenso sind auf den 
Deckplatten der Quaimauern noch zahlreiche Schiffsringe und 
dahinter, etwa 2 bis 4 Ruthen von einander entfernt, Schiffs
pfähle angeordnet. Ueber dem mittleren Wasserspiegel sind 
in etwa 6 Fufs Abstand von einander Stofspfähle vorhanden, 
davon jeder durch zwei Bolzen am Mauerwerk befestigt ist.

Der Hauptbahnhof liegt aufserhalb der Stadt, welche auf 
einem nach der Loire sich abdachenden Abhange erbaut ist. 
Die nach St. Nazaire führende Bahn mufste daher längs den 
Quais durch die Stadt hindurchgeführt werden, und ist hier 
ihrer ganzen Länge nach durch Drahtgitter eingefriedigt. Zur 
Erleichterung des Verkehrs wurde der Börse gegenüber zur 
Beförderung von Personen ohne Gepäck eine kleine Personen
station angelegt, die nur ein Gebäude enthält, in dem ein 
Vestibül mit Kasse, ein Wartesaal gemeinschaftlich für die 
zweite und dritte Klasse, und ein kleines Cabinet für die erste 
Klasse angeordnet ist. Unterhalb dieser Personenstation ist

7
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zur Verbindung der Eisenbahn mit der Schifffahrt ein kleiner 
Güterbahnhof mit einen 120'" langen offenen Ladeperron 
angelegt, welcher durch zwei kleine Güterschuppen, davon 
einer für die zu versteuernden Waaren, unterbrochen wird. 
Zwischen diesem Perron und dem Uferrande ist noch ein Ge
leise angeordnet, und, um hier den Quais eine etwas gröfsere 
Breite zu geben, ist eine hölzerne Ladebühne vorgebaut, die 
mit kleinen mit dem Pfahlwerk verankerten Handkrahnen ver
sehen ist.

St. Nazaire, dessen an der Mündung der Loire bele
gene Hafenanlagen in der Zeitschrift für Bauwesen Jahrg. 
1857 bereits ausführlich beschrieben sind, hatte bereits im 
Sommer 1860 eine solche Wichtigkeit erlangt, dafs das vor
handene Hafenbassin nicht mehr genügte, bei starkem Ver
kehr alle Schiffe aufzunehmen. Man hat daher für die Er
weiterungen von den bisher projectirten und in dem erwähn
ten Aufsatze mitgetheilten Anlagen Abstand genommen, und, 
statt eines Bassins, deren drei projectirt. Die Unterhandlun
sen hierüber mit den militairischen Behörden waren noch nicht o
beendigt, doch hoffte der ausführende Ingenieur, Herr Leferme, 
diese Erweiterung im Jahre 1861 beginnen zu können.

An das jetzt im Betrieb stehende Bassin A soll sich zu
nächst in nordöstlicher Richtung das Bassin Penhouet an- 
schliefsen, etwa in der doppelten Länge des Bassins A, mit 
einer besonderen Einfahrt von der Loire aus und mit drei 
festen Trockendocks projectirt; dann das Dock Entrepöt, vor
zugsweise zuin Eisenbahnhafen bestimmt, und zuletzt ein vier
tes Bassin von etwa gleicher Gröfse mit dem Bassin Pen
houet, und ebenfalls mit einer directen Einfahrt von der Loire 
aus und mit zwei Trockendocks versehen.

Während ferner der Hafeneingang den früheren Projec- 
ten gemäfs nur auf der Nordseite noch mit einer hölzernen 
Mole eingefafst werden sollte, zeigt er jetzt eine solche so
wohl auf der Nordseite wie auf der Südseite. Es wurden 
hier Holzgerüste vorzugsweise gewählt, um durch die grofse 
Anzahl von Pfählen die Wellenbewegung des Wassers so viel 
wie möglich aufzuheben und in dem Hafeneingange selbst ru
higes Wasser zu erzeugen. Durch Steindämme glaubte man 
dieses nicht so sicher erreichen zu können, da dieselben die 
Wellenbewegung nicht zerstören, sondern dieser nur den Zu
gang zum eigentlichen Canal wehren, während die Mündung 
desselben nach wie vor den Wellenbewegungen ausgesetzt 
bleibt. Diese hölzernen Molen sollen daher auch ferner in 
Holz unterhalten werden, doch sind hier noch Vorsichtsmaafs- 
regeln zu ergreifen, um das Holz gegen den Seewurm zu 
schützen, wie sich dies bereits bei den Unterthoren der Kam
merschleuse als nothwendig herausgestellt hat. Diese befan
den sich augenblicklich gerade in Reparatur, und wurden da
bei die sämmtlichen vom Wasser benetzten Theile des Holz
werks mit kleinen eisernen Nägeln ausgeschlagen, die nach 
Schnurschlägen so versetzt wurden, dafs sich kleine Quadrate 

von 12,5""" (ca. 1 Zoll) Seite bildeten. In Havre hat man die Ent
fernung der Nägel von einander sogar auf 10'""1 (= 4| Linien) 
beschränkt, und wird bei constructiven Bautheilen diese Siche
rung des Holzwerks dem Beschlagen mit Kupferblech vorge
zogen, weil letzteres sich an die kleinen in verschiedenen 
Ebenen liegenden Flächen des Holzwerks nicht so gut an
schliefst, und der Abschlufs daher nicht so dicht und voll
ständig erfolgen kann. Bei Schiffen dagegen wird das Be
schlagen mit Kupferblech vorgezogen, weil hier nur glatte 
Flächen zu bekleiden sind, auch das Ausschlagen eines Schif
fes mit kleinen Nägeln in den angegebenen Zwischenräumen 
so viel Zeit und Arbeitslohn erfordern würde, dafs die an 
dem billigeren Material gemachte Ersparnifs dadurch reich
lich aufgewogen werden würde.

Gleich den Schleusen sind auch die Quaimauern des Ha
fenbassins aus kolossalen Granitblöcken zusammengesetzt, die 
ihrer grofsen Dimensionen wegen ohne besonderen künstli
chen Verband versetzt sind. Da der gewöhnliche Wasser
spiegel des Bassins noch etwa 10 Fufs unter der Krone der 
Quaimauern liegt, so sind zahlreiche Wassertreppen und Ha
fenleitern in die Quaimauern eingeschnitten, die hier mit bron
zenen Schiffsringen versehen sind, da eiserne durch das See
wasser bald zersetzt werden.

Die Hafenleitern bilden einfach in die Granitblöcke ein
gelassene Bolzen, während als Handgriff für die obersten 
Sprossen ein in die Oberfläche der Steine eingelassener eiser
ner Kasten mit Sprosse dient. 

Das Bassin, welches eine flache T Form zeigt, ist 580"' 
lang, und 160'" breit, und hat in 
dem 90™ tiefen Rücksprung den 
beiden Schleusen gegenüber eine 
Breite von 140"'. Nach der An
sicht des Herrn Leferme wäre 
jedoch eine Breite von nur 100"' 
nicht nur ausreichend, sondern 
hiedurch überflüssiger unbrauch
wäre. Die Schiffe legen nämlich 

sogar besser gewesen, da 
barer Raum erspart worden

in zwei Reihen längs 
den Quais an, wobei 
natürlich nur die un
mittelbar anliegenden 
Schiffe direct ausla
den können; doch be

dienen sich auch diese Schiffe noch gerne eines auf der an
dern Seite anlegenden Prahms, während die übrigen Schiffe 
durchweg mittelst zweier zur Seite liegenden Prahme laden. 
Eine Anordnung von mehr als zwei solcher Schiffsreihen an 
einem Quai wird aber für den Verkehr mit den Prahmen zu 
unbequem, so dafs es dann vortheilhafter erscheint, neue 
Quais anzuordnen. Die kleine Kammersclileuse hat nur 13m
Breite, und erscheint daher eine Breite von 50'" für zwei sol
cher Schiffsreihen als überaus genügend. Eine Bassinbreite 
von 100'" würde demnach vollständig ausreichen, um zwischen 
zwei am Ufer liegenden Schiffsreihen noch einem ein- oder 
auslaufenden Schiffe, schlimmsten Falls, wenn alle Schiffe 
gleichzeitig laden sollten, mit Beseitigung einiger Prahme, eine 
Bewegung nach der Längenrichtung des Bassins zu gestat
ten. Eine gröfsere Breite des Bassins ist daher nutzlos, und 
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selbst wenn die Breite so bedeutend wird, dafs nun zwischen 
den an den beiden Langseiten liegenden Schiffsreihen auch 
an der breiten Seite Schiffe noch in derselben Weise anlegen 
können, so wird der Vortheil der hiedurch gewonnenen Quai
länge durch den Nachtheil der unnütz verbreiterten Hafen- 
strafse mehr als aufgewogen. Diese Hafenstrafse ist um so 
mehr unnöthig, da für die Längenverschiebungen der Schiffe 
die oben nachgewiesene Bassinbreite von 100'" ausreichend ist, 
ein Drehen oder Wenden der Schiffe aber nicht eher noth
wendig wird, als bis sie die Schleuse passiren müssen. Zu 
dieser Drehung vor der Schleuse ist aber weniger Zeit erfor
derlich als zum Durchschleusen eines in der Schleusenkammer 
befindlichen Schiffes, und da nur immer ein Schiff die Schleuse 
passiren kann, so bleibt jedem Schiffe hinreichende Zeit zu 
seinen Bewegungen. Es ist daher nur vor den Schleusen 
selbst ein freier Raum von einer solchen Gröfse erforderlich, 
dafs hier die Schiffe ungehindert wenden können. Herr Le- 
ferme hält daher die Beschränkung der Breite des Hafen
bassins auf 100"’ für einen Vortheil, der bei den für die Er
weiterung der Anlage projectirten Hafenbassins wahrgenom
men werden soll. Demgemäfs hält er auch die 90'" betra
gende, Tiefe des Rücksprunges im jetzigen Bassin für ungün
stig gewählt, da hier 50"’ schon genügt hätten, um die durch 
den freien Raum vor den Schleusen verloren gehende Quai
länge des einfach rechteckigen Bassins wieder zu ersetzen. 
Da nun für jedes Schiff durchschnittlich eine Länge von 50'" 
am Quai zu rechnen ist (die Kammerschleuse hat für aus
nahmsweise gröfsere Schiffe eine Länge von 55m erhalten), 
so ist vor den Schleusen nur ein freier Raum von 50"' Durch
messer erforderlich. Die den Schleusen gegenüberliegenden 
Quais hätten daher schon allenfalls bei einer Bassinbreite von 
100"' in gerader Linie durchlaufen können, unbedingt aber 
bei der zur Ausführung gekommenen Breite von 160m. Es 
bildet sich daher jetzt vor der Schleuse eine Wasserfläche von 
140'" Breite und 160 •+• (90 — 50) = 200'" Tiefe = 28000 
statt deren eine Fläche von 50'". 50m = 2500 zum Wenden 
der Schiffe genügt hätte. Um von der Anordnung eines Quer
armes für die Form des Hafenbassins den vortheilhaftesten

benutzt werden, in Folge ihrer er-

Gebrauch zu machen, 
müfste dieser Arm eben
falls eine Breite von 
100'" erhalten, so dafs 
die hier an den Quais 
anlegenden Schiffe senk
recht gegen die im Haupt
arm liegenden Schiffe ge
richtet sind. — An dem 
Querarm des Bassins be
finden sich offene Lade
perrons der Eisenbahn, 
die sich hier ebenfalls 
als unzweckmäfsig er
weisen, da sie nur selten 
höhten Lage aber den Verkehr auf den Quais stets hemmen. 
Es sollen daher bei den späteren Bassins theils Güterschup
pen errichtet, theils die Eisenbahnstränge ohne Per
rons neben den Quais hergeführt werden.

Die Tiefe des Hafenbassins ist nicht überall gleich, sie 
wechselt zwischen 6,2om und 7,so™, und hat daher die Kammer- 
Schleuse 6,iom, die Dockschleuse 7,30™ Tiefe erhalten. Da nun 
sämmtliche Schleusenthore schon vor Eintritt der höchsten 
Muth geöffnet und erst nach Verlauf derselben geschlossen 
werden, um die Passage für die ein- und auslaufenden Schiffe 
möglichst lange offen zu lassen, so werden Hafeneingang und

Bassin zur Zeit der Fluth verschiedenen Strömungen ausge
setzt. In dem dann abgeschlossenen Bassin erfolgt nun ein 
Niederschlag der mitgeführten Sinkstoffe, die auf künstlichem 
Wege wieder entfernt werden y 
müssen. In noch viel stärke- y. 
rem Maafse erfolgen die Nie- % 
derschläge in dem Hafen- /y 
eingange, welcher, wie er
wähnt, durch zwei hölzerne 
Molen eingefafst wird, die 
zwischen sich einen ziemlich 
ruhigen Wasserspiegel erzeu
gen. Die Loire liefs nun hier 
so viele Sinkstoffe fallen, dafs 
die Einfahrt dadurch gefähr
det wurde. Theils um diese 
Niederschläge hier zu vermin
dern, theils auch um den Spül
strom (aus dem Canal zwischen den beiden Schleusen) besser 
zusammen zu halten, hat man nun aufserhalb der beiden 
hölzernen Molen niedrige Steindämme geschüttet, die selbst 
noch bei niedrigem Wasser fast ganz vom Strome bedeckt 
sind. Diese Dämme wirken aber — wie Buhnen — sowohl 
beim Fluth- wie beim Ebbestrom auf Verlandung, und es 
zeigen daher die Ufer hier sehr starke Schlickanhäufungen. 
Im Hafeneingange selbst erfolgen zwar ebenfalls Niederschläge, 
jedoch nie so stark, da hier zur Zeit der Fluth wieder stär
kere Strömungen aus- und nach dem geöffneten Hafenbassin 
eintreten. Um diesen Hafeneingang ganz frei von Nieder
schlägen zu halten, wurde zwischen den beiden Schleusen der 
Spülcanal angeordnet. Es hat sich indessen diese Spülung in 
jeder Beziehung als ungenügend und ungeeignet erwiesen. 
Theils nämlich äufserten die Pfähle der hölzernen Molen auch 
auf den Spülstrom ihre zertheilende und schwächende Wirkung, 
theils ist die Intensität des Spülstroms nicht stark genug, da 
nur eine verhältnifsmäfsig geringe Wassermenge aus dem Ha
fenbassin abgelassen werden darf, wenn man nicht gröfsere 
Schiffe der Gefahr aussetzen will, auf den Grund aufzusetzen; 
auch ist während der Spülung selbst für die Kammerschleuse 
der Betrieb unterbrochen, da der Hafeneingang in dieser Zeit 
für Schiffe nicht passirbar ist, und endlich sollen sich im Ha
fenbassin selbst während der Spülung Strömungen zeigen, wel
che den kleineren Schiffen, besonders den Ladeprahmen nach- 
theilisr sind, und so das Laden der Schiffe erschweren. Es 
wurde daher von der Spülung Abstand genommen und zu 
dem Mittel der Baggerung gegriffen. Die gewöhnlichen Bag
ger aber, mit Eimerketten und seitwärts liegenden Bagger
prahmen, erfordern schon beim ruhigen Liegen, noch mehr 
aber bei jeder Veränderung ihrer Aufstellung so viel Platz, 
dafs ein solcher im Hafeneingange placirter Bagger als Schiff- 
fahrtshindernifs angesehen werden mufste, da er die durch die 
Kammerschleuse angestrebte ununterbrochene Verbindung des 
Hafens mit Meer und Strom vollständig aufhob.

Dieser Umstand war es hauptsächlich, welcher Herrn 
Leferme veranlafste, einen Bagger zu cönstruiren, der mög
lichst wenig Raum erfordert und Baggerprahme entbehrlich 
macht, indem das ausgebaggerte Material im Baggerschiffe 
selbst Platz findet. Da nämlich der Untergrund sowohl im 
Hafenbassin und Hafeneingange, als auch im ganzen Loire- 
Bett aus gewachsenem Granit besteht, und die Loire erst 
etwa 1| deutsche Meilen unterhalb St. Nazaire in den Ocean 
mündet, so werden bei Ebbe wie auch bei Fluth von der Loire 
nur die humusartigen und thonhaltigen Sinkstoffe, und zwar 
so fein zertheilt hinzugeführt, dafs sie im ruhigen Wasser sich 
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zwar niederschlagen, doch aber erst an der Luft eine com
pacte und ganz feste Masse bilden. Auf dem felsigen Unter
gründe haftet dieser Schlamm nicht besonders fest, und diese 
leichte Lösbarkeit veranlafste Herrn Leferme, statt der Ei
merketten ein Paar Pumpen anzulegen, die mittelst eines bii
gelförmigen Saugerohres den Schlamm aufsaugen, und in den 
vorderen Theil des Baggerschiffes fördern. Das Schiff selbst,

ganz aus Eisenblech construirt, ist als kleines Schraubendampf
schiff gebaut, und hat eine Dampfmaschine von 20 Pferdekräf
ten an Bord, welche vermittelst zweier kleinen Dampfeylinder 
mit Plungerkolben sowohl die Achse der Schraube als auch 
die Betriebswelle der Pumpen treibt. Die Welle läuft daher 
bis zu den Pumpen im vorderen Theile des Schiffes und trägt 
hier ein Getriebe und ein kleines Schwungrad. In das Ge
triebe greifen zwei gröfsere Zahnräder ein, an deren Arme 
mit Kurbelwarzen zwei hölzerne Stangen angreifen, die an 
den Enden zweier Balanciers hängen. Diese Balanciers wer
den durch die Räder immer in gleichem Sinne bewegt, und 
treiben die Kolben zweier Pumpen, die demnach abwechselnd 
fördern, und daher die Maschine durchaus gleiclimäfsig bela
sten. Die Pumpenröhren sind unterhalb des Verdeckes mit 
einer Stopfbuchse durch die Seitenwände des Schiffes hin
durchgeführt, und vereinigen sich nun zu einem bügelförmigen 
Saugerohr, das hinter dem Steuer durchlöchert ist, um den 
Schlamm aufsaugen zu können. Dieses Saugerobr sinkt schon 
vermöge seines eigenen Gewichtes in den Schlamm hinein, 
der nun von den Pumpen als dünnflüssige Masse gefördert 
wird. Ist der Schlamm dann von einer Stelle bis auf den 
gewachsenen Felsboden entfernt, so giebt sich dies leicht da
durch zu erkennen, dafs die Pumpen nur klares Wasser för

dern. Eine leichte Bewegung mittelst der nun in Thätigkeit 
gesetzten Schraube bringt das Schiff an eine andere Stelle, 
und die Schlammförderung beginnt von Neuem.

Das bügelförmige Saugerohr hat, wegen der durchschnitt
lichen Tiefe von über 7"', eine sehr bedeutende Länge erhal
ten müssen, und sind die beiden Schenkel durch Spannstan
gen gegen Durchbiegung gesichert. Diese hängen an den bei
den Auslegern einer leichten Krahnvorrichtung, durch welche 
das ganze, um die Stopfbuchsen in den Schiffswandungen 
drehbare Saugerohr gehoben werden kann, wenn das Schiff 
seine Thätigkeit einstellen oder seinen Platz verändern soll.

Der in jeder Pumpe aufgesogene Schlamm ergie.fst sich 
nun aus dem Pumpenstiefel in eine offene Rinne, die mit 
Gefälle nach der Mitte des Schiffes angelegt ist. Hier ver
einigen sich diese beiden Rinnen aber nicht, sondern sind 
durch eine Diagonalwand so getheilt, dafs der herabfliefsende 
Schlamm in die Seitenrinnen rechts strömt, und durch diese, 
nach der Längenrichtung des Schiffes , den Schlammbehältern 
zugeführt wird.

Da Dampfmaschine und Kessel in dem hinteren Raume 
des Schiffes zusammengedrängt sind, so konnten in dem vor
deren Theile die acht Schlammbehälter angeordnet werden, 
die durch die Pumpen in zwei Gruppen getheilt sind. Durch 
jede Rinne müssen daher vier Bassins gefüllt werden, und um 
hier eine möglichst gleichmäfsige Füllung zu erzielen, sind in 
jeder Rinne kleine bewegliche Zungen angeordnet, die belie
big gestellt werden können , so dafs sich der Strom bald in 
das eine, bald in das andere Bassin ergiefst. Um auch die 
Bassins 3 und 4 in derselben Weise gleiclimäfsig füllen zu 
können, sind in den Rinnen an der entsprechenden Stelle 
Bodenklappen und davor eben solche bewegliche Zungen an
geordnet.

Die Achse der Balanciers ruht auf kleinen Bockgerüsten, 
die von den Seitenwänden der Rinnen getragen werden, wäh
rend die Lenkstangen mit Muffen durch die Rinne hindurch- 
gefübrt sind.

Jeder Schlammbehälter hat einen trichterförmigen Boden 
mit Abfallrohr, das durch eine Klappe geschlossen wird. Zum 
Oeffnen dient eine zwischen den Sehlammbehältern nach der 
Längenrichtung des Schiffes angeordnete Welle, von der Ket
ten nach den Klappen hinabführen. Diese Schlammkasten 
schliefsen noch kleine Luftkammern ab, die in derselben Weise 
wie bei den schwimmenden Docks als Schwimmer (flolleurs) 
wirken. Die Bodenklappen sind so angeordnet, dafs sie nach 
Entleerung des Schiffes nicht baden, also kein Wasser in die 
Bassins selbst hinein tritt. Sobald aber das Schiff belastet 
wird und tiefer eintaucht, äufsert das Wasser von unten einen 
Druck gegen die Bodenklappen, und ist es daher schon aus 
diesem Grunde nothwendig, wenigstens anfangs auf eine ziem
lich gleichmäfsige Füllung aller Schlammbassins zu achten. 
Der von unten gegen die Klappen geäufserte hydrostatische 
Druck erleichtert das Oeffnen derselben bei gefülltem Schlamm
kasten.

Das Baggerschiff kann in diesen acht Schlammkasten ge
gen 230 Cub.-Meter (ä 32} Cub.-Fufs = 51} Schachtruthen) 
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aufnehmen und also bei täglich 4 maliger Füllung gegen 200 
Schachtruthen fortschaffen, da es, sobald die Kasten gefüllt 
sind, nur eine kleine Strecke die Loire hinabfährt und hier 
das gebaggerte Material wieder dem Strome übergiebt. Der 
Bagger war (im Sommer 1860) seit bereits zwei Jahren im 
unausgesetzten Betriebe, und hatte so günstige Resultate ge
liefert, dafs sich der Preis pro Cub.-Meter geförderten dünn
flüssigen Schlammes auf 0,166 Francs (5,911 Sgr. pro Schacht
ruthe) gestellt hatte. Eine weitere Ermäfsigung dieses Preises 
durch Veränderungen an der Maschine war noch in Aussicht 
genommen, und waren bereits zwei Baggerschiffe derselben 
Construction, jedoch mit Maschinen von 25 und 30 Pferde
kräften, ebenfalls für St. Nazaire und seine Vergröfserungen, 
in Nantes in der Ausführung begriffen.

Die Ilauptvortheile dieser Baggerscbiffe bestehen darin, 
dafs sie nur geringen Platz beanspruchen, und daher sowohl 
im Hafeneingange als im Hafen selbst placirt werden können, 
ohne die Bewegungen der andern Schiffe wesentlich zu be
einträchtigen; sie können ferner vermöge der Schraubenvor
richtung aufserordentlich leicht ihre Stelle verändern, und ent
behren aller complicirten Vorrichtungen, so dafs weder die Un
terhaltung schwierig, noch eine überaus sorgfältige Ueberwa- 
chung nothwendig ist. Die gleichmäfsige Füllung der Schlamm- 
bassius durch Regulirung der Zungen kann durch einen Mann 
vollständig erreicht werden, und wird dieser Dienst fast immer 
vom Maschinenwärter mit versehen. Nur wenn das Schiff die 
Schlammkasten entleeren soll, erhält es eine stärkere Beman
nung. —

Ein grofser Mastenkrahn von 60 Tons Tragfähigkeit ist 
in ähnlicher Weise wie der zu Bordeaux angeordnet, jedoch 
ganz aus Holz und Tauwerk construirt, da hiedurch eine grö- 
fsere Elasticität als durch eiserne Ausleger und Ketten er
reicht werden konnte. Es war dies in sofern hier von be
sonderem Gewicht, als in Nantes grofse Schiffskessel von oft 
über 40 Tons Gewicht zur Montirung der grofsen Dampf
schiffe gefertigt, und in St. Nazaire in die Schiffskörper hin
eingesetzt werden. Die um diese Kessel gelegten Ketten kön
nen nun von vornherein nicht so scharf angespannt werden, 
dafs nicht beim Anheben etc. noch ein Gleiten um eines oder 
mehrere Kettenglieder stattfände. Diese Erschütterungen sind 
aber bei einer elastischen Vorrichtung geringer, und daher so
wohl für die Hebevorrichtung selbst, als für die gehobenen 
Lasten weniger nachtheilig. Die Kosten dieses Krahnes be

laufen sich auf etwa 60000 Francs (= 16000 Thlr.), und ist 
das Holz dazu aus Schweden, Danzig und Amerika bezogen.

Die Orne, welche Caen durchströmt, führt zur Zeit der 
Ebbe so wenig Wasser, dafs sie dann nicht schiffbar ist; 
auch zur Zeit der Fluth, deren gewöhnlicher Wasserspiegel 
zu Caen etwa 2m über dem der Ebbe liegt, kann die Orne 
nur von kleinen Dampf- und Handelsschiffen passirt werden. 
Gröfsere Schiffe nehmen ihren Weg durch den Canal de Caen 
(s. Zeitschr. f. Bauw. Jahrg. 1858. S. 439). Zu Caen ist 
ein kleines Hafenbassin von etwa 50“ (= 159 Fufs) Breite und 
etwa 550"' (= 1752 Fufs) Länge angelegt, welches gegen den 
Canal und auch gegen die Orne durch Kammerschleusen ab
geschlossen ist, die sowohl mit Fluth- als auch mit Ebbetho
ren versehen sind. Schiffsringe enthalten die Quaimauern nur 
in geringer Zahl, dagegen stehen, etwa 6 bis 12 Fufs vom 
Rande des Bassins ab, zahlreiche Schiffshalter in 18 bis 24 Fufs 
Entfernung von einander. Die in den Quaimauern ziemlich 
häufig angeordneten Wasserleitern bestehen hier in wirklichen 
eisernen Leitern, die an vermauerten Kloben befestigt sind,

so dafs eine Reparatur und Auswechselung leicht ausführ
bar ist. —

Der Hafen von le Havre ist bereits mehrfach und na
mentlich in der Zeitschrift für Bauwesen (Jahrg. 1853 S. 394, 
Jahrg. 1856 S. 361, Jahrg. 1858 S. 439) und in der Zeitschrift 
des Architekten- und Ingenieur-Vereins für das Königreich 
Hannover, Jahrg. 1857, so ausführlich beschrieben, dafs es ge
nügen dürfte, nur einzelne Anlagen besonders hervorzuheben.

Der Hafeneingang ist durch zwei massive Molen begrenzt, 
in denen hölzerne Wellenbrecher angeordnet sind; doch ist 
namentlich seine nördliche Begrenzung mit dem aus dem 16. 
Jahrhundert stammenden Thurm Francois I sehr unregelmäfsig 
gebildet, weshalb hier eine Regulirung beabsichtigt wird, und 
soll dann auch auf dieser Seite ein ebensolcher Wellenbrecher 
angelegt werden, wie sich auf der südlichen Seite des Hafen
einganges deren bereits zwei befinden. Diese sind, wie schon 
in der Zeitschrift für Bauwesen Jahrg. 1856 S. 367 erwähnt, 
Seitenbassins des Hafeneinganges, oder vielmehr abgepflasterte 
Rampen, die vom Hafeneingang aus mit einer Neigung von 
etwa 1 : 10 vom niedrigsten Wasserspiegel der Ebbe bis zum 
Niveau des Terrains aufsteigen und in der Flucht der Hafen
mauern durch Pfahlwerk begrenzt werden, welches zugleich 
Laufbrücken trägt, um eine ununterbrochene Communication 
neben dem Hafeneingange herzustellen. Durch diese Anlagen, 
welche zur Vernichtung der einlaufenden Wellen dienen sollen, 
so dafs im Vorhafen sich keine heftigen Schwankungen mehr 
zeigen, ist eine ähnliche Wirkung beabsichtigt, wie durch die 
oben erwähnten offenen Hafendämme zu St. Nazaire doch 
zeigte ein während meiner Anwesenheit eintretender Sturm 
dafs man sich von ihnen keinen zu grofsen Vortheil verspre
chen darf. Der Sturm war so heftig, dafs es kaum möglich 
war, sich gegen denselben auf der Mole zu behaupten, und 
dafs vorzugsweise die südliche Mole fast fortwährend von 
Sturzwellen bedeckt wurde. So lange nun die einlaufenden 



107 G. Dulk, Hafenanlagen in Frankreich. 108

Wellen zwischen massiven Hafenmauern sich befanden, nah
men sie an Höhe und Kraft fortwährend zu; erreichte die Welle 
das Pfahlgerüst, so wurde ihre Kraft allerdings dadurch ein 
wenig gebrochen, dafs sich die Wassermassen durch das dichte 
Pfahlwerk langsam hindurchdrängten und nun ziemlich ruhig 
die geneigte Ebene hinaufliefen. Dieses hatte jedoch so viel 
Zeit erfordert, dafs die Welle selbst unterdessen dem Hafen 
schon weit zugeeilt war und daher nur einen sehr geringen 
Theil ihrer Wassermasse mithin auch ihrer Kraft hier abgegeben 
haben konnte. Aber selbst diese geringe Schwächung der ein
laufenden Welle ist sicher mehr dem Ergiefsen in die Seiten
bassins, als dem Pfahlwerk zuzuschreiben, welches nur die sich 
hindurch drängenden Wassermassen zertheilt und dadurch ein 
ziemlich ruhiges Hinauflaufen derselben auf die dahinter lie
genden Rampen bewirkt, aber niemals Einflufs auf die noch 
im Hafeneingange selbst verbleibenden Wassermassen der Wel
len haben kann. Eine solche Zertheilung und Beruhigung der 
durch Pfahlwerk sich hindurchdrängenden Wassermassen läfst 
allerdings am Hafeneingang zu St. Nazaire die offenen Molen 
so vortrefflich wirken, weil diese hier gegen Fluth- und Ebbe
strom der Loire senkrecht vorspringen, die Strömung also im
mer erst durch das Pfahlwerk sich hindurchdrängen mufs, ehe 
sie den Hafeneingang erreichen kann; doch treffen diese Um
stände nicht in Havre zu, wo die Wellen in der Richtung des 
Hafeneinganges ankommen, also gerade in denselben hinein- 
laufen, und nicht durch das Pfahlwerk hindurch passiren müs
sen, sondern daran vorbeiströmen. Hier dürfte also die An
lage von Seitenbassins vorzugsweise geeignet sein, den Wellen 
Gelegenheit zur Ausbreitung zu geben und dadurch ihre Kraft 
zu schwächen. — Die im Havre ausgeführten Pfahlgerüste ha
ben ferner horizontale Verbindungsstücke erhalten, welche vor
zugsweise den Wellen ausgesetzt sind und ein so heftiges Ge
genschlagen derselben hervorrufen, dafs dadurch das ganze 
Gerüst in starke Vibrationen geräth; auch ist das Pfahlwerk 
aufserordentlich dicht angeordnet. Wurde hierfür als Grund 
die für die Schifffahrt erforderliche Sicherheit angegeben, da 
bei einer weiten Stellung der Pfähle die einlaufenden Schiffe 
durch die Wellen leicht in das Holzwerk hineingetrieben wer
den, so läfst sich dagegen auch wieder nicht läugnen, dafs 
der Vortheil der für die Ausbreitung der Wellen so gut geeig
neten Seitenbassins durch das dichte Pfahlwerk sehr beein
trächtigt wird. Unter diesen Umständen dürfte es wohl frag
lich erscheinen, ob die beabsichtigte Regulirung der Hafen
einfahrt als eine Verbesserung zu betrachten ist, und ob nicht 
gerade das jetzige unregehnäfsige Profil des Hafeneinganges 
wesentlich zur Besänftigung der einlaufenden Wellen beizu
tragen hat. Deshalb soll denn auch der regulirte Hafenein
gang an seiner Mündung in den Vorhafen zu jeder Seite durch 
einen vorspringenden halbrunden Thurm begrenzt werden, um 
hierdurch den Wellen den Eintritt in den Vorhafen zu wehren.

Der Vorhafen ist durchweg mit massiven Quaimauern ein- 
gefafst, die grofsentheils mit vorgebolzten Stofspfjihlen versehen 
sind. Die Quais sind am Vorhafen und dem Bassin du Roi 
sehr schmal, da sie incl. Strafse nur eine Breite von etwa 20"' 
haben. Vor der nach dem bassin de la Barre führenden Schleuse 
ist im Vorhafen ein Pfahlgerüst errichtet, das über dem Ebbe
wasserspiegel mit einem starken Bohlenbelag bekleidet ist. Bei 
Fluth fahren die kleinen, einer Reparatur bedürftigen Küsten
fahrer hier hinauf, werden an den Quaimauern befestigt, und 
dann während der Ebbe reparirt. Für kleine Reparaturen, Ab
kratzen des Schlamms, Erneuerung des Anstriches etc., genügt 
dies bei den kleinen Schiffen vollkommen, und soll daher diese 
Vorrichtung fortwährend im Gebrauch sein.

In den Dockschleusen, die vom Vorhafen nach den ein

zelnen Bassins führen, sind die Riegel der Thore auf der Seite 
des Unterwassers, also dem Vorhafen zugekehrt, ganz dicht 
mit kleinen Nägeln ausgeschlagen, in derselben Weise wie be
reits zu St. Nazaire oben angegeben ist. — Das Bassin du Roi 
zeigt durchweg massive mit Werkstein verkleidete Quaimauern,

mit vorgebolzten Stofspfählen, die nur etwa 6 Fufs von einan
der entfernt und mit Kappen von Eisenblech abgedeckt sind. 
Die Befestigung dieser Stofspfähle ist sehr zweckmäfsig, da 
dieselben oft erneuert werden müssen. 
Schiffsringe sind nur in geringer Anzahl 
angeordnet, dagegen sind in etwa 12 Fufs 
Entfernung vom Quairande und in etwa 
6 Ruthen weiten Abständen von einander 
gufseiserne Schiffspfähle angeordnet, die 
1"' hoch sind, und mit quadratischem 
Querschnitt noch 2"' tief in die Erde hiu- 
abreichen.

Das Bassin du Commerce hat eben solche Anordnungen, 
und ist aufserdem mit einem grofsen Mastenkrahn, von ähn
licher Anordnung wie der zu Bordeaux, versehen. Auch die
nen hier zum Kielholen der Schiffe mehrere Hamburger Bullen 
(s. Zeitschrift für Bauwesen Jahrg. 1856 S. 49 Bl. B). In die
sem Bassin liegen fast nur grofse transatlantische Dampf- und 
Segelschiffe, so dafs die incl. Strafse nur etwa 25"' breiten 
Quais für den Verkehr durchaus nicht genügen. Die Schiffe 
liegen mit den Langseiten an den Quais und so weit hinter 
einander, dafs die in zweiter Reihe liegenden Schiffe noch 
direct mittelst Ladebrücken aus- und einladen können. Diese

Ladebrücken werden in der Weise construirt, dafs am Schiffe 
selbst ein starkes Holz in Tauen hinabgelassen wird, und nun 
zwei starken Brückenbalken als Auflager dient, die vom Quai 
aus hier hinübergestreckt werden. An diese Balken werden 
Unterzüge gehängt, und darüber dann Bohlen gestreckt. Un- 
beladene Schiffe ragen mit ihren Schanzen etwa 10 Fufs über 
die Quaimauer hinweg. Das Laden der Steinkohlen erfolgt 
mittelst ganz kleiner Körbe, die von den Arbeitern getragen 
und ausgeschüttet werden. In diesem Bassin befindet sich 
auch eine geringe Anzahl von Wasserleitern, aus eisernen Spros
sen zwischen festgebolzten hölzernen Wangen bestehend; als 
Handgriff für die obersten Sprossen dient eine eiserne, des 
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Schiffszuges wegen herauszunehmende 
Stange, von der ein Tau über die Lei
ter hinabhängt.

Im Bassin de la Barre befindet 
sich ein schwimmendes Dock von der
selben Construction und nahezu den
selben Abmessungen wie das zu Mar
seille.

Am Bassin Vauban zeigen die Quais 
eine Breite von etwa 35® (= 112 Fufs) 
incl. Strafse, was für die interimisti
sche Ablagerung der Güter nur eben 
ausreichend zu sein scheint.

Das Bassin de l’Eure, welches zum 
Theil mit Rasenböschungen, zum Theil 
mit Quaimauern eingefafst ist, zeigt an diesen eigenthümliche 
steinerne Stofspfähle. Während nämlich an den Quaimauern 
aller übrigen Bassins hölzerne Stofspfähle angebolzt sind, die 
hier sehr schnell vergehen und sehr häufig erneuert werden 
müssen, hat man diese grofsen Kosten dadurch zu vermeiden 
gesucht, dafs man in jeder Werksteinschicht an den betref
fenden Stellen die Quadern mit vorspringenden Köpfen versah, 
so dafs sieh dadurch ganze Stofspfähle bildeten. Diese Anord
nung dürfte kaum als zweckmäfsig zu bezeichnen sein, da 
Stofspfähle wohl vorzugsweise den Schiffen und weniger den 
Qaimauern Schutz beim Gegenstofsen und Vorbeistreifen ge
währen sollen, es daher vorzugsweise die elastische Eigen
schaft des Holzes ist, die bei hölzernen Stofspfählen bean
sprucht wird, welche den steinernen Stofspfählen aber gänz
lich abgeht. Man hat diese Anordnung auch bald verlassen, 
zumal sich keine Kostenersparnifs hiebei herausstellte; denn 
da nur mächtige Granitblöcke zur Verwendung kommen, die 
im vollen Stein bezahlt werden, so mufs all das Material, wel
ches fortgearbeitet werden mufs, um die Köpfe darzustellen, 
ebenfalls mitbezahlt werden, und ebenso wird auch das Arbeits
lohn durch diese Mehrarbeit nicht wenig erhöht. Bei den neuer
dings hier ausgeführten Quaimauern sind nicht nur die stei
nernen sondern auch hölzerne Stofspfähle ganz fortgelassen, 
und sollte es den Schiffen überlassen bleiben, für ihre Sicher
heit und Bequemlichkeit selbst zu sorgen.

An der Ostseite dieses Bassins ist ein massives Trocken
dock angelegt, das im Sommer 1860 noch in der Ausführung 
begriffen war. Dieses Dock ist vorzugsweise für die grofsen 
transatlantischen Dampfer bestimmt, die, bei dem Mangel ge
nügend grofser Docks auf dem Continent, bisher genöthigt 
waren, behufs ihrer Reparatur in einen englischen Hafen 
einzulaufen. Wie aus der Zeichnung auf Blatt F ersichtlich, 
erhält das Dock drei Galerieen, die durch 11 Treppenanlagen 
sowohl mit einander als mit der Sohle des Docks in Verbin

dung stehen. Die lichte Breite zwischen den untersten Gale
rieen beträgt 28'",62 bis 29"'(91,15 bis 92,4 Fufs), zwischen den 
obersten Galerieen 34"',52 (110 Fufs). Der Länge nach hat das 
Dock folgende Abmessungen: von der Mündung bis incl. der 
für das Schwimmthor angelegten Falze 26"',75 (85,23 Fufs); von 

hier bis zum Mittelpunkt des abschliefsenden Halbkreises 130™ 
(= 414 Fufs), und von hier nach der untersten Galerie 14™,31 
(45| Fufs), nach der obersten 17'",26 (= 55 Fufs). Die Tiefe 
des Docks von der Sohle bis zur obersten Galerie beträgt 11'" 
(= 35 Fufs). Das Bauwerk ist bei sehr starkem Wasseran
drange auf einer Betonschicht fundirt, die in der Mitte eine 
Stärke von 3“',ss (11,4 Fufs) hat, und ist zu diesem Beton nur 
Portland-Gement verwendet worden; ebenso ist auch bei den 
äufseren, dem Wasser ausgesetzten Theilen des Bauwerks nur 
Portland-Cement verwendet worden, während die übrigen Theile 
in gewöhnlichem hydraulischen Kalk ausgeführt sind. Das 
Mauerwerk ist durchweg mit vortrefflichen Ziegeln verkleidet, 
und nur zur Darstellung der Kanten sind Granitquadern ver
wendet. Die Hintermaueruug ist in Bruchsteinen ausgeführt. 
Die Ziegelverkleidung ist 0'",55 (= 1 Fufs 9 Zoll) stark, und 
greift mit einer Verzahnung von O'",88 (= 2 Fufs üf Zoll) Tiefe 
in die Hintermauerung ein. Von den in die Wände einge
schnittenen 11 Treppenanlagen sind 6 parallel zur Läugenaxe 
des Docks, 4 senkrecht dagegen und eine in dieser Axe selbst 
angeordnet. Diese letzteren 5 Treppen führen unter den Ga
lerieen hindurch, die daher hier unterwölbt sind; die unterste 
Galerie mufste hier ein klein wenig erhöht werden, wodurch 
sich an diesen Stellen auch eine etwas gröfsere lichte Weite 
zwischen den gegenüberliegenden Galerieen ergab. Jede dieser 
5 Treppen führt (ohne Podest) mit 51 Stufen vom Terrain 
bis zur Docksohle hinab; auch sollen diese Anlagen zugleich 
als Gleitwege (geneigte Ebenen) für hinauf- und hinabzuschaf
fende Materialien und Geräthe dienen, und ist daher zu jeder 
Seite der Stufen ein solcher Gleitweg angelegt. Da diese 5 
Treppenanlagen weit aus den Umfassungsmauern des Docks 
hervorspringen, so mufsten sie besondere Fundirungen erhal
ten, und sind dazu kleine Pfeiler auf Pfahlrost vorgelegt und 
durch halbkreisförmige Bögen mit einander verbunden. Ueber 
die oben aufzustellenden Windevorrichtungen war zur Zeit noch 
nichts Näheres bestimmt.

Das Dock soll durch Umläufe gefüllt werden, die als ge
mauerte Canäle von 1"' Breite und 2“ Höhe angelegt sind, und 
von oben herab mittelst hinabzulassender hölzernen Schützen 
von O"',io (= 3 J Zoll) Stärke verschlossen werden können. Eine 
seitwärts vom Dock aufzustellende Dampfmaschine soll dasselbe 
leer pumpen. Der vom Deck nach den Pumpen hinführende 
Canal hat sehr enge Abmessungen erhalten, um hier eine grofse 
Geschwindigkeit zu erzeugen, und jeder' Ablagerung von Sink- 
stoffen vorzubeugen. Für das Schwimmthor sind zwei hinter 
einander liegende Falze angeordnet, um nach Bedürfnifs die 
Länge des Docks vergröfsern oder verkleinern zu können. Das 
Schwimmthor sollte ganz aus Blech construirt werden, eine 
Stärke von 4"',50 (= 14-j-Fufs) erhalten, und in seinem ober
sten Deck als Fahrbrücke (für ein Wagengeleis) construirt wer
den, da sonst durch das Dock die Communication längs des 
Ufers unterbrochen und ein grofser Umweg nothwendig wer
den würde. Weil die Schifte immer in den frühen Morgen
stunden ein- und auszulaufen pflegen, und das Ein- und Aus
fahren des Schwimmthores nur verhältnifsmäfsig geringe Zeit 
beansprucht, so wird der Verkehr am Ufer durch diese Dock
anlage gar nicht gestört. Das Schwimmthor ist mit zwei dich
ten horizontalen Böden versehen, die das „Süfswasser-Bassin“ 
abschliefsen, durch dessen Füllung der Ponton hinabsinkt. Die 
Böden entsprechen dem Niveau des äufseren Wasserspiegels, 
wenn der Ponton versenkt ist, und wenn er schwimmt. Der 
Kasten wird, wenn der Ponton versenkt werden soll und über 
die Falze des Docks eingestellt ist, von oben mit Wasser ge
füllt. Ist die Reparatur eines im Dock liegenden Schiffes be
endet, so wird das Wasser aus dem „Süfswasser-Bassin“ des
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Schwimmthores durch Schützen nach der Dockseite hin abge
lassen und diese dann wieder geschlossen. Ein Auftrieb des 
Schwimmthores kann aber in Folge des starken Druckes, mit 
dem dasselbe von aufsen in die Falze hineingedrückt wird, 
erst stattfinden, so bald sich das Dock mittelst der Umläufe 
mit Wasser zu füllen beginnt. In dem untern hohlen Raume 
des Schwimmthores sind als Ballast gufseiserne Platten befe
stigt, die Seitenwände sind durch Blechbalken gegeneinander 
abgesteift.

Seit Beginn dieses Dockbaues sind auf der Baustelle fort
laufende Versuche über die Güte der verschiedenen hier zur 
Verwendung gekommenen Gemente und namentlich des Port- 
land-Cementes angestellt, der aus England bezogen wird und 
aufserordentlich verschiedene Qualitäten zeigen soll. Wenn es 
bei dem ungemein starken Verbrauch dieses Materials auch 
nicht möglich ist, aus jeder Tonne eine Probe näher zu prü
fen, so werden doch von jeder Sendung mehrere Tonnen ei
ner sorgfältigen Prüfung unterworfen.

Auch aus französischen Cementfabriken, namentlich von 
Vicat, sind Gemente bezogen und denselben Proben unter
worfen. Alle diese Cemente stehen jedoch den aus den bei
den englischen Fabriken von White & Sons und J. F. Knight 
gelieferten Portland-Cementen weit nach. Zur Anstellung dieser 
Versuche ist ein besonderer Schuppen errichtet, der ein kleines 
Bureau und einen grofsen Proberaum mit Schränken zur Auf
nahme der gefertigten Proben enthält. Das Proben erstreckt 
sich nicht nur auf die Untersuchung der Festigkeit, sondern 
auch auf die Untersuchung der Dichtigkeit und des Wider
standes gegen ein Durchsickern des Wassers. *

Die Versuche über die Festigkeit der Cemente werden in 
der Weise angestellt, dafs von jeder zu prüfenden Tonne eine 
Quantität Gement mit verschiedenen Quantitäten Sand gemischt, 
und die Mischung in Ziegelform gestrichen wird. Jeder auf 
diese Weise geformte Cementstein erhält sofort eine schwarze 
Aufschrift, welche genau angiebt: den Tag der Anfertigung, 
die Fabriknummer des Gementes, das Verhältnifs des Sand
zusatzes und die laufende Nummer der Versuche. Von jeder 
Mischung werden zwei Steine angefertigt: der eine erhärtet an 
der Luft, der andere im Wasser, und sind hiezu besondere 
kleine Bassins aus Portland-Gement hergestellt. Nach einer 
bestimmten, jedoch von dem Mischungsverhältnifs und der Art 

der Erhärtung abhängigen Zahl von Tagen werden die Steine 
dann der Probe unterworfen. Zunächst werden dieselben nach 
einer Schablone an den beiden langen Seiten mittelst einer 
Säge mit Einschnitten versehen, da sich als unpraktisch er- 
erwiesen hat, diese Einschnitte gleich beim Formen der Steine 
zu bilden, indem sich die weiche Masse schlecht aus den schar
fen und kleinen Ecken der Form loshebt, und sich hier sehr 
leicht Trockenrisse bilden. Dann wird der  
Stein mit dem obern Theil des Einschnittes  
in eine Zange gehängt, während in den un- ) A
tern Theil eine ebensolche Zange eingehängt // 'X 
wird, die einen kleinen Kasten trägt. In (f "X 
diesen wird nun in kurzen Pausen Sand hin- ' JJ 
eingeschüttet, bis der Stein reifst, und dann
der Kasten gewogen. Eine von der vorge- Im
setzten Behörde entworfene Tabelle weist nun H J )) 
für jede Mischung nach, wieviel ein solcher X. // 
Stein tragen mufs, wenn der Cement noch 'S'’/ 
als brauchbar anerkannt werden soll, und UV
diese Proben entscheiden dann über die An-
nähme oder Verwerfung der ganzen Sendung.
Die Bruchstücke der Steine werden gesam- *
melt, mit dem Datum des Tages versehen,
an welchem der Versuch geschah, und in den Schränken auf
bewahrt. In dem Bureau werden Bücher und Register geführt, 
welche über diese Versuche genaue Rechenschaft geben.

Zu den Versuchen über die Wasserdichtigkeit der Cemente 
werden statt der Steine kleine Cylinder von O"',io (= 3’ Zoll) 
Durchmesser und 0"',i5 (= 5£ Zoll) Höhe geformt, und ebenso 
wie die Steine numerirt und mit Angabe des Mischungsver
hältnisses versehen. Auch hier werden zwei Proben von jeder 
Mischung gefertigt, die eine sofort dem Wasser, die andere 
der Luft zur Erhärtung ausgesetzt. Die Versuche werden nun 
in der Weise angestellt, dafs jeder Cylinder fest zwischen zwei 
Messingdeckel geschraubt wird, die so dicht schliefsen, dafs 
zwischen Deckel und Cylinder sich kein Wasser mehr hin
durchdrängen kann. Der obere Deckel ist in der Mitte mit 
einer Oeffnung versehen, in welche eine Bleiröhre hineinmün
det. Zur gleichzeitigen Prüfung sind nun 6 solcher Cylinder 
um einen Mittelpunkt herum gruppirt, und die nach den 6 Cy 
lindern hinabgehenden Bleiröhren sind nur Abzweigungen eines 
gröfseren eisernen vertical aufsteigenden Rohres, das mit einem 
im Dachraum des Schuppens aufgestellten Wasserbehälter in 
Verbindung steht. Jeder Cylinder ist auf diese Weise dem 
Drucke einer 5"' (= 16 Fufs) hohen Wassersäule ausgesetzt. 
Unmittelbar unter jedem Cylinder ist ein kleiner Blechkasten 
aufgestellt, der das hindurchgedrückte Sickerwasser auffängt. 
Es werden hier nur solche 6 Cylinder gleichzeitig aufgestellt 
und geprüft, die von ein und demselben Cemente gefertigt, 
und entweder alle an der Luft oder alle im Wasser erhärtet 
sind, und der Reihe nach die Mischungsverhältnisse 1:2 bis 
1 : 7 repräsentiren. Das in den kleinen Blechkästen sich an
sammelnde Sickerwasser wird nach einem längeren Zeiträume 
gewogen, und durch diese Gewichtszahlen dann das Dichtig- 
keitsverhältnifs der verschiedenen Mischungen bestimmt. Die 
bisher angestellten Versuche hatten nun ergeben, dafs auch 
hier der Portland-Cement obenan stehe, und dafs eine Mischung 
von 1 Theil Cement und 2 Theilen Sand nicht nur die festeste 
sondern auch die dichteste Masse giebt. Es ist daher sowohl 
der zum Beton verwendete Mörtel, als der zur Ausführung 
des Mauerwerks angefertigte, durchweg nur nach diesem Ver
hältnisse von 1 : 2 bereitet worden.

Obgleich somit keine Kosten gescheut sind, um dem Bau
werke die möglichste Wasserdichtigkeit zu sichern, so ist den-
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noch, in Folge der kolossalen Dimensionen und grofsen Flächen 
desselben, die Menge des Schwitz wassers so grofs, dafs eine 
kleine Dampfmaschine fast fortwährend mit der Beseitigung 
dieses Wassers sowie der atmosphärischen Niederschläge be
schäftigt war. Man hoffte jedoch, dafs mit der Zeit die klei
nen Poren zuschlammen würden, und sich hiedurch die Fil
tration des Bauwerkes bedeutend verringern werde.

Bei der Schüttung des Betonbettes hat man von dem hin
tersten Ende angefangen, und ist dann ziemlich in der ganzen 
Breite des Docks gleichmäfsig nach vorne vorgeschritten. Die 
Baugrube wurde dabei so viel wie möglich trocken gehalten, 
und nur da, wo sich sehr starke Quellen zeigten, das Beton
bett offen gehalten, und die Quellen in Canälen von lose auf
einander gestellten Ziegeln dem Pumpensumpfe zugeleitet. Hie
durch wurde die Auswaschung des benachbarten Betons ver
hindert, und sobald dieser erhärtet war, wurde die Quelle durch 
einen starken hineingetriebenen Holzpfropfen geschlossen und 
das Betonbett auch an dieser Stelle ergänzt.

Diesem grofsen Dock gegenüber sollen auf der Seite der 
zu schleifenden Citadelle vorläufig noch etwa 4 kleinere Trok- 
kendocks angelegt werden, die für kleinere Schiffe bestimmt 
sind. Das Bassin de l’Eure sollte nach dem Vorhafen zu er
weitert werden, so dafs das hier früher projectirt gewesene 
kleine Zwischenbassin fortfällt, und ein directer Verkehr 
durch die Ecluse de la Citadelle vermittelt wird. Diese. Dock
schleuse, deren Bau 1857 begonnen wurde, mufste für die gro
fsen transatlantischen Dampfer, die das grofse Trockendock 
benutzen sollen, passirbar gemacht werden, und daher eine 
lichte Weite von 30"',so (97,2 Fufs) erhalten. Dieserhalb sollte

die Schleuse mit zwei in gleichem Sinn wirkenden Thorpaaren 
versehen werden, theils um während der Reparatur des einen 
Paares das andere benutzen zu können, hauptsächlich aber, 
um bei hohen Fluthen, die zur Zeit der Aequinoctien eine 
Höhe von 8'",4o (26,s" Fufs) erreichen, den Druck gegen die 
Thore durch halbe Füllung der Schleusenkammer mäfsigen zu 
können, und so die Thore mehr gegen Beschädigungen zu si
chern. Bei der Breite des Drempels von 30"',so und seiner 
Höhe von 5"',15 (16,4 Fufs) erhält jedes Thor eine Länge von 
über 16™ (= etwa 55 Fufs), und war über die Construction 
dieser Thore noch nichts Näheres bestimmt, da man Eisen 
nur ungern anwenden wollte, die Construction in Holz aber 
ganz aufserordentlich theuer werden würde. Um bei Reparaturen 
die Schleuse abschliefsen zu können, sind Dammfalze angelegt, 
in welche dann Schwimmthore eingefahren werden sollen. Um
läufe dienen sowohl zum Füllen der Schleusenkammer, als auch 
zum Spülen, um im Vorhafen eine tiefere Fahrrinne frei zu 
halten. Zum Oeffnen und Schliefsen der Thore sollen Erd
winden angewendet werden.

Die Ausführung der Schleuse erfolgt mit denselben Mate
rialien und in derselben Weise wie die des grofsen Trocken
docks. Während nämlich gute Werkstücke so billig beschafft 
■werden können, dafs dies Material fast durchweg zur Verklei
dung der Mauern verwendet ist, hat namentlich die Schleuse 
s. Jean gezeigt, dafs dies Material eine sehr starke Filtration 
zuläfst. Man hat daher sowohl für diese Schleuse wie für das 
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Dock der Verkleidung in guten Ziegeln den Vorzug gegeben, 
und nur die Kanten werden aus schönen Granitquadern ge
bildet. Zu der Ziegelverkleidung sowie zu der 2“,so (= 7 Fufs) 
starken Betonschüttung, auf welcher die Schleuse ruht, ist auch 
hier nur Portland-Cementmörtel mit dem Mischungsverhältnis 
1: 2 verwendet worden. Die Hintermauerung ist in Bruch
stein mit gewöhnlichem hydraulischen Kalkmörtel ausgeführt. —

Ueber den Hafen zu Dieppe sind bereits in der Zeit
schrift für Bauwesen Jahrg. 1858 S. 441 ausführliche Mitthei- 
lungen gemacht, und auch die Wellenbrecher erwähnt, die in 
ähnlicher Weise wie zu Havre die massiven Molen des Hafen
einganges unterbrechen. Es sind auch hier grofse und weite 
Seitenbassins angeordnet, die abgepflastert sind, und mit einer 
Neigung von etwa 1 : 10 von dem Niveau der Ebbe bis zu 
dem Terrain hinaufsteigen. In jeder Mole sind zwei solche

geneigte Ebenen angeordnet, die durch Holzgerüste von etwa 
30 Fufs Höhe und von vorstehend skizzirten Constructionen 
überbrückt werden. Die ruhige See bot keine Gelegenheit, 
die Wirkung dieser Anlagen zu beobachten, doch dürfte 
sie hier besser als zu le Havre sein, da die skizzirten Con
structionen nur als Binder in etwa 8 bis 10 Fufs Entfernung 
von einander sich befinden, und zwischen je zwei Bindern 
nur 2 bis 3 einfache Pfähle an der äufseren Seite angeordnet 
und gegen die horizontalen Hölzer gelehnt sind. Nur an Ecken 
und anderen bedrohten Punkten rücken die Binder ganz nahe 
zusammen. Das Holzwerk zeigt daher nach dem Hafenein
gange zu eine zwar dichte, aber nur einfache Wand, durch 
die das Wasser noch leicht hindurchdringen kann; die Wellen 
können daher hier leichter in die Bassins hineintreten und also 
wirksamer geschwächt werden. Auch sind hier sowohl die 
Seitenbassins als auch die Längen der Pfahlgerüste gröfser als 
zu le Havre; während dort die zwei Holzgerüste etwa 35 -+- 45 
= 80"' lang sind, beträgt die Länge der vier Gerüste zu Dieppe 
etwa 4.120“ = 480”; auch die Anordnung, dafs je zwei Bas
sins einander gegenüberliegen, und also gleichzeitig nach bei
den Seiten das Profil erweitern, dürfte als zweckmäfsig zu 
bezeichnen sein.

Im Vorhafen zeigen die nur dürftig unterhaltenen Quai-
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mauern einen einfassenden Holzrahmen, der durch die Stofs- 
pfähle in seiner Lage festgehalten wird; diese sind an der 
Vorderseite mit Bohlen bekleidet (um nur diese erneuern zu 
dürfen) und seitwärts mit Knaggen versehen, so dafs sie gleich
zeitig als Wasserleitern dienen können. Auch dieser Vorhafen 
läuft, wie der zu le Havre, bei Ebbe ganz trocken, und ist, 
wie jener, mit einer Vorrichtung zum Auf banken der kleinen 
Küstenfahrer versehen. Das mit dem Vorhafen in Verbindung 
stehende erste Fluthbassin hat theils massive Quaimauern, theils 
hölzerne Bohlwerke. Das zweite Bassin zeigt ein vollständiges

Rahmwerk vor den massiven Quaimauern; auch ist in diesem 
Bassin eine bis zum Wasserspiegel hinabführende hölzerne 
Ladebühne hergestellt, welche vorzugsweise von den mit Holz 
befrachteten Schiffen benutzt wird, da diese ihre Ladung nicht 
über das Verdeck, sondern durch Oeifnungen (Luken) im Bug 
des Schiffes einnehmen. Diese Ladebühne hat eine Breite von 
etwa 50 Fufs, so dafs gleichzeitig hier zwei Schiffe laden 
können. —

Auch zu Rouen, wo die Seine den Hafen bildet, ist vor 
den massiven Quaimauern ein vollständiges Rahmenwerk (von 
verholmten Stofspfählen) angeordnet. Ebbe und Fluth sind 
hier noch sehr deutlich wahrnehmbar, und beträgt die gewöhn
liche Niveaudifferenz noch über 1“.

Es ist früher erwähnt, dafs zu le Havre und Nantes die 
zu Wagen ankommenden Kohlen in kleinen Körben von den 
Wagen nach den Schiffen getragen werden, in Lyon und Arles 
aber hierfür besondere Sturzgerüste angeordnet sind, die dazu 
dienen, die Kohlen direct aus den Wagen in die Schiffe zu 
verladen. So bequem nun auch solche Sturzgerüste sind, so 
führen sie doch mancherlei Unbequemlichkeiten mit sich. Die 
meisten Vorrichtungen der Art (auch die zu Ruhrort am Rhein) 
enthalten zwischen den Schienen einen Trichter, an den sich 
eine Rinne anschliefst. Wo nun der Wasserstand stark wech
selt (wie zu Lyon, Ruhrort etc.), mufs der untere Theil dieser 
Rinne, um bei jedem Wasserstande die Verbindung zwischen 
Sturzgerüst und Schiff berzusteilen, beweglich sein, und läfst 
sich daher entweder fernrohrartig über den obern Theil der 
Rinne hinüberschieben, oder in Charnieren bewegen. In bei
den Fällen jedoch sind die bei jeder Aenderung des Wasser
standes auszufübrenden Operationen ziemlich beschwerlich. Es 
hängen ferner bei niedrigem Wasserstande die Rinnen fast 

senkrecht hinab, so dafs die Kohlen mit grofser Heftigkeit in 
die Schiffe hinabstürzen und diese in sehr starke Schwankun
gen versetzen. Sodann werden kleinere Kohlen durch die 
binabstürzenden grofsen Stücke leicht aus der Rinne selbst 
herausgeschleudert, so dafs sie nicht nur den Hafen verunrei
nigen, sondern auch sogar den Aufenthalt auf den Schiffen 
gefährden. Es finden ferner nicht nur beim Hinabfallen selbst, 
sondern auch in Folge des Sturzes so vielfache Zerkleinerun
gen statt, dafs dadurch nicht nur die Menge sondern auch der 
Werth der Kohlen sehr verringert wird, und endlich tretqn 
noch Zeitverluste ein, da die aufsteigenden dicken Wolken 
von Kohlenstaub eine Unterbrechung der Arbeiten erforderlich 
machen.

Um nun alle diese Uebelstände möglichst zu vermeiden, 
oder wenigstens zu verringern, dürfte es zweckmäfsig sein, 
vor allen Dingen die Fallhöhe zu beschränken und, statt in 
einer einzigen Rinne, die Steinkohlen in Cascaden hinabfallen

zu lassen. Durch die massiven, diese Cascaden einschliefsen
den Wangen dürfte dem Umherschleudern der kleinen Stücke 
um so sicherer vorgebeugt werden, als bei geringer Fallhöhe 
keine Veranlassung dazu vorhanden ist. Um nun von den 
Cascaden die Kohlen nach den Schiffen hinüberzuleiten, würde 
auch hier eine bewegliche Rinne erforderlich sein, und sich 
empfehlen, dieselbe, um keine beweglichen Theile einer Inun- 
dation auszusetzen, frei schwebend vor den Cascaden aufzu
hängen und durch Winden in jede beliebige Höhe zu brin
gen, so dafs ein Ende der Rinne auf einer Stufe der Cas
cade, das andere auf dem Schiffe aufruht. Werden Schienen
träger hiebei angewendet, so lassen sich auf diesen auch noch 
bequem die Windetrommeln anordnen, die dann von seitwärts 
aufgestellten Winden in Betrieb gesetzt werden können.

Berlin, April 1862. G. Dulk.

Ueber Brückenbalken Systeme von 200 bis 400 Fufs Spannweite.
(Vortrag in der XIII. Versammlung deutscher Architekten und Ingenieure zu Hannover, am 3. September 1862.)

Es ist die Frage in Anregung gebracht worden, welches 
Balkensystem sich für Brücken von 200 bis 400 Fufs Spann
weite besonders eigne, und ob man einzelne oder continuir- 
liche Träger vorziehen solle. Jedes Balkensystem wird aus 
2 geraden oder gekrümmten Gurtungen construirt, die durch 
eine Zwischenwand, aus Stäben oder auch aus einer Platte 

bestehend, verbunden sind, und wird durch 2 oder mehrere 
Pfeiler gestützt. Zur Classificirung der verschiedenen Systeme 
wird man demnach folgende Unterscheidungen machen können:

A. Nach der Lage der Stützpunkte.
1) Einzelne Träger, die nur an den Enden unterstützt 

sind, d. i. eine Oeffnung Überspannen.
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2) Continuirliehe oder gekuppelte Träger, die 2 oder meh
rere Oeffnungen überspannen.

B. Nach der Anordnung der Gurtungen.
1) Träger mit parallelen geraden Gurtungen.
2) Träger mit gekrümmten Gurtungen (worunter beson

ders die mit parabolischer Gurtung, Parabelträger, sich aus
zeichnen, die im Wesentlichen mit den v. Pauli’schen Trä
gern übereinstimmen).

C. Nach der Anordnung der Zwischenwand.
1) Träger mit voller Zwischenwand: Blechträger, Tubu- 

larbrücken (diese stehen den homogenen Balken am nächsten).
2) Träger nach gegliederten Construetionssystemen, bei 

welchen sich die Zwischenwand in einzelne Stäbe auflöset, 
die beide Gurtungen mit einander verbinden.

Diese letzteren zerfallen nach der Zahl und Anordnung 
der Stäbe wieder in

«) einfache Systeme, bei welchen ein Verticalschnitt aufser 
den beiden Gurtungen nur einen Stab trifft:

Dreieckssysteme 
ohne Verticalen 
oder mit Verticalen.

b) mehrfache Systeme, die aus congruenten einfachen Sy
stemen (congruent, weil sie bei gleichen Lasten gleiche Durch
biegungen haben müssen, um gleichförmig zu tragen) mit gerin
ger Längenverschiebung combinirt werden. Von diesen heifsen 
die 2- und Stachen gewöhnlich Fachwerkssysteme, die mehr
fachen Gittersysteme.

Die Hauptbedingungen für ein Brückensystem sind fol
gende zwei: 1) Es mufs einen sicheren Uebergang für alle 
vorkommenden Lasten gewähren. 2) Es mufs sich leicht er
halten und überwachen lassen.

Die erste Bedingung kann bei richtiger Dimensionenge- 
bung von allen Systemen erfüllt werden. Man versteht dar
unter eine Anstrengung des Materials von nicht über 10000 Pfd. 
pro Quadratzoll, wobei gedrückte Stäbe einen angemessen 
gewählten Querschnitt haben müssen.

Die zweite Bedingung verlangt eine offene Construction, 
welche eine Besichtigung aller Verbindungen und Oberflächen 
gestattet und die Ergänzung des Anstriches möglich macht. 
Es wird sich demnach die Anordnung von röhrenförmigen 
Querschnitten bei Gurtungen etc. nicht empfehlen, wenn nicht 
einzelne Wände der Röhre durchbrochen sind.

Neben diesen Hauptbedingungen, die jedes System, das 
nach genannter Eintheilung combinirt wird, .erfüllen kann und 
mufs, verlangt man nur noch ein möglichst geringes Anlage- 
capital.

Die Kosten hängen bei eisernen Brücken, wenn man von 
dem Mehr oder Weniger in der Schwierigkeit der Ausführung 
absieht, vorzugsweise vom Gewichte derselben ab, die Ge
wichte resultiren aus den Querschnitten der Theile, und die 
Querschnitte aus den Maximalspannungen. Nennt man den 
Querschnitt, den die Constructionstheile wirklich haben, den 
Bruttoquerschnitt, und den Querschnitt, der sich aus der Thei- 
lung der Maximalspannung durch die Maximalanstrengung pro 
□ Zoll mit 10000 Pfd. ergiebt, den theoretischen ^Querschnitt, 
dagegen den Querschnitt nach Abzug der Niet- und Bolzen
löcher den Nettoquerschnitt, so wird man um so leichter con- 
struiren, je mehr man den Bruttoquerschnitt dem theoretischen 
Querschnitt näher bringt.

Oie Differenz zwischen den theoretischen und den Brutto- 
Querschnitten hat verschiedene Ursachen, die zum Theil in der 
Art zu construiren, zum Theil im System der Construction 
selbst zu suchen sind.

Im Allgemeinen nimmt man die zur Construction erfor
derlichen Stäbe so viel stärker, als zur Erzeugungjder Stofs
verbindungen fortgeschnitten wird. Bei dieser Methode erhält 
man durch die Wahl der Niete und Blechstärken oft mals ganz be
deutende Bruttoquerschnitte, und es ist daher von grofser Wich
tigkeit für den Kostenpunkt einer Eisenconstruction, hierin das 
rechte Maafs zu treffen. DünneBleche, kleine Niete mit mehrfacher 
Nietung geben bei demselben Nettoquerschnitte geringe Brutto- 
quersclmitte. (Die untere Grenze dürften wohl | zöllige Niete 
und /j-zöUigö Bleche bilden.) Ebenso wird eine geringe An
zahl der Stofsverbindungen das Gewicht ermäfsigen, und es 
sind daher recht lange Stäbe und Bleche mit Vortheil zu ver
wenden. Hierbei kommt jedoch die Wahl des Systems mit 
dem Constructionsprincip in Conflict. Bei allen Balken mit 
parallelen geraden Gurtungen ändert sich der theoretische Quer
schnitt nach der Länge des Trägers sehr bedeutend, während 
die Stäbe und Bleche gleichförmigen Querschnitt haben. Da 
läfst es sich denn nicht vermeiden, dafs schon die Nettoquer
schnitte und daher um so mehr die Bruttoquerschnitte die theo
retischen Querschnitte bedeutend übersteigen. In diesen Fäl
len werden wieder Erwägungen stattfinden müssen über die 
zweckmäfsigste Länge der Constructionsstücke, um dabei den 
geringsten Mehrverbrauch au Material zu erzielen. — Die 
Constructionssysteme mit Parabelgurtungen haben hierin ei
nen Vortheil, indem der gleichförmige theoretische Querschnitt 
die Anwendung weniger Stofsverbindungen bei genauem An- 
sclilufs des theoretischen Querschnittes an den Nettoquersclmitt 
gestattet.

Eine andere Veranlassung zur Anordnung grofser Brutto
querschnitte und Nettoquerclmitte bei kleinen theoretischen 
Querschnitten liegt in der Disposition langer gedrückter Stäbe 
bei geringem Druck. —

Gedrückte Stäbe biegen aus, wenn der Druck nicht durch 
die Axe des Stabes geht. Meistens ist die Anbringung der 
drückenden Kraft am Ende bereits der Art, dafs eine Ausbie
gung nach einer gewissen Richtung hin intendirt wird. Soll 
der Stab widerstehen, so mufs sein Querschnitt ein genügend 
grofses Trägheitsmoment entwickeln, und dies läfst sich nur 
erreichen, wenn der theoretische Querschnitt bei Anwendung 
gebräuchlicher Bleehstärken eine richtige Disposition gestattet.

Bei Consruction der gedrückten Gurtung wird es meist 
gelingen, das Material mit 10000 Pfd. pro □Zoll Netto an
zustrengen, bei Gitterwerk indessen nach einem mehrfachen 
System werden die Druckkräfte zu klein, und die theoreti
schen Querschnitte zu gering ausfallen, um sie praktisch aus
führen zu können. Diese Rücksichten werden nun Veranlas
sung, einem bestimmten Vielfachen des Systems den Vorzug 
zu geben.

Wenn es hiernach den Anschein hat, als ob das einfache 
System den Vorzug verdiene, so mufs erwähnt werden, dafs 
das einfache System leicht so grofse Querschnitte giebt, dafs 
es mit Schwierigkeiten verbunden ist, dieselben in die Gur
tungen überzuführen, d. h. sie mit denselben durch Bolzen 
oder Niete zu verbinden. Es kann somit unter Umständen 
von Vortheil sein, das-Vielfache des Systems bei demselben 
Träger nach der Länge variiren zu lassen.

Zuweilen kann man eine Materialersparnifs dadurch er
zielen dafs man die Maxima der theoretischen Querschnitte 
zwischen 2 Stofsverbindungen legt, wodurch der ganze Brutto
querschnitt zur Wirksamkeit gebracht werden kann, z. B. wenn 
man bei continuirlichen Trägern über den Mittelpfeilern kei
nen Stofs, sondern ein langes Blecbstück anordnet.

Es geht also hieraus hervor, dafs die Leichtigkeit einer 
Construction nicht allein von der Wahl des Systems abhängt, 
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da von diesem allein die theoretischen Querschnitte resultiren. 
Ein sehr bedeutender Theil des Eigengewichts hängt von der 
praktischen Durchführung ab, nämlich von der Wahl der Eisen
sorten und Nietstärken, von der Form der Querschnitte, und der 
Lage und Art der Verbindungen der Theile untereinander. —

Da indessen die Leichtigkeit der Construction nicht allein 
das Ziel des Construirenden sein darf, sondern er sich auch 
der gröfsten Einfachheit bedienen mufs, um Garantieen für 
eine gute Ausführung zu haben, so wird es wieder von der 
Geschicklichkeit und Erfahrung des Einzelnen abhängen, sich 
in der Mitte zu bewegen.

Es ist demnach die Frage, welches Constructionssystem 
das geeignetste sei, sehr schwer zu beantworten. Die ausge
führten Brücken zeigen Systeme aller Arten, jeder Baumeister 
hatte gewifs die Absicht, das geeignetste System zur Anwen
dung zu bringen, und doch urtheilte fast jeder anders. —

Wenn man nun der Meinung ist, dafs gerade die grofse 
Anzahl der Ausführungen Gelegenheit giebt, die Systeme zu 
vergleichen, so ist mit Rücksicht auf die verschiedene prak
tische Durchführung ein solcher Vergleich nicht direct an
zustellen, da sämmtliche Bauwerke, welche in kurzer Zeit hin
tereinander entstanden sind,, nicht nur den theoretischen, son
dern auch den praktischen Standpunkt ihres Meisters reprä- 
sentiren. Es wird somit der geeignete Weg zur Entscheidung 
der Frage der sein, dafs man zunächst die theoretische Seite 
der Systeme für sich behandelt, und danach das Urtheil für 
die praktische Ausführung mit Rücksicht auf die vorhandenen 
Bauwerke fällt.

Aus der theoretischen Bearbeitung eines gewählten Con- 
structionssystems ergeben sich zunächst die Spannungen der 
einzelnen Theile, die durch h = 100 Ctr. dividirt, die theore
tischen Querschnitte in □Zollen ergeben. Aus diesen Quer
schnitten kann man mit Rücksicht auf die Längen der Con- 
structionstheile und die Variation der Querschnitte nach den
selben die theoretischen Eisen-Volumina für die verschiede
nen Systeme ermitteln.

Diese Ermittelungen werden, wie folgt, für Gurtungen und 
Zwischenwände getrennt, und nach den Haupt - Systemen ge
ordnet angestellt:

1) Der Parabelbalken ist ein Einzelbalken mit im 
sentlichen constantem Querschnitt in den Gurtungen.

Sein Maximalmoment in der Mitte ist wobei 

Spannweite und q das Gesammtgewicht pro laufenden 

We-

l die

Fufs
bedeutet. Ist h seine Höhe in der Mitte, -y- = <p sein Pfeil- 

verhältnifs, so ist der theoretische Querschnitt beider Gurtun
gen 12 aus der Gleichung —~ _ zu ermitteln zu 12 =

2 o

und es ergiebt sich das theoretische Eisenvolumen, k 4 ’
die Länge der Gurtungen annäherungsweise l gesetzt, 

y _ V
1 k ' 4'

2) Der gerade Einzelbalken mit parallelen Gurtungen.
Der Querschnitt variirt nach einer Parabel. Es verhält 

sich demnach das theoretische Eisenvolumen des vorigen zu 
dem des vorliegenden, wie der Inhalt des Rechtecks von der 
Höhe 12 und der Länge l zum Inhalt der einbeschriebenen 
Parabelfläche. Daher ist'

Fig- 1.

3) Der continuirliche Balken über 2 Oeffnungen mit ge
raden parallelen Gurtungen, bei welchen die 3 Stützpunkte 
gleich hoch liegen.

Die Momente sowohl wie die theoretischen Querschnitte 
werden für die Maximalbelastung beider Oeffnungen construirt, 
wenn man in der Figur 1 von a nach b eine Linie zieht und 
die Differenzen der Ordinaten für die Parabel und dieser Linie 
in Betracht zieht. Der Querschnitt ergiebt sich gleich Null 
für ±1. Ist nur eine Oeffnung mit n pro Fufs belastet, so 
erhält man die Momente der belasteten Oeffnung, wenn man 
die Höhe P = 6c, Figur 2, in q Theile theilt, dann von oben 

Fig. 2.

— Theile absetzt bis nach d und die Linie ad zieht. Diese

Linie begrenzt auch die Minimalmomente der leeren Seite,
wenn man auf ~ eine senkrechte von q — n = p solcher

Theile errichtet und durch diesen Scheitel die betreffende Pa
rabel construirt. Aus dieser Construction der Maximalmomente 
ergeben sich zugleich die diesen proportionalen theoretischen 
Querschnitte, und ist das theoretische Eisenvolumen gleich dem 
Inhalt der schraffirten Fläche Figur 2. Dieselbe nach Drei
ecken und Parabelflächen berechnet giebt:

F, = -Q. z (t’o • 4 • i + 1 • i i - t'ö • z • i + • 4 • 1 • 1) Oder

V —3 k 'y^töqF
Für Brücken von 200 bis 400 Fufs Spannweite ist — = 4 

9
bis | zu nehmen, daher V3 = 9 . (0,49 bis 0,4ß).

Für kleine Brücken ist — = 4, daher V, = 9 1 9 . 0,54. 
q k.i

Dieses theoretische Eisenvolumen kann durch Senken des 
mittleren Stützpunktes nicht vermindert werden, sondern nur 
durch Heben desselben. Es erreicht sein Minimum, wenn das 

a PMoment über dem Mittelpfeiler auf 1,2 . gebracht wird,

und ist dieses Minimum um O,oi25 = A kleiner als obiges P3, 
wie sich leicht graphisch darstellen und nachweisen läfst (conf. 
Figur 3), wenn man erwägt, dafs es sich nur darum handelt,

eine Linie ab zu ziehen, die die Summe der Flächen afe 
und ebc zu einem Minimum macht, wobei die Fläche aecg 
constant bleibt.

Wenn man 3 Oeffnungen continuirlich verbinden kann, 
von denen die beiden äufseren nur 4 so grofs sind, als die 
mittlere, die hier in Betracht kommt, und man wählt für die 
Höhe der Stützpunkte diejenige, welche das theoretische Eisen



121 W. Schwedler, Leber Brückenbalkensysteme von 200 bis 400 Fufs Spannweite. 122

volumen zu einem Minimum macht, so kann man als Grenze 
für die Mtttelöffnung erhalten: P4 = n Y wel-

k 4 x 3 7 /

eher Werth für — = | bis {, V4 = -L (| bis |) giebt.
7 k 4

Bei kleinen Brücken, wo — = a ist, hat man jedoch

Uebrigens ändern sich diese Werthe nur wenig, wenn 
man von der Lage der Stützpunkte und Verschiedenheit der 
Oeffnungen ganz absieht.

Eine Uebersicht über die Gröfse des theoretischen Eisen
volumens der Gurtungen, unter Berücksichtigung der Höhe der 
verschiedenen Stützpunkte, sowie der Verschiedenheit in den 
Spannweiten der einzelnen Oeffnungen mehrfach gekuppelter 
Träger, kann man gewinnen, wenn man die graphische Dar
stellung der Biegungsmomente aus der folgenden Anschauung 
ableitet. ,

Man denke zunächst bei einem mehrfach gekuppelten Bal
ken die Mittelstützen ganz beseitigt, so stellt sich das Bie
gungsmoment durch einen Parabelbogen mit verticaler Haupt- 
axe dar, der durch die Endauflager geht, wenn die Belastung 
gleichförmig vertheilt, pro laufenden Fufs q beträgt. Denkt 
man denselben Balken gewichtslos und in einzelnen Punkten, 
die den Mittelstützpunkten entsprechen, in der Richtung von 
unten nach oben durch Einzellasten gebogen, so stellt sich 
das Biegungsmoment durch ein Polygon dar, das durch die 
Endauflager geht und dessen Ecken über den Angriffspunk
ten der Kräfte liegen.

Der ersten Belastungsart entspricht eine Biegung nach 
unten, die für jeden Punkt berechnet werden kann, der zwei
ten Belastungsart eine Biegung nach oben, die ebenfalls be
rechnet werden kann. Man kann, wenn beide Wirkungen 
gleichzeitig stattfinden, die Einzelkräfte so wählen, dafs ihre 
Angriffspunkte mit den Endauflagern entweder gleich hoch 
liegen, oder etwas höher oder tiefer zu liegen kommen, oder 
man kann auch das Polygon der Momente wählen, daraus 
die Kräfte berechnen und danach die Höhenlage der Stütz
punkte und ihre Entfernung von einander bestimmen.

Fig. 4 stellt die negativen und positiven Biegungsmomente 
über derselben Trägerlänge aufgetragen dar. Die Fläche zwi
schen dem Polygon und der Parabel ist proportional dem 
theoretischen Eisenvolumen der Gurtungen, und es ist daher 
eine Aufgabe der Geometrie, das Polygon so zu zeichnen, 
dafs diese Fläche ein Minimum werde. Den Zusatz für va
riable Belastung kann man dabei unter gewählten Verhält
nissen constant setzen und einstweilen unberücksichtigt las
sen. Man wird nach dieser Construction finden, dafs die 
verschiedene Höhe der Stützpunkte keinen praktisch auszu
nutzenden Werth hat. Geht man darauf aus, sämmtliche po
sitiven und negativen Maximalmomente gleich grofs zu machen, 
um so die Gurtungen mit geringem Verlust gleichmäfsig im 
Querschnitt durchführen zu können, so wird man die mittle
ren Stützpunkte senken müssen. Will man dagegen den Gur
tungsquerschnitt möglichst variiren, und sich dem theoretischen 

Minimum nähern, so wird man die Stützpunkte heben müs
sen und über denselben die Maximalquerschnitte erhalten. Der 
letztere Fall ist bei der Ermittelung von P4 in Rücksicht ge
zogen. Der Einflufs der Aenderung im Biegungsmoment durch 
Variation der Querschnitte, und die Rückwirkung auf die Span
nungen ist, als für den vorliegenden Zweck unwesentlich, 
aufser Berücksichtigung geblieben.

Das theoretische Eisenvolumen der Zwischenwand zwi
schen den Gurtungen ist ein Minimum bei Anwendung einer 
vollen Blechwand, da hierbei in dem Eisen 2 Hauptkräfte, 
die rechtwinklig auf einander stehen und 45 Grad gegen die 
Horizontale geneigt sind, zur Geltung kommen. Die Resul
tante derselben in einem Verticalschnitt ist der Verticalkraft 
gleich. —

1) Bei einem Einzelträger ist die Verticalkraft an den 
Auflagern y, in der Mitte y, daher im Mittel ql(j + 

Der mittlere Querschnitt ist demnach — —- ''l und das
k v 16?/

Volumen 93, = ql 
k \ lug/

Für — = t bis | ist 23, = (0,28 bis 0,2r), ohne Rück

sicht auf Aussteifungen und Uebertragungen der Belastung.
2) Bei einem einfachen gegliederten System, dessen Stäbe 

unter 45 Grad stehen (welche Stellung die günstigste ist), ist 
das Volumen das Doppelte, also

23, = J C°>56 bis °>54)’ 
a» X ü (J / rC

ohne Aussteifungen und Uebertragungen. Bei Vermehrfachung 
des Systemes findet eine Vermehrung des theoretischen Volu
mens nicht statt.

3) Sind die Systeme continuirlich über mehrere Oeffnun
gen fort, so vermehrt sieh das theoretische Volumen nur un
bedeutend, indem von den beiden Werthen -j und jer 

8y 
erstere y etwas zunimmt, der andere aber beinahe eben so

Q l2viel abnimmt, so dafs auch hier 933 =y-.O,56 gesetzt wer
den kann.

4) Bei Parabelbalken dienen die Diagonalen nur zur Ver
hinderung der Verschiebung, die durch die ungleichförmige 
Belastung eintreten könnte, und ist das theoretische Volumen 
für ein einfaches System daher 234 = 2L — ='jl . 2h oder

J 8 k iq
rund 0,12, wenn — = 0,5 gesetzt wird. 

k q
Nach dem Vorstehenden kann man nun zur Vergleichung 

der theoretischen Volumina der Brückensysteme von grofser 
Spannweite 4 Ilauptsysteme unterscheiden und nach folgen
den einfachen Formeln vergleichen:

1) Parabelbalken:

2) Gerader Einzelbalken:
^4-7,=’f- (f. x + O^).

3) Continuirlicher gerader Balken über 2 Oeffnungen:

4) Continuirlicher Balken über 3 Oeffnungen:

A- X 4 /
Es ist dabei angenommen, dafs die Systeme gegliedert 

sind. Blechbalken lassen sich in der Regel nicht so leicht 
darstellen, da die Blechwand theoretisch immer zu dünn aus
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fällt, um auf Druck zu widerstehen. Sie sind daher hier nicht 
besonders aufgeführt.

Multiplicirt man das theoretische Volumen mit dem Ge
wicht der Einheit (12 Cubikzoll) = 3,3 Pfd. und dividirt durch 
die Länge Z, so bekommt man das theoretische Gewicht pro 
laufenden Fufs:

A. Parabelbalken (0,8 . g) 4- 0,4) Pfd.

B. Gerader Einzelbalken (0,55 qp 4- l,ss) Pfd.

C. Zweifach continuirlicher Balken (0,4 q) 4-1,85) Pfd.

D. Dreifach continuirlicher Balken (0,3 gi 4-1,8s) Pfd.

Das wirkliche Gewicht pro laufenden Fufs für jedes Con- 
structionssystem ist ein Vielfaches von dem Obigen, und wer
den, um es zu erhalten, je nach dem Constructionssystem die 
theoretischen Gewichte der Gurtungen und Gitterstäbe mit 
verschiedenen Coeflicienten multiplicirt werden müssen. Setzt 
man demnach das wirkliche Bruttogewicht pro 1. Fufs b . I, so 
erhält man zur Vergleichung der Systeme die Formeln:

b j = ~ (0,8 . cp + 0,4 1) m,

bt = (0,55 cp 4- l,S5na) m,

b3 = (0,4 q) 4- l,85«3)ma

bt = (0,3 q? 4- l,85n4) m4.

Wenden wir uns jetzt zum Vergleiche der Gewichte aus
geführter Brücken mit den Ergebnissen der Theorie, so wä
ren in vorstehender Formel für die verschiedenen Bauwerke 
die Coefficienten m und n zu ermitteln. Die in Handbüchern 
und Zeitschriften veröffentlichten Beschreibungen sind jedoch 
gewöhnlich nicht so detaillirt, dafs die Gewichte des Gitter
werkes von den Gewichten der Gurtungen besonders getrennt 
angegeben wären; auch ist die Trennung schwierig, wenn 
noch besondere Aussteifungen und Kreuzverbände auf die Mas
sen beider vertheilt werden müssen. Sehr oft hat es schon 
Schwierigkeiten, die Gewichte der Träger von der Brücken
bahn zu trennen, und mufs bei mangelhaften Angaben hier 
öfter zu Schätzungen gegriffen werden. Es ist daher nöthig, 
aus obigen Formeln zunächst die Coefficienten n zu entfer
nen, und ist hierbei die Annahme gemacht, dafs bei der Zwi
schenwand die Ausführung in den Dimensionen der theore
tischen Berechnung etwa Qmal so schwierig sei, so dafs das 
n = zu setzen wäre. Bei den Parabelbalken, wo die theo
retischen Dimensionen der Zwischenwand aufserordentlich ge
ring ausfallen, und man gewöhnlich doppeltes System anwen
den mufs, um die Stäbe nur auf Zug wirken zu lassen, ist 
n = 3 gesetzt worden.

Hiernach nehmen die Formeln folgende Gestalt an: 

=y(0,8.q)4-l,2)m1

b — (0,55 (JI 4- 2,s)ma
k

b, =^-(0,4q)4-2,8)m3

bt = |(0,#gH-2^»it.

Das Gewicht der Träger pro laufenden Fufs ist gegeben, 
ebenso It und q. Man findet mithin den relativen Material
aufwand aus den vorstehenden Formeln durch Aussonderung 
von m:

a kbA ; vi — -----
7 (0,s </>-+- 1,s)

„ _ kb___
’ 2 q (0,5 5 7 4- 2,b )

Cj m3 —

D ; m 4 =

_____ kb_____  
q (0,4 q 4- 2, s) 

■ kb
q (0,3 q> 4- 2,8)

In der nächstfolgenden Tabelle sind einige der gröfseren 
Brückenbauwerke zusammengestellt. No. 1 und 2 sind Pa
rabelträger mit symmetrisch gekrümmten Gurtungen. No. 3, 
die Brücke bei Chepstow, ist als Parabelträger zu betrachten, 
mit gerader oberer und polygonaler unterer Gurtung; da das 
System jedoch für die Brückenbahn nur 2 Stützpunkte ge
währt, so giebt die angenommene gleichförmige Vertheilung 
der Belastung verhältnifsmäfsig zu günstige Werthe. Es ist 
deshalb in Colonne 11 der Coefficient m eingeklammert. No. 4, 
die Windsor-Brücke, ist ein Parabelträger mit unterer gera
der Gurtung. Die Zwischenwand sämmtlicher Parabelträger 
besteht aus Verticalstützen mit zwei sich kreuzenden Zugbän
dern, es ist deshalb das System als zweifaches in Col. 14 no- 
tirt, obgleich es nur als einfaches wirkt.

No. 5, 6 und 7 sind Einzelträger mit geraden Gurtun
gen. Bei 5 ist die Zwischenwand Blech und in Col. 14 mit 
oo bezeichnet. Bei G ist sie ein einfaches System, aus gleich
seitigen Dreiecken gebildet, und in den gedrückten Stäben aus 
Gufseisen construirt, weshalb die Gewichte hier etwas höher 
ausfallen, als dem Systeme zukäme. No. 7, eine Brücke der 
ostindischen Eisenbahn, hat ein zweifaches System in der Zwi
schenwand, wovon jedes einzelne aus einem gedrückten vertica- 
len und einem um 45 Grad geneigten gezogenen Stabe besteht.

Die Brücken 8, 9 und 10 sind Gitterbrücken mit ausge
steiften Gitterwänden, und über je 2 Oeffnungen gekuppelt, 
was in Col. 1 angegeben ist. Sub 11 bis 15 sind mehrfach 
gekuppelte Brücken aufgeführt. Darunter ist No. 15 ein Sy
stem mit Verticalen und 2 Diagonalen dazwischen, die 45 
Grad geneigt stehen; No. 11 ein Gittersystem ohne Vertica
len; No. 13 eine gewöhnliche Gitterbrücke und No. 12 und 14 
sind Blechbrücken. Die Spannweiten Col. 2 sind zwischen 
den Auflagern zu messen, die Pfeilhöhen zwischen den Schwer
punkten der Gurtungen, und sind danach die Verhältnisse q), 
Col. 3, zu ermitteln. Die variable Last n, Col. 4, ist die der 
Rechnung zu Grunde gelegte, ebenso das Gesammtgewicht q, 
Col. 8, und die Maximalspannung It, Col. 9. In Col. 5 ist 
bei einigen Brücken der Kiesballast besonders abgesondert, 
im Uebrigen enthält Col. 5 und G das Gewicht a der Brük- 
kenbahn pro laufenden Fufs. Col. 7 enthält das danach ver
bleibende Gewicht der Trägerconstructionen der Brücke pro 
laufenden Fufs rheinl. Setzt man dies letztere Gewicht = b.l, 
so mufs b den Maafsstab geben für die Schwere der Ausfüh
rung ohne Rücksicht auf das System. In Col. 11 ist der re
lative Materialaufwand bei den verschiedenen Systemen be
rechnet. Er giebt die Zahlen des Verhältnisses des wirklichen 
Gewichtes zum theoretischen Gewicht an, und man kann dar
aus ersehen, mit welcher Sorgfalt der praktische Theil des 
Construirens durchgeführt worden ist, oder auch, bei welchen 
Systemen man sich mehr, bei welchen man sich weniger den 
theoretischen Gewichten nähern kann. In der Voraussetzung, 
dafs die Angaben in den Colonnen 4 bis 9 die richtigen sind, 
würde man aus Col. 11 schliefsen, dafs die Brücke zu Lan- 
gon sub 12 mit aufserordentlicher Umsicht construirt worden 
ist, und besonders das Studium der Techniker verdient. Bei 
der Saltashbrücke scheint m — 1,2 fast zu gering, und somit 
die Angabe It = 8 Ctr. zweifelhaft. Die Brücke sub 3 pafst 
wegen ihrer Eigenthümlichkeit nicht ganz zum Vergleiche. 
Einen reichlichen Materialaufwand zeigen die Brücken sub 4, 
5, 8, 11, 13 und 14. Da diese allen Systemen angehören, 
ebenso wie auch die leichter construirten Brücken, so möchte
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No. Brücke

1

Con- 
tinuir- 

lich

2

Spann
weite

l Fufs rh.

3

Pfeil- 
ver- 

hältnifs

V

4

Va
riable 
Last

-r Ctr.

5 1 6
Eigengew. pro Fufs

Träger

b. 1 Ctr.

8

Ge- 
sammt- 

last

q Ctr.

9
Span
nung 
pro 

□ Zoll

k Ctr.

10

b

11

m

12
Formel 

zur
Berech
nung von 

m

13

b'
reducirt 

auf
q — 40 Ctr.

14
Vielfaches 

des 
Systems 

der
Zwischen

wand

Fahl

Holz 
etc.

bahn

Eisen

1 Saltash.......................... 1 440 8 20 10 -b 5 35 70 80 8 1,20

1,
2)

3,7 2

2 Rhein (Mainz) .... 1 335 7 20 18 43 100 5,4 1,8 4
\

—
-+ t 5,o 2

>

3 Chepstow.......................... 1 300 7 20 13,3 8,7 20 62 80 6,7 d,3) w / 3,4 2

4 Windsor.......................... 1 190 8 40 40 85 80 21 2,6 / \ 8,o 2

5 Conway ...... 1 400 16,5 20 27,5 47,5 100 11,9 2,i
□0

+ 10 CD

6 Trent (Newark) .... 1 240 16 20 4 20 44 100 8,3 1,63
1(7 1 
p" ] 7,6 1
o /

7 Juinna (Ostindien) . . . 1 210 14 36 4 20 60 100 9,5 1,5
)

C« 6,2 2
g

8 Weichsel (Dirschau) . . 2 387 12 23 10 51,5 84,5 100 13,3 2 2,
8) 6,3 30

/ R©

9 Rhein (Cöln) .... 2 320 13 20 1 22,4 47, i 100 7 1,84 i) 6,0 20
- 5 1

10 Nogat (Marienburg) 2 314 13 21,5 1 2 43,5 65 100 10 1,9 6,i 24

11 Boyne (Drogheda) . . . 3 (260
(2. 137

12 (
6 1 40 - 24 68 100 9 2,1 \ 5,3 6

12 Langon .......................... 3 (230
(2.194

13, t)
1t ) 54 5 5 20,5 80 82 9 1,35 1

+ 
2,

8)

3,7 a>

(197 )
(2.167)

l S- 1
13 Aar (Bern)..................... 3 10 40 7 •1 26,6 74 100 13,5 3,1 f 7,3 14

14 Brittania.......................... 4 (2.460
(2.230

16.4
10

17
17

68
52

85 )
69 ( 114 (14, s) 

122,6) 2,58 1 /
g r

1 7)8!
( 15,0 ) oo

15 Garonne (Bordeaux) . . 7 )5.240( 
(2.220) 12 50 8 3 30 88,3 82 12,5 1,8 4,8 2

man schon hieraus den bchlufs ziehen dürfen, dafs die Leich-
tigkeit der Construction mehr in der Praxis des Construiren-
den, als in der Wahl des Systems zu suchen sei. c Brücke System Ö ö b' Bemerkungen

Da die verschiedenen Brücken der Tabelle sehr verschie- 'S CD s o
dene Spannweiten haben und ihnen sehr verschiedene Lasten 
auferlegt sind (conf. Col. 4, 5 und 6), so läfst sich das Ge-

O

Chepstow . . Parabel Bietet nur 2 Stützen.wicht ihrer Träger pro laufenden Fufs nicht ohne Reduction
vergleichen. Der Maafsstab für das Gewicht ist der Coeffi- 2 Saltash .... Desgl. 2 1 3,7

cient b, und ist derselbe proportional, wie obige Formeln zei- 3 Langon . . . Blechbrücke OO 3 3,7
4 Bordeaux . . Fachwerk 2 7 4,8

gen, dem Bruche —. Man wird daher sehr einfach eine Re- Rhein-Mainz . Parabel6 ’ k 5 2 1 5,0
duction auf gleiche Belastungen und gleiche Spannweiten er- 6 Boyne .... Gitter 6 3 5,3
halten, wenn man für alle Brücken die Werthe q — 40 Ctr. 7 Rhein-Cöln . Desgl. 20 2 6,o
und /f = 100 Ctr. zu Grunde legt. Man erhält den dieser 8 Nogat .... Desgl. 24 2 6,1
Annahme entsprechenden Coefficienten b' = b und ent

spricht derselbe einer eingeleisigen Eisenbahnbrücke von circa 
250 bis 200 Fufs Spannweite und darunter.

9 Jumna .... Desgl. 2 1 6,2
10
11

Weichsel. . .
Aar-Bern . .

Desgl.
Desgl.

30
14

2

3
.6,3
7,3

Die nach diesem Princip reducirten Werthe b' sind in 12 Trent-Newark Dreieckssyst. 1 1 7,6 Gufseiseme Streben-

Col. 13 eingeschrieben und bezeichnen die relative Leichtigkeit 13 Brittania . . . Blecbbrücke OO 4 7,8 Mittelöffnungen.
des Constructionssystems. Folgende Zusammenstellung ent- 14 Windsor . . . Parabel 2 1 8,o
hält die nach dem Gewicht pro laufenden Fufs geordneten 15 Conway . . . Blechbrücke OO 1 1O,o
Brücken Systeme, reducirt auf gleiche Belastung und gleiche 
Spannweiten:

16 Brittania . . . Desgl. 00 4 I5,o Seitenöffnungen.
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Aus dieser Zusammenstellung ersieht man, dafs die Pa- 
Tabelbalken und die mehrfach gekuppelten Träger als die 
leichtesten Constructionssysteme in Ausführung gebracht sind, 
und dafs Gitterbrücken und zweifach gekuppelte Träger erst 
in zweiter Linie auftreten. Im Wesentlichen scheint auch 
hieraus wieder hervorzugehen, dafs die Leichtigkeit des Bau
werks weniger in der Wahl des Constructionssystems, als in 
der praktischen Durchführung begründet ist, und dafs auf letz
tere ganz besonders die Sorgfalt des Constructeurs zu verwen
den ist.

Setzt man eine gleiche Leichtigkeit bei den verschiedenen 
Constructionssystemen voraus, etwa b = 6, unter der Voraus
setzung, dafs q = 40 Ctr. und k = 100 Ctr. sei, so ergeben 
die Formeln für m, Col. 12 obiger Tabelle, für verschiedene 
Pfeilverhältnisse folgende Werthe:

250 Fufs, und wenn b = 5, l — 300 Fufs. Bei gröfseren 
Spannweiten kann bei denselben Constructionsprincipien b 
nicht 6 resp. 5 bleiben, da p wächst und n constant 2000 Pfd. 
bleiben soll, mithin q gröfser wird, und nach den oben ent
wickelten Formeln b = -L f (m, ) ist, worin eine

Function von dem Pfeilverhältnifs qo, dem Constructionssysteme 
n und dem relativen Materialaufwande m bedeutet. Ist q = 
40 Ctr., k = 100 Ctr., so ergiebt sich, bei l = 250 und b = 6, 

f W,m-J = =15, oder auch, wenn 6 = 5,
«z x _  5 . 100_  । q ।= 12|.

Man setze nun q — a 4- bl 4- w, dann ist
. q . e a 4- b 14~ 7t j E a 4- b lb — ~is =------------ In resp. = —

woraus sich für b bei gröfseren Spannweiten die

12 k

W erthe

8 10 12 14 16

Parabelbalkcn . . . . m, = 2 1,6 1,4 1,2 1,1

Gerade Einzelbalken . m3 = 2,1 1,8 1,6 1,43 1,3

Zweifach gekuppelte . m3 = 2,5 2,2 2 1,8 1,6

Mehrfach gekuppelte in 4 = 2,9 2,6 2,3 2,1 2

Die Zahlen der Tabelle geben an, wieviel mal das theo
retische Gewicht eines Constructionssystems aufgewendet wer
den kann, um in allen Systemen gleich schwer zu construiren. 
Die geraden Balken zeigen hier gegen die Parabelbalken ein 
gröfseres disponibles Material, es hat sich indessen praktisch 
herausgestellt, dafs bei geraden Balken eine grofse Sorgfalt 
erforderlich ist, um diesen zulässigen Mehraufwand nicht zu 
überschreiten. Die gröfste Sorgfalt ist erforderlich bei den 
geraden Einzelträgern, demnächst folgen die zweifach gekup
pelten Träger, während es leichter ist, mehrfach gekuppelte 
Träger mit Parabelträgern gleich schwer zu construiren.

Hiernach noch einige Worte über die Zunahme des Coef- 
ficienten b bei Vermehrung der Spannweite: Das der Rech
nung zu Grunde liegende Gewicht q pro laufenden Fufs kann 
bei eingeleisigen Eisenbahnbrücken von einer Spannweite zwi
schen 30 und 250 Fufs constant zu 40 Ctr. *) angenommen 
werden, indem mit Vermehrung der Spannweite der Zuwachs 
an Eigengewicht der Verminderung der Belastung pro Fufs 
gleich gesetzt werden kann, so lange letztere nicht geringer 
als 20 Ctr. pro laufenden Fufs wird. Im letzteren Falle sind 
Eigengewicht und Belastung gleich grofs und man hat 2000 
Pfd. = a 4- b l. Für a = 500 hat man, wenn b = 6, l —

♦) Für = 10 erhält man dann die einfache Relation £2 = l in 
rheinl. Maafse.

oder auch b = ' resp.

12,5

12,r, («4-il 
k-  12,5/ ’

- - ergeben.
— I

beiden Con-
a4- n = 2500 Pfd., k = 10000 Pfd. ist:structionsarten, wenn

Hiernach ergeben sich für die aufgeführten

Fufs Ctr. Ctr.
1 = 250; 6 = 6; q = 40 ;
l = 300 ; 6 = 6,8; q = 45,4 ; resp. 6 = 5; q = 40
l = 400; 6 = 9,4 ; q = 62,6; 6 = 6,25; q = 50
l = 450 ; b = 11,2; q = 74,6 ; b = 7,14; q = 57
l = 500; 6 = 15; q = 100; 6 = 8,3; q = 66,7
Z = 600 ; b = 37,5; q = 250 ; - 6 = 12,5; q = 100
l = 700; 6 = oo ; q = oo ; - 6 = 25 ; q = 200
Z = 800 ; 6 = oo ; q = oo ; 6 = oo ; q = oo

Aus der vorstehenden Zusammenstellung mag besonders
ersehen werden, wie bei gröfseren Brücken eine geringe Sorg
falt im Materialverbrauch leicht zu bedeutenden Mehrkosten 
führen kann.

Die vorstehend erörterten Gesichtspunkte sind nun kei- 
nesweges die einzigen, welche auf die Wahl eines Construc
tionssystems von Einflufs sind, es werden vielmehr je nach 
dem Ort und dem Zweck eines Brückenbauwerks noch eine 
Anzahl localer Bedingungen hinzutreten, die das eine oder 
andere Constructionssystem vorzüglicher erscheinen lassen, 
selbst unter Hintenansetzung eines geringen Mehrkostenauf
wandes. Ja selbst die aus der Oertlichkeit hervorgehende 
Art der Herstellung und Aufstellung kann Ursache sein, dafs 
ein System von gröfserem Materialaufwande einen geringeren 
Gesammtkostenaufwand des Brückenbauwerkes herbeiführt. 
Es kann somit aus allgemeinen Gründen keines der aufge
führten Constructionssysteme gegen das andere zurückgestellt 
werden.

W. Schwedler.

ConcuiTenz-Aussclireibeii, betreffend den Bau einer Kirche auf dem sogenannten 
Anger in Frankfurt a. d. O.

Es wird beabsichtigt, für die Gubener Vorstadt - Ge
meinde hierselbst’, auf dem sogenannten Anger, eine Kirche 
zu erbauen.

Zur Anfertigung der erforderlichen Entwürfe für diese 
Kirche wird hiermit eine Concurrenz eröffnet und laden wir 

Architekten ein, uns Bau-Pläne und Kosten-Anschläge zu 
derselben einzusenden, wobei folgende Bedingungen gestellt 
werden:

1) Die Kirche soll im alten romanisirenden Basiliken - 
Styl auf einem, von Linden-Alleen umgebenen freien Platze
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erbaut werden, und wird auf portofreie Anträge die Ueber- 
sendung einer Situationszeicbnung erfolgen.

2) Das Innere der Kirche mufs mit Einschlufs der Em
poren 1200 Sitzplätze erhalten.

3) Im Bau-Plan ist auf einen Raum zu einem Geläute 
von drei Glocken, zusammen etwa 100 Centner schwer, Be
dacht zu nehmen, welche in entsprechender Höhe anzuordnen 
sind.

4) Die Zugänge zu den Emporen und zu dem Orgelchore 
dürfen, um jedes Geräusch und Störung zu vermeiden, nicht 
offen in der Kirche liegen.

5) Es ist darauf Rücksicht zu nehmen, dafs vor dem 
Altäre ein genügend grofser Raum für die Confirmanden und 
für die Communicanten beschafft werde.

6) Die Anlage einer geräumigen und gewölbten Sakristei 
ist nothwendig.

7) Die Tiefe des guten Baugrundes ist auf zehn Fufs 
anzunehmen.

8) Die Kosten des Baues sind auf die Summe von 60- 
bis 80000 Thaler, einschliefslich der auf circa 8000 Thaler an
zunehmenden Kosten für die Orgel nebst Zubehör, zu bemessen.

9) An Zeichnungen sind einzusenden:
a) die Grundrisse vom untern Kirchenraum, von den 

Emporen und von sämmtlichen Thurmgeschossen, incl. 
der dazu gehörigen Balkenlagen;

6) 1 Längen- und 1 Querdurchschnitt;
c) 3 äufsere Ansichten, nämlich der einen Langseite, der 

Vorder- und Chor-Seite;
d) die Details von sämmtlichen Gesimsen und vom innern 

Ausbau.
Zu den Zeichnungen ad a) und c) ist der Maafsstab von 

10 Fufs auf 1 Zoll, ad 6) von 10 Fufs auf 1| Zoll, und zu den 
Details ad d) von mindestens 1 Fufs auf } Zoll zu nehmen.

10) Die Entwürfe und Kosten-Anschläge sind, mit einem 
Motto versehen, innerhalb sechs Monaten vom Tage der ersten 
in den öffentlichen Blättern erscheinenden Bekanntmachung 
dieses Ausschreibens an den Magistrat portofrei einzusenden, 
begleitet von einem versiegelten Couvert, in welchem der Name 
und die Adresse des Herrn Concurrenten enthalten sind.

11 ) Derjenige unter den eingereichten und für concurrenz- 
fähig erachteten Bau-Plänen, welcher nach Gutachten der Kö
niglichen technischen Bau-Deputation in Berlin als der beste 
und dem Bedürfnisse am meisten entsprechende zu betrachten 
ist, soll mit 50 Friedrichsd’or und der demnächst folgende mit 
30 Friedrichsd’or honorirt werden.

12) Die honorirten Entwürfe behaltenj wir als Eigenthum, 
die übrigen werden an die aufgegebenen Adressen zurückgesandt. 

Frankfurt a. d. O., den 4. November 1862.
Der Magistrat hiesiger Haupt- und Handels-Stadt.

^ltttl)Ctlunßen a u 0 Vereinen.Architekten • Verein zu Berlin.
(Mit Zeichnungen auf Blatt G im Text.)

Versammlung am 3. August 1862.
Vorsitzender: Hr. Knoblauch. Schriftführer: Hr. Casper.

Herr Koch hält einen Vortrag über Einrichtung und 
Ventilation neuerer Hospitäler und Casernen in England:

Guy’s Hospital in London ist in einem Theile drei 
Etagen hoch neu erbaut. Das Souterrain enthält geräumige 
Wartesäle für auswärtige Kranke, die Apotheke und dergl., 
darüber befinden sich in den drei Etagen die Krankensäle. 
Das ganze Gebäude ist aus drei Theilen bestehend projectirt: 
einem mittleren Raum mit breiter Treppe und drei Schorn
steinen für die Zu - und Abführung der Luft sollen sich künftig 
rechts und links zwei Langbauten anschliefsen. Von diesen 

ist bis jetzt nur einer zur Ausführung gekommen. In jeder 
Etage desselben sind 4 Säle zu 12 Betten angeordnet, welche 
letzeren mit ihrem Kopf-Ende einestheils gegen die Fenster, 
anderntheils gegen die Mittelwand gestellt sind. In der Mitte 
von je zwei Krankensälen liegt ein Raum zur Aufnahme der 
kleineren Küche, der Bäder, Lavoirs, der Wäsche und der 
Wärterin. Zur Ventilation wird die Luft aus der Höhe ent

Zeitschr. f. Bauwesen. Jahrg. XIU. 

nommen und in den beiden Thürmen nach den Souterrains 
geführt, dort an Wasserrohren nach Rosser’s System erwärmt 
und durch in Wänden ausgesparte Röhren in die Säle geleitet.

Die Abführung der schlechten Luft aus den Sälen wird 
nach dem Dachboden und von dort zur Seite des Schornsteines 
bewirkt. Die hauptsächlichste Ventilation geschieht, wie fast 
überall in England, da es die Temperatur selbst im Winter 
zuläfst, durch Oeffnen der Fenster.

Im Hofe steht ein altes Gebäude, welches, früher als Ge- 
fängnifs benutzt, einen Saal mit 18 Betten enthält, der beson
ders seiner guten Fensterventilation wegen gerühmt wird. Der 

mittlere Theil dieses Saales ist nämlich nach vorstehendem
Querschnitt höher als die Seitentheile, und befinden sich in 
den beiden höher geführten Seitenwänden die Fenster, welche 
geöffnet werden können, ohne dafs die 
einströmende kalte Luft direct die Kran
ken trifft. Der Kamin befindet sich in 
der Mitte des Saales.

Herr Koch erwähnt hierbei einer 
Ventilation, deren Vorrichtung in zwei 
kurzen in einander steckenden Röhren 
besteht, welche, in die Decke des be
treffenden Raumes gebracht, eine hin
reichende Ventilation bewirken sollen.

9
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a Saal für 80 Betten, b Wärter, c Lavoirs. d Bad.

Das St. Thomas-Hospital ist für 500 Kranke einge
richtet, wobei für jedes Bett 1740 Cub.-Fufs Luft gerechnet 
sind. Es besteht aus mehreren einzelnen Gebäuden von 
beigefügtem Grundrifs. Jede der drei Etagen enthält einen 
Saal von 120 Fufs Länge, 29 Fufs Tiefe, 15 Fufs Höhe, und 
mit 30 Betten. Daneben befinden sich die nöthigen Räum
lichkeiten für Wärter, Bäder, Lavoirs und für den Zugang 
durch massive Treppen. Die Ventilation geschieht durch 
die Fenster, die Abführung durch in der Mitte der Decke 
angebrachte Canäle, welche neben den Schornsteinen in die 
Höhe geführt sind. Die dazu nöthige Erwärmung durch Ka
minfeuer findet auch im Sommer statt.

Bei den Wellington-barracks, einer Caserne, welche 
zwei Etagen hoch neu erbaut ist, und aus einer Anordnung von

a,a Zimmer für 16 Mann.
b Treppenraum.
c Utensilien.

je 4 durch eine Treppe getrennten Zimmern besteht, von denen 
jedes bei 14 Fufs Höhe 30 Fufs lang, 20 Fufs tief und für 16 
Mann eingerichtet ist, geschieht die Luftzuführung durch Ca
näle, welche unter dem Fufsboden nach dem Kamin gehen 
und, von dort neben den Schornsteinen aufsteigend, an der 
Decke münden. Für den Fall, dafs nicht geheitzt wird, be
finden sich aufserdem Canäle in den Fensterpfeilern. Die Ab
führung der Luft geschieht durch in der Decke diagonal ge
genüberliegend angebrachte Holzröhren, wobei die Erfahrung 
ergeben haben soll, dafs die frische Luft nicht direct den Ab
zugsrohren zuströmt, sondern sich spiralförmig durch den ganzen 
Raum vertheilt.

Sehr gerühmt werden dann die Grundrisse neuerer Mili- 
tair - Hospitäler, unter diesen insbesondere das Hospital 
für ein Regiment zu Hownslow und das Herbert-Hos
pital zu Woolwich, von welchen beiden die Grundrisse 
auf Blatt G beigefügt sind.

Ersteres, in der Ausführung fast vollendet, besteht aus 
einem Mittelbau mit Zimmern für Reconvalescenten, einem 
Wartezimmer, Zimmer für den Arzt, und Küchen nebst grofser 
Haustreppe. Rechts und links schliefsen sich die grofsen 
Krankensäle an zu je 28 Betten, und daran die Räume für 
Lavoirs, Closets, Bäder u. s. w. Ein Anbau an den Mittel
bau nimmt die Utensilien, Arzeneiküche, Zimmer für den Koch, 
eine grofse Küche und Bad für Reconvalescenten auf. Die 
Längenausdehnung ist, wie fast bei allen Hospitälern, von 
Norden nach Süden gerichtet. Das ganze Hospital umfafst 
120 Betten, pro Bett 1400 Cub.-Fufs Luft berechnet; die Aus
dehnung beträgt 103 Fufs Länge bei 27 Fufs Breite, in 2 Eta
gen von je 14 Fufs Höhe. Auf jeder Langseite befindet sich 
unmittelbar vor den Fenstern ein Kamin aus Thon gefertigt, 
dessen Rauchrohr seitswärts im Fensterpfeiler angelegt ist. 
In daneben liegenden Canälen wird die in den Saal einzu
führende frische Luft erwärmt. An den von der Decke aus
gehenden hölzernen Luft-Abzugsrohren befinden sich jalou
sieartige Einströmungsbretter, welche Gegenströme der Luft 
verhindern sollen.

Bemerkenswerth ist noch die Ausführung der 
Umfassungswände mit Hohlziegeln und hohlen Räu
men nach nebenstehender Skizze, sowie die in An
wendung gekommene Isolirschicbt, welche aus Hohl
platten von Steingut, die durch 
die Stärke der Mauer hindurchrei
chen, nach nebenstehender Form 
(Taylor’s-Patent) gebildet wird. 
Die Luft kann sowohl durch die
hohlen Stofsfugen der Platten, wie durch die eingeprefsten 
Hohlräume frei von aufsen nach den unter dem Fufsboden 
angebrachten Canälen circuliren.

Ferner wurde der sehr kostspieligen Ventilation, wel
che im Parlamentsgebäude zur Anwendung gekommen 
ist, erwähnt. In der unteren von den zwei unter den Sitzungs
sälen der beiden Häuser befindlichen Etagen wird die zu
zuführende Luft bis zu 600 F. durch Dampfheizungsröhren 
erwärmt und strömt demnächst durch Fufsboden und Decke 
der darüber befindlichen, zur Mengung der Luft bestimm
ten Zwischen-Etage allenthalben unter den Bänken in die 
Sitzungssäle über. Damit die Luft nicht trocken sei, hat man 
vor die geöffneten Thüren dieser Etage Tücher gehängt, welche 
durch Tropfwasser fortwährend angefeuchtet werden.

Die Decken der Sitzungssäle vermitteln durch Oeflfnungen, 
die sie enthalten, den Luftabzug nach dem Bodenraum und 
von da nach hohen und weiten Schornsteinen, in welchen durch 
mächtige Feuer der Zug erhalten wird.

Die Dampfheizung ist nach Woodcock’s System eingerichtet. 
Derselbe verbindet circa 1 OFufs grofse eiserne Platten in 
Abständen von 1| bis 2 Zoll senkrecht zur Axe mit den gufs- 
eisernen Heizrohren und beabsichtigt, auf 
diese Weise die Heizfläche der Röhren be
trächtlich zu vermehren.

Auch eiserne Zimmer-Oefen, bei welchen 
durch angegossene Flanschen nach nebenste
hendem Horizontalschnit die Heizfläche ver- 
gröfsert wird, findet man in England vielfach 
im Gebrauch. Aus ähnlichen Gründen hat 
Rösser bei der Wasserheizung in Guy’s Hos
pital Röhren von nebenstehendem dreieckigen 
Querschnitt verwendet.

In der Versammlung am 10. August 1862 legte Herr Per
sius Originalzeichnungen von Schinkel vor, welche sein Vater 
von diesem zum Geschenk erhalten.

Versammlung am 17. August 1862.
Vorsitzender: Hr. Hagen. Schriftführer: Hr. Casper.

Herr Georg hielt auf Anregung einer für die diesjährige 
13. Versammlung deutscher Architekten und Ingenieure in 
Hannover aufgestellten Fragen: Welches ist die zweckmäfsigste 
Anordnung und Bauart von Arbeiter-Wohnungen? einen Vor
trag über derartige Bauten, welche beim Bergwerk Saarbrücken 
in Anwendung gekommen sind. Der Situationsplan der Anlage 
zeigt zwei gröfsere Schlafhäuser, in deren Mitte, aber von die
sen abgesondert, das Speisehaus mit der Waschanstalt angeord
net ist. Den Mittelaxen der beiden Schlafhäuser gegenüber 
stehen Gebäude für die Beamten.

Jedes Schlafhaus enthält bei 157 Fufs Länge und 32 Fufs 
Tiefe 6 Schlafräume von'^24 Fufs Breite und 16 Fufs Tiefe, 
ein Krankenzimmer und einen gemeinschaftlichen Hausflur. 
Zu beiden Seiten dieses Mittelbaues befinden sich in zwei
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Querbauten von 23| Fufs Breite bei 73 Fufs Tiefe die Räume 
zum Waschen mit nebeneinanderstehenden steinernen Wasch
trögen, eine Waschküche, Utensilienräume und Zimmer für den 
Aufseher. Durch das ganze Gebäude zieht sieh ein Corridor 
von 6 Fufs Breite entlang, von dem aus die Ofenheizung be
wirkt wird. In jedem der 12 Zimmer stehen 5 Betten.

Die Umfassungswände sind massiv von Kohlensandstein 
und bis zur Plinthe in hydraulischem Kalk verbunden. Die 
Mittel- und Scheidewände sind von ausgemauertem Fachwerk. 
Der Corridor geht an drei Stellen über den Forst des Daches 
hinaus und bildet hier eine Art Dachhaube, die für die Ven
tilation bestimmt ist, während die Decken der Schlafräume 
einfach durch Dachsparren gebildet werden.

Das Speiseliaus besteht aus einem Saal von 55 Fufs Länge 
und 21£ Fufs Tiefe, mit dem Wohnzimmer für den Koch, einer 
kleinen Bodentreppe, einer Waschküche mit Rollkammer und 
einer grofsen Kochküche mit drei Heerden. Der Keller hat 
Räume zum Aufbewahren von Gemüse, Kartoffeln und Brod, 
während die Hülsenfrüchte auf dem Boden untergebracht werden.

Die Kosten eines solchen Schlafhauses stellen sich auf 
12800 Thlr., die der Speise- und Wasch-Anstalt auf 4950 Thlr.; 
jeder Arbeiter bekommt Frühstück und Mittagessen, wofür ihm 
vom Lohn ein Abzug gemacht wird, z. B. für das Mittagessen 
von 2 Sgr.

Prämien von resp. 300, 200 und 100 Thlr. ermöglichen 
den damit belohnten Bergmännern die Errichtung eines eige
nen Hauses, welches je nach der Höhe der Prämie mehr oder 
weniger grofs und bequem ausfällt. Alle diese Gebäude sind 
unterkellert und mit Schiefer gedeckt. —

Der Vorsitzende legte darauf ein photolithograpliirt.es Blatt 
nach einer Federzeichnung von Schinkel vor, welches von 
den Herren Ernst und Korn zur Ansicht überschickt war. 
Das Blatt kostet 2 Thlr.

Versammlung am 23. August 1862.
Vorsitzender: Hr. Lohse. Schriftführer: Hr. Casper.

Herr Schwedler hielt den folgenden Vortrag über gra
phische Darstellung statischer Berechnungen bei Gitterbrücken:

Das Eigengewicht eiserner Balkenbrücken zu Eisenbahn- 
zwecken nimmt zu mit der Spannweite, die Maximalbelastung 
dagegen nimmt ab, da bei gröfseren Spannweiten nicht dar
auf zu rechnen ist, dafs stets die ganze Länge mit den schwer
sten Locomotiven bedeckt sei. Man wird sich bei Brücken 
von 30 bis 200 Fufs, und auch wohl darüber an Spannweite, 
in den richtigen Mittelsätzen bewegen, wenn man die Summe 
beider j> -4- n = q = 40 Ctr. pro laufenden Fufs und Geleise 
setzt.

Danach ist für l — 30 50 100 150 200Fufs
wenn p = 500 4-6/, p = 680 800 1100 1400 1700 Pfd.

» = 3320 3200 2900 2600 2300 -
wenn p = 500 4-7/, p= 710 850 1200 1550 1900 -

»= 3290 3150 2800 2450 2100 - 
wobei indessen nicht überflüssig schwer construirt werden darf.

Hält man das gebräuchliche Pfeil verliältnifs — = <p = 10 

fest, so ergiebt sich, für q = 40 Ctr., k = 100 Ctr. (Maximal
spannung des Eisens), der Querschnitt 52 sämmtlicher 4 Gur
tungen im Maximo aus der Gleichung für das Maximalbie- 

n nP
gungsnioment Hl = — kh = ■ — zu

0 __ qlq __ 40 . Z. 10 _  .
“ ik ~ 4 . töiF — ’

Man kann demnach als Regel aufstellen, dafs, wenn 

<p = 10, der Maximalnettoquerschnitt in Quadratzollen gleich 
der Spannweite in Fufsen zu setzen ist. Z. B. bei einer Git
terbrücke von 100 Fufs Spannweite wäre der Maximalnetto
querschnitt durch alle 4 Gurtungen 100 □Zoll, daher für jede 
Gurtung 25 □Zoll. Ist nicht gleich 10, sondern etwa 12, 
so ist 52 = y’ 100 = 120 □Zoll, indem der Querschnitt pro
portional q> sich ändert. Diese Regel macht weitläufige sta
tische Ermittelungen überflüssig, es bleibt jedoch jedesmal am 
Schlüsse nachzuweisen, dafs durch die Construction das Eigen
gewicht genügend klein geworden ist. Dieses genügend kleine 
Eigengewicht wird man erhalten, wenn man nicht nur auf die 
Construction der Brückenbahn die erforderliche Sorgfalt ver
wendet, sondern auch in den Hauptträgern selbst sämmtliche 
Querschnitte den elastischen Kräften des Materials entspre
chend anordnet.

Bei einem Gitterbalken mit parallelen Gurtungen ändert 
sich das Biegungsmoment nach einer Parabel, und da seine 
Höhe Constant ist, so ändert sich auch der erforderliche Netto
querschnitt nach einer Parabel. Um den Nettoquerschnitt für 
eine Gurtung zu construiren, hat man demnach über der Spann
weite l in der Mitte als Ordinate den Maximalquerschnitt 4- 

4 
aufzutragen, und durch diesen Punkt eine Parabel zu legen, 
die daselbst ihren Scheitel hat und durch die Auflagerpunkte 
geht (Fig. 1).

Fig. 1.

Die Ordinaten y dieser Parabel geben für jeden Punkt 
der Länge den erforderlichen Nettoquerschnitt in Quadrat
zollen am Längenmaafsstabe gemessen.

Besteht die Gurtung aus Winkeleisen und Deckplatten, 
und die Variation des Querschnittes soll durch mehr oder we
niger Länge der Deckplatten hergestellt werden, so erhält man 
die erforderlichen Längen der Deckplatten, wenn man die 
Höhe h (Fig. 1), die den Nettoquerschnitt darstellt, in die 
Nettoquerschnitte der Winkeleisen und Deckplatten eintheilt, 
und durch die Theilpunkte horizontale Linien zieht. Die 
Durchschnittspunkte dieser Linien mit der Parabel ergeben die 
Längen der Platten. Das Studium der Figur wird ergeben, 
in welcher Weise die Stärken und Breiten der Platten und 
Winkeleisen am angemessensten zu wählen sind, damit die 
Gurtung mit Rücksicht auf die erforderlichen Stofsplatten die 
geringste Eisenmasse erfordert.

Ein ähnliches Verfahren kann man einschlagen, um die 
Dimensionen der Gitterstäbe zu construiren. Die Vertical-
kraft an den Auflagern ist in der Mitte des Trägers

Die dazwischen liegenden Werthe lassen sich genau genug 
durch eine geradlinige Verbindung beider Werthe darstellen. 
Bei Gitterstäben, die 45 Grad geneigt stehen, ist die Span
nung in den Gittern an den genannten Stellen ]/ 2 und — )/2,

und daher sind die Querschnitte resp. ! = 0,28/, für q = 40,

k = 100, und -l^2 = O,os/ circa, für » = 30, k = 100 (für 
8 k

beide Gitterträger). Diese Querschnitte sind zunächst in Niet
querschnitte umzusetzen. Wendet man zöllige Bleche und 
^zöllige Niete an (a 0,44 Quadratzoll), so sind am Auflager

— 0 in der Mitte = 0,12/ Nietschnitte erfor- 
0,44 0,44 

9*

photolithograpliirt.es
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derlich, bei 1 zölligen Nieten (ä 0,78 DZoll) und | zölligen 
Blechen dagegen resp. 0,36/ und O,ogZ Nietschnitte zur Befe
stigung der Gitterstäbe an den Gurtungen.

Ist das System ein einfaches Dreieckssystem, so erfordert 
die Befestigung des Gitterstabes am Auflager des einen Trä
gers 0,32/ |zöllige Niete oder O,isZ 1 zöllige Niete, in der 
Mitte dagegen O,oeZ | zöllige oder O,o3Z 1 zöllige Niete.

Trägt man diese Zahlen als Ordinaten auf die Spannweite

theilt die Haupt-Ordinaten in Nietschnitte ein, und zieht durch 
jeden Theilpunkt Horizontalen, so erhält man wie bei Fig. 1 
den Ort, bis zu welchem zur Befestigung die gröfsere Nieten
zahl beibehalten werden mufs.

Ist das System 2-, 4-, 6-, 8- etc., im Allgemeinen nfach, so 
kann die geringste Nietenzahl nur n sein, wobei jeder Gitter
stab durch einen Niet gehalten wird. Die Ordinate, welche 
n Nietschnitte umfafst, giebt den Ort, bis wo dieses Gitter
werk von der Mitte aus gleich stark bleiben mufs, von hier 
ab erhält jeder Stab 2 Niete bis zur Ordinate 2n, von da 
ab 3 Niete und so weiter bis zum Auflager. Selbstverständ
lich hängt der Querschnitt der Gitterstäbe nicht allein vom 
Druck, sondern auch von der freien Länge des Stabes zwi
schen 2 Kreuzungen ab, und mufs besonders danach ermit
telt werden.

Aufser den Gitterstäben sind zur Vollendung des Gitter
balkens an jedem Last- und Stützpunkte noch Vertical-Aus
steifungen erforderlich, deren Querschnitt im Stande ist, jene 
verticalen Pressungen auf sämmtliche Gitterstäbe zu über
tragen.

Die vorstehenden Constructionen zur Ermittelung der Quer
schnitte sind auch bei zweifach gekuppelten Trägern zur An
wendung zu bringen.

Man begrenze über einer Horizontalen von der Länge der 
2 Spannweiten den Querschnitt — durch

4
eine Parabellinie

(Fig. 3), zeichne über jeder Spannweite die Parabel Fig. 1 
und schneide dieselben durch die Linie a b und b c. Die zwi-

Fig. 3.

sehen diesen Linien und den Parabeln liegenden Ordinaten- 
theile y bezeichnen die erforderlichen Querschnitte für die 
Maximalbelastung. Diese Querschnitte sind indessen für die 
einseitige Belastung noch nicht ausreichend. Um die erfor
derlichen Querschnitte für die Belastung nur einer Oeffnung 
zu erhalten, theile man b d in p -+- n Theile, setze von b aus
nach unten — Theile ab, so dafs ~ — be, und ziehe von e 2 2
nach a eine Gerade. Diese Gerade ist im Punkte y um
von der Geraden ab entfernt, wobei — die Einheit ist. Die 4?
Entfernungen beider Geraden geben zwischen a und f g die 
Zusätze, welche die Querschnitte y daselbst aus Rücksichten 
der ungleichförmigen Belastungen erhalten müssen. Die Zu
sätze für den Theil fb nehmen von g bis d proportional der 
Entfernung von d ab. Trägt man nun die Ordinaten y nebst 
ihren Zusatz auf eine horizontale Abscisse, anstatt der Linie 

agd auf, so erhält man Fig. 4, mit welcher man wie mit Fig. 1 
weiter verfahren kann.

Fig. 4.

Die hier als Querschnitte aufgeführten Ordinaten sind 
gleichzeitig die Maximalspannungen der Gurtungen oder auch 
die Biegungsmomente des Trägers, je nachdem man die ent
sprechende Einheit zu Grunde legt. Die Biegungsmomente etc. 
der unbelasteten Seite des Trägers Fig. 3 werden dargestellt, 
wenn man daselbst von hi das Stück hk — — X hi absetzt, 

<1
durch d, k, c die betreffende Parabel zeichnet, und diese durch 
die Linie ec schneidet. Bei einer Variation der Belastungs
weise des Trägers in seinen verschiedenen Theilen wird man 
sich überzeugen, dafs zur Umschliefsung aller Maximalmomente 
(die Maxima ohne Rücksicht auf das Vorzeichen gerechnet) 
der Bogen gd noch erforderlich ist.

Auch die Spannungen der Gitterstäbe lassen sich, wie bei 
Fig. 2, so auch hier, einfach graphisch darstellen. Ist die 
Spannungs-Einheit 100 Centner, so ist die Spannung am freien 
Auflager { derjenigen des Einzelträgers, also |. 0,u Z, die 
Spannung in den Gittterstäben resp. deren Nieten am Mittel
auflager f.O,i«Z. Die Minimalspannung liegt |Z vom freien 
Ende entfernt und ist daselbst halb so grofs, als beim Einzel
träger in der Mitte, d. i. Ooi25 l. Diese Punkte durch gerade 
Linien verbunden, geben, wie Fig. 5 zeigt, die Grundlage 
zur Construction, und ist eine weitere Rechnung für den spe- 
ciellen Fall somit entbehrlich.

Fig. 5.

Versammlung am 30. August 1862.
Vorsitzender: Herr Stüler. Schriftführer: Herr Casper.

Herr Orth hielt einen Vortrag über die neueren Bau
ausführungen in Elberfeld, und erwähnte vorzugsweise den Bau 
einer grofsen Werkstatt-Anlage, deren Gesammtkosten sich 
auf circa eine halbe Million Thaler belaufen. — Der Haupttheil 
der ganzen Anlage ist zweistöckig und enthält die Drehereien; 
hieran schliefst sich ein 145 Fufs breiter und circa 300 Fufs 
langer Raum für Locomotiven-Reparatur an. Sowohl in der 
Mitte dieser Räume, als auch an den Seiten liegen Zufüh
rungsstränge, und unmittelbar an der Dreherei befindet sich 
die Schmiede, das Kesselhaus und ein mit Glas überdeckter 
Raum für Räder-Reparatur.

Die Hauptzuführung der Stränge geschieht von drei Sei
ten, von denen sich die Nebenstränge in ziemlich parallelen 
Richtungen je nach dem Bedürfnifs abzweigen, so dafs Dreh
scheiben möglichst vermieden sind. Am Ausgang der ganzen 
Anlage liegt ein Maschinenwärterhaus mit Portierstube zur 
Controlirung der Arbeiter beim Verlassen der Anlage. Sämmt
liche Gebäude sind in Ziegelrohbau aufgeführt, dessen Farbe 
so dunkel wie bei unserer Bau-Akademie ist. Die vorge
kragten Gesimse sind von Ziegeln, mit Werksteinplatten über
deckt.

Die Anfuhr der Materialien geschah durch Eisenbahnwa
gen, und stellte sich der □ Fufs einstöckiger Gebäude auf 
einen Thaler. Die Dacbconstructionen sind in Eisen ausgeführt, 
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mit Schiefer resp. mit Glas überdeckt, wobei Aachener Roh
glas zur Anwendung kam.

Das Regenwasser wird durch Röhren abgeleitet, welche 
inmitten der eisernen Unterstützungssäulen sich befinden und 
unten in unterirdische Canäle münden.

Fernerweitig wurde der Erbauung von Stationshäusern und 
überdeckten Perronhallen erwähnt, die aber besonderes Inter
esse nicht aufzuweisen hätten; nur sei bei den Perronhallen, 

da sie mit Glas überdeckt werden mufsten, auch hier die Schwie
rigkeit hervorgetreten, dieselben vollständig dicht zu bekommen. 
Herr Orth stellte hierbei eine neu erbaute Halle in Darmstadt 
als Beispiel hin, bei der die Glasplatten auf rinnenförmig ge
bildeten eisernen Sparren ruhen, auf welche sie vermittelst 
aufgeschraubter Federn befestigt werden. Die Ueberdeckung 
ist auf diese Weise ohne Kitt bewerkstelligt und soll sich be
währt haben.

Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin.
Verhandelt Berlin, den 9. September 1862.

Vorsitzender: Herr Hagen. Schriftführer: Herr Schwedler.

Herr Koch hielt einen Vortrag über die zulässige Be
lastung der Locomotiv- und Tender-Achsen, der originaliter 
hier beigefügt ist:

Während die zulässige Belastung der Wagenachsen schon 
seit längerer Zeit sowohl durch die Vorschriften des Vereines 
deutscher Eisenbahn-Verwaltungen für den Bau und die Be
triebs-Einrichtungen der Eisenbahnen, wie auch durch specielle 
Vorschriften für die preufsischen Eisenbahnen festgestellt ist, 
liegen dergleichen Bestimmungen oder Vereinbarungen über 
die den Locomotiv- und Tender-Achsen unter Berücksichtigung 
der Belastung und sonstigen Inanspruchnahme derselben zu 
gebende Stärke zur Zeit noch nicht vor.

Auch die verschiedenen bekannt gewordenen theoretischen 
Untersuchungen über die Stärke der Achsen und deren Bela
stung beziehen sich fast ausschliefslich nur auf die Wagen
achsen. Nicht minder gefährlich für den Betrieb der Eisen
bahnen, wie die Achsbrüche unter den Wagen, sind aber auch 
die Brüche der Locomotiv- und Tender-Achsen, und dürfte es 
daher räthlich erscheinen, die Stärke der letzteren nach ähn
lichen Principien zu bemessen, wie dies für die Wagenachsen 
seit einigen Jahren mit günstigem Erfolge geschehen ist.

Bei den mannigfachen eine Achse in Anspruch nehmenden 
Kräften und der nur geringen Zahl von speciellen Beobachtungen 
haben die über die Wagenachsen aufgestellten theoretischen 
Untersuchungen zu bestimmten Resultaten nicht geführt, wie 
auch die von dem Baurath Scheffler im Organ für Eisen
bahnwesen pro 1861 mitgetheilten Berechnungen wegen der 
auf Grund weniger Beobachtungen wohl zu hoch geschätzten 
Horizontal- und Seiten-Stöfse Achsstärken ergeben, welche er
heblich gröfser sind, als die bei dem bisherigen Betriebe der 
Bahnen als ausreichend bewährten.

Bei der Unzulänglichkeit dieser theoretischen Berechnun
gen wird es sich empfehlen, die zulässige Stärke der Achsen 
nach denjenigen Erfahrungs-Resultaten zu bemessen, welche 
die Praxis des Eisenbahnbetriebes an die Hand gegeben hat. 
Abgesehen von der Gröfse des Momentes der die Achsen in 
Anspruch nehmenden Kräfte, ist nach statischen Principien 
das Maximalbruch-Moment einer Wagenachse Hl— ^k . r3n, 
worin k die Inanspruchnahme der äufseren Fasern der Achse 
pro Quadratzoll und r den Halbmesser der Achse in der Nabe 
bezeichnet.

Da für alle Wagenachsen mit aufsenliegenden Lagern der 
Hebelsarm der Belastung oder die Entfernung von der Mitte 
des Achsschenkels bis zur Mitte der Schiene, ebenso wie der 
Radius des Rades im Wesentlichen als Constant angenommen 
werden kann, auch die Wirkung der Vertical- und Horizon
tal-Stöfse der Belastung der Achse proportional ist, so kann 
im Allgemeinen das Moment Hl bei allen Wagenachsen mit 
aufsenliegenden Lagern als zu P, d. h. zur Belastung der Ach
sen (in Gentnern), in gleichem Verhältnisse stehend angesehen 

werden. Da ferner n eine constante Zahl ist und die Inan
spruchnahme k für alle Achsen aus gleichem Materiale gleich 
grofs anzunehmen ist, so giebt der Werth

M — uP — \k .r3 n
, u r3oder p-,— = a = — ?kn P 

einen angemessenen Ausdruck zur Vergleichung der Inanspruch
nahme der Achsen, der Art, dafs mit der Abnahme des Wer- 
thes von a die Inanspruchnahme der Achsen zunimmt.

Nach diesen Grundsätzen sind bereits in den im techni
schen Eisenbahn-Büreau des Handels-Ministeriums bearbeite
ten statistischen Nachrichten von den preufsischen Eisenbahnen, 
im Jahrgange IV pro 1856 (Seite 208 und die vorhergehen
den) die Belastungen der damals auf den preufsischen Eisen
bahnen im Betriebe befindlichen Wagenachsen in Vergleichung 
gezogen worden, und hat sich danach ergeben, dafs eiserne 
Achsen unmittelbar hinter der Nabe gebrochen sind:
von 26629 Stück, bei welchen p- zwischen

O,o5 u. O,ot lag, 296 Stück oder 1,112Procent, 
- 20905 - 0,08 - 0,13 - nur 9 - 0,043

- 11888 - 0,09 - 0,13 - - 2 - - 0,017

Hiernach dürfte wohl anzunehmen sein, dafs diejeni
gen eisernen Wagenachsen mit aufsenliegenden Lagern genü-

r3gende Sicherheit bieten, bei welchen der Werth von p- = 0,10 ist.
Hiermit stimmen auch die bestehenden Vorschriften über 

die Belastung der Wagenachsen nahezu überein.
Nach den Triester Bestimmungen soll die Belastung be

tragen :
7 5 Ctr bei Achsen von 4" engl.= 3,8s"preufs.Stärke in derNabe, 

r3
wonach -p = O,o98, 

100 - - - - 4| - = 4,37 - - = 0,104,

130 - - - -5 - =4,86 - - = O,no.
Nach den preufsischen Vorschriften können belastet 

werden:
mit 80 Ctr. Achsen von 4” preufs. Stärke in der Nabe,

wonach -p = 0,ioo,
- 110 - - - 4| - - = 0,103,

- 150 - - 5 - - =0,104.

Diese Festsetzungen sind Ende des Jahres 1858 auf den 
preufsischen Eisenbahnen zur Einführung gekommen. Während 
in früheren Jahren auf diesen Bahnen nach den statistischen 
Nachrichten vorkamen:
52 Wagenachsbrüche im Jahre 1854, darunter 33 hinter der Nabe, 
79 - - - 1855, - 51 - - -
92 - - - 1856, - 69 - - -
89 - - - 1857, - 76 - - -
77 - - - 1858, - 60 - - -
sind ferner nur noch vorgekommen
18 Wagenachsbrüche im Jahre 1859, darunter 15 hinterderNabe, 
17 - - - 1860, - 12 - - -
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Die Nützlichkeit dieser Vorschriften und die Richtigkeit 
der Prinzipien, auf denen dieselben beruhen, dürften daher nach 
den bisherigen Betriebs-Ergebnissen wohl als erwiesen zu be
trachten sein.

Aehnliche Grundsätze sind mithin auch bei Bemessung 
der Stärke der Locomotiv- und Tender-Achsen zu Grunde zu 
legen. Während indessen bei den Wagenaehsen der Halb
messer der Räder im Wesentlichen als constant anzusehen 
war, wird die verschiedene Gröfse der Räder bei den Loco- 
motiven nicht unberücksichtigt bleiben dürfen.

Ebenso ist von erheblichem Einflüsse, ob die Achsen aufsen- 
oder innenliegende Lager erhalten. Es wird daher, nothwen
dig, das Moment der wirksamen Kräfte näher in Rechnung 
zu stellen.

Die Gröfse dieses Momentes ist bereits in einem veröffent
lichten Aufsatze des Professor Scheffler zu Göttingen für 
Achsen mit aufsenliegenden Lagern nachgewiesen.

An diese Berechnung anschliefsend, sollen die Momente 
für Achsen mit aufsenliegenden und innenliegenden Lagern, 
im Uebrigen mit thunlichster Einführung von Constanten Wer- 
then nachstehend zunächst berechnet werden. Es bezeichnen:

P die Belastung der Achse in Gentnern,
P' und P" die Belastung der resp. Achsschenkel durch den

PHorizontalschub mitbedingt, resp. = — ^p,

l die Entfernung der Mitte des Schenkels von der Mitte 
der Schienen,

m die Entfernung von der Innenkante der Nabe bis Mitte 
der Schiene,

bei aufsenliegenden Lagern l = 9", m — 44”
- innen - - l — 6", m = 3”

P' und p" den Verticaldruck auf die Schienen durch den 
p 

Horizontalschub mit bedingt, resp. — q,

L die Spurweite von Mitte zu Mitte der Schienen = 57 Zoll 
preufs.,

II den Gesammt-Horizontalschub der Maschine im Schwer
punkte wirkend; H=Hl-+-H2. Dieser Horizontalschub 
werde mit Scheffler zu 0,4P angenommen.

H, den stärksten Horizontalschub im Bunde der Achs
schenkel. [77, = III = 0,35 P.J

II2 do. do. vom Gewicht der Achsen und Räder (Jl2 = 0,05 P )
ht die Höhe des Schwerpunktes der Maschine excl. Ach

sen über der Achse. Da II h = Ht und h = (60" — R) so ist 
Ä, = 1,14 (60 — R).

R den Halbmesser des Rades über den Schienen,
h die. Höhe des gemeinschaftlichen Schwerpunktes der 

Maschine incl. Achsen über der Achse, rot. (R-t-h) = 5'= 60 Zoll,
so ergiebt sich

für aufsenliegende Lager:

p .(L-+-2l) = Ht h,

1 ) P = fT+W = (60 ~ Ä) P = 0,0053 (60 —Ä) P.
q . L = H (R-+- h) = HR + H, h,
_ HR+IIth, _UR 4-77(60 — 7?)

q L L
= 0,4P.6°=0,42iP,

das Maximal-Moment an der Nabe bei A
3) 47=(y-p)(/4-L-m)-(f-9)(£-m)

= (y — p) Z + («/ — p) (£ — m)

— ! [0,5 --  0,0053 (60 — Ä)] q -+- 0,421 — 0,0053 (60 ---R) 
(57 — 4,25) \P

= (7,071 4- 0,3237 R) P;
für innenliegende Lager:

p . (L — 2 l) = H, h ,
1 ) P = i) = ^V’14 ( 60 — Ä ) P = O,oo89 ( 60 — R ) P 

q.L = H(R-p h) = HR 4- H, h,
2) 9==^4-771A1

= 0,421 P, 
das Maximal-Moment an der Nabe bei A

= (t + 9) (L “ — (t p) 1 ~ m)
(wobei vorausgesetzt wird, dafs P, im Abstande m von der 
Schienenmitte wirksam sei,)
3) M = [(0,54-0,421). 54 - (0,5 4-0,0089 . (60 —70) - 48] P 

= (0,102 4- 0,4272 . R) P.
Durch vorstehende Gleichungen wird die Beziehung des 

Bruchmomentes zur Stellung der Achslager und zum Durch
messer der Räder gegeben. Da nun nach den Erfahrungen 
bei den Wagenrädern genügende Sicherheit gegen Bruch vor
handen ist, wenn r’ — O,ioo P gemacht wird , im Allgemeinen 
aber auch r3 = ß .1)1 gesetzt werden kann, wo ß eine noch zu

0 1 P bestimmende Constante bezeichnet, so hat man auch ß = ’1 M 
oder für Wagenräder, bei denen R = 18” ist, und aufsenlie
gende Lager

7,071 4-0,3273 . 18.

ß = O.OO7715.
Dieselbe Inanspruchnahme des Materiales wie bei den 

Wagenrädern wird somit auch bei andern Durchmessern der 
Räder stattfinden, wenn

r3 = ß . DI = O,oo8 Df, oder 
für aufsenliegende Lager
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r’
- p = 0,007715 (7,071 + 0,3273 Ä)

= 0,054553 4- 0,0025251 . R) Und 

für innenliegende Lager 
r3- p = 0,007715 (0,102 4* 0,4272 . R)

= 0,000787 4- 0,0032958 . R) 
angenommen wird.

Für die verschiedenen üblichen Raddurchmesser wird daher 
sein müssen:

bei aufsenliegenden Lagern
,.3

bei Rädern von 3 Fufs Durchmesser -p = 0,ioo
- 3| - - = O,ios
- 4 - - = 0,ii5
- 4| - - = 0,123

- 5 - - = O,i3o
- 5| - - = 0,138

- 6 - - = 0,145

- 6-j - - = 0,153

bei innenliegenden Lagern

bei Rädern von 3 Fufs Durchmesser -p — O,oso
- 3| - - = O,o7o
- 4 - - = 0,080

- 4y - - = 0,090

- 5 - - = O,ioo
- 5} - - = O,no
- 6 - - = 0,11»
- 6| - - = 0,129

Man sieht hieraus, dafs die Achsen mit innenliegenden 
Lagern bei gleicher Stärke hinter der Nabe (resp. im inneren 
Lager) und sonst gleichen Verhältnissen eine nicht unerheb
lich gröfsere Last zu tragen vermögen, wie die Achsen mit 
aufsenliegenden Lagern. Es beruht dies besonders in dem 
Umstande, dafs die Last bei ersteren der Mittellinie des Rades 
näher gebracht ist und mithin an einem kleineren Hebelsarme 
auf Biegung der Achse wirkt, als bei aufsenliegenden Lagern.

Auch kommt noch hinzu, dafs während jeder von den 
Schienen herrührende Seitenstofs des Rades bei aufsenliegen- 
gen Lagern die durch die Belastung der Achsschenkel bedingte 
Biegung der Achse vermehrt, bei innenliegenden Lagern durch 
jeden solchen Stofs die Krümmung der Achse vermindert 
wird. Nur die durch Zwangsschienen und dergl. hervorgeru
fenen Seitenstöfse wirken bei den innenliegenden Lagern auf 
eine Vermehrung der Achsbiegung. Letztere Seitenstöfse kom
men aber beim Betriebe in einer weit geringeren Zahl vor, 
als die von den Schienen etc. herrührenden Stöfse. Dagegen 
ist nicht zu verkennen, dafs die inneren Lager insofern eine 
besondere Vorsicht erheischen, als bei denselben gerade die
jenige Stelle, welche durch die Biegungen am meisten gefähr
det ist, auch noch durch die Reibung in den Lagern besonders 
in Anspruch genommen wird. Schon aus diesem Grunde wird 
man daher gut thun, bei innern Lagern den Achsen eine etwas 
gröfsere Stärke zu geben, als die vorstehende Tabelle als noth
wendig erkennen läfst. Ein weiterer Grund zur Verstärkung 
dieser Achsen liegt bei den geraden Treibachsen vor, bei de
nen die Wirkung des Krummzapfens die Gefahr des Bruches 
erhöht.

Krummachsen von Locomotiven mit innenliegenden Cylin- 
dern unterliegen bekanntlich vorzugsweise der Gefahr des 
Bruches. Da hier indessen noch andere Kräfte wirksam sind, 
so beziehen sich auf solche vorstehende Erörterungen nicht.

Bei den Achsen mit aufsenliegenden Lagern findet sich 
die Bruchstelle in der Regel unmittelbar hinter der Nabe, als 

an derjenigen Stelle , für welche das Moment der biegenden 
Kräfte ein Maximum wird. Nicht so bestimmt ist die Stelle 
vorgezeicbnet, bei welcher eine gerade Achse mit innenliegen
den Lagern bricht.

Das Maximum des Bruchmomentes findet in dem Quer
schnitt der Achse statt, in welchem die Belastung des Lagers 
wirksam ist. Da mancherlei Ursachen darauf einwirken, dafs 
diese Belastung bald in der Mitte des Lagers, bald auf der 
einen oder anderen Kante des Lagers aufliegt, so wird auch 
der Bruch der Achse in demjenigen Querschnitte durch den 
Lagerhals erfolgen, in welchem die Belastung zufällig wirk
sam war, oder in welchem ein Mangel am Materiale den Bruch 
begünstigte. In der That lassen auch die veröffentlichten Zeich
nungen der gebrochenen Achsen mit innern Lagern erkennen, 
dafs dieser Bruch im Lagerhals bald zunächst dem Rade, bald 
in der Mitte, oder an der innern Kante des Lagers eingetre
ten ist.

In der nächstfolgenden Tabelle ist endlich nach vorste
henden Berechnungen noch die zulässige Belastung von Ach
sen (excl. Eigengewicht der Achsen) zusammengestellt, wel
che Achsen von den üblichen Stärken in der Nabe resp. im 
innern Lager bei Rädern von verschiedenem Durchmesser zu 
tragen vermögen.

Aufseuliegende Lager.

Stärke 
der Ach- 
sen in der

Nabe 
oder im 
innern

Bei einem Durchmesser der Räder 
von

3 34 4 1 41 | 5

Fufs en.
6 64

Lager.

Zoll. 0,i oo

Zulässige I 
d 

0,108 I 0,115

elastuug in Centnern nach 
en Coefficienten.

0,123 j 0,130 | 0,138 | 0,145 0,15 3

4
4i
44 
4|
5
54
54
5f
6
61
64
6J
7

80
96

114
134
156
181
208
238
270
305
343
384
429

75
89

105
124
145
167
193
220
250
283
318
356
397

70
83
99

116
136
157
181
207
235
265
298
334
373

65
78
93

109
127
147
169
193
220 
24«
279
312
348

61
74
88

103
120
139
160
183
208
234
264
296
330

58
70
83
97

113
131
151
174
196
221
249
279
311

55
66
79
92

108
125
143
164
186
210
236
265
296

52 
62
74
88

102 
118 
136
155 
176 
200 
224
251 
280

lunenliegende Lager.

Stärke 
der Ach
sen in der 

Nabe 
oder im 
innern

Bei einem Durchmesser der Räder 
von

3 34 4 «4 | s

Fufsen.

54 6 6}

Lager. Zukissige Belastun g in Centnern nach
den Coe ticieuten

Zoll. 0,060 0,0 7 0 O,o so 0,090 O,ioo 0,110 0,1 19 0,129

4 133 114 l<i0 89 80 73 67 62
41 160 137 120 107 96 87 81 74
44 190 163 142, 127 114 104 96 88
4| 223 191 167 149 134 122 113 104
5 260 223 195 173 156 142 131 121
54 301 258 226 201 181 164 152 140
54 346 297 260 231 208 189 175 171
51 396 339 297 264 238 216 200 184
6 450 386 338 300 270 245 227 209
61 436 381 339 305 277 256 237
61 429 381 343 312 288 266
61 427 384 349 323 298

* - 429 390 560 332
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Soweit bekannt, überschreiten die bei den neueren Loco- 
motiven üblichen Achsstärken in der Regel noch etwas die nach 
dieser Tabelle erforderlichen Dimensionen.

Bei einigen älteren Locomotiven sind indessen auch hier
nach zu schwache Achsen verwendet worden, und gerade diese 
Achsen sind es, welche wiederholt gebrochen sind.

Leider lassen die Mittheilungen über die auf den preufsi- 
schen Eisenbahnen vorgekommenen Achsbrüche eine vollstän
dige Vergleichung mit vorstehenden Berechnungen nicht zu, 
weil darin der Durchmesser der zugehörigen Räder und die 
Belastung der Achse nicht angegeben ist. Soweit darüber von 
einzelnen Bahnen Notizen vorlagen, hat sich durch Vergleichung 
mit der Tabelle ergeben, dafs die gebrochenen Achsen fast 
immer zu stark belastet waren, und dafs Brüche bei geringer 
belasteten geraden Achsen kaum vorgekommen sind.

Für Laufachsen dürften nach diesen Vergleichen die be
rechneten Belastungen im Allgemeinen als zulässig anzusehen 
sein. Für gerade Treibachsen dagegen, bei welchen den durch 
die Kurbel übertragenen Kräften keine Rechnung getragen ist, 
tritt bei den berechneten Belastungen indessen erfahrungsmä- 
fsig schon leicht ein Bruch ein. Für diese dürfte die zulässige 
Belastung jedenfalls kleiner, als in der Tabelle angegeben, zu 
wählen sein.

Die vorstehenden Erörterungen dürften wenigstens einen 
Anhalt zur Vergleichung gewähren, bei welchen von den unter 
den Locomotiven vorhandenen Achsen, unter Berücksichtigung 
der Gröfse der Räder und der auf den Achsen ruhenden Be
lastung, ein Bruch zu befürchten steht, und welche als genü
gende Sicherheit bietend anzusehen sind. Eine solche Prüfung 
der auf einer Bahn im Betriebe befindlichen Locomotivachsen 
ergab, dafs vorzugsweise bei einer Locomotivgattung die unge
kuppelten Treibachsen einer Maschine um ca. 3 bis 15 Ctr. 
mehr belastet waren, als nach der Tabelle sich als zulässig 
ergab. Bei demnächstiger Durchsicht der in den Jahren 1856 
bis heute auf dieser Bahn vorgekommenen Locomotivacbsbrü- 
che zeigte sich, dafs mit Ausnahme des Bruches einer Lauf
achse und einiger Kurbelachsen im Uebrigen 7 Achsbrüche, 
davon 6 während der Fahrt, gemeldet worden sind, welche 
säinmtlich Treibachsen dieser Locomotivgattung, von welcher 
8 Stück vorhanden sind, betreffen.

Es dürfte schon hieraus die Nothwendigkeit erhellen, die 
Belastung der Locomotiv- und Tender-Achsen ebenso, wie dies 
für die Wagenachsen geschieht, nach bestimmten, durch die 
Erfahrung bestätigten Principien zu bemessen. —

Herr Weishaupt machte Mittheilungen aus seinen Reise
notizen über solche Anlagen und Einrichtungen englischer

Protocoll vom 14. October 1862.

Eisenbahnen, welche bei uns etwa nachgeahmt werden könn
ten, und bemerkte, dafs, obgleich die englischen Einrichtungen 
manches Gute enthielten, im Allgemeinen bei uns doch billi
ger und besser gefahren würde. Die Mittheilungen betrafen 
zunächst den Personen-Verkehr auf den Stationen, die Perrons 
mit bedeckten Hallen zum Unterfahren der Züge und Drosch
ken, das Einsteigen, die Expedition und Unterbringung des 
Reisegepäcks, den Stationsdienst der Zugführer, die Aborte, 
die Beleuchtung der Züge mittelst Gaseinrichtungen, und die 
Vorrichtungen zum Abfangen der Post-Briefbeutel während 
der Fahrt der Schnellzüge.

Zum Schlufs wurden die Herren Phili ppson als einhei
misches und Lorenz zu Stettin als auswärtiges Mitglied durch 
übliche Abstimmung in den Verein aufgenommen.

Verhandelt Berlin, den 14. October 1862.
Vorsitzender: Hr. Hagen. Schriftführer: Hr. Schwedler.

Herr Brix machte Mittheilungen über die Versuche des 
Herrn Kirchweger zu Hannover, betreffend die Zapfenreibung 
an den Eisenbahnfahrzeugen. Bei denselben hat sich der 
Reibungs-Coefficient für Weifsgufslager und Rüböl während 
der Bewegung aufserordentlich gering, nämlich O,oo9 bis O,oo99 
ergeben, während der Reibungs-Coefficient für Rothgufslager 
auf O,oi4, also 50 pCt. höher ausfiel. Unabhängig zeigte sich 
die Reibung von der Belastung, der Gröfse der Reibungsflächen 
und der Geschwindigkeit, wenn letztere nicht zu klein sind. 
Der Reibungs-Coefficient der Ruhe dagegen hat sich zu 0,1 
ergeben. Nach den Morin’schen Versuchen haben sich die 
Reibungs-Coefficienten der Ruhe und Bewegung gleich grofs 
gestellt, es sind bei diesen jedoch auch nicht so gröfse Ge
schwindigkeiten angewendet worden.

Herr Schwedler berichtete über die von der Direction 
der Niederschlesisch-Märkischen Eisenbahn am 9. September c. 
auf dem Bahnhofe zu Frankfurt a. d. O. angestellten Versuche 
über die Widerstandsfähigkeit von Schalengufsrädern aus ver
schiedenen Fabriken. Es wurden sämmtliche Räder in hori
zontaler Lage durch Schläge auf einen in die Nabe eingesetzten 
Keil mittelst eines Ctr. schweren Fallklotzes zertrümmert. 
Im Allgemeinen stellte sich dabei heraus, dafs die Schalen- 
gufsräder aus den Fabriken von Grüson in Magdeburg, Ruffer 
und Schmidt in Breslau, sowie die von Ilsenburg und Malapane 
den bekannten Fabriken von Ganz in Ofen keinesweges nach- 
steben. Von besonders vorzüglicher Qualität und Festigkeit 
zeigte sich ein Gufsstahlrad aus der Fabrik zu Bochum.

Gedruckt bei A. W. Schade in Berlin, Stallschreiberstr.47.
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