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JAHRGANG XV,

18S65.

HEFT XI UND XIL

Amtliche Bekanntmachungen.

Personal - Veranderungen bei den Baubeamten.

Befordert sind:

Der Kreis-Baumeister Geilsler in Cleve zum Bauinspector
in Trier,

der Risenbahn-Baumeister Wex in Saarbriicken zum Eisen-
bahn-Bau- und Betriebs-Inspector bei der Ostbahn mit
dem Wohnsitz zu Schneidemiihl,

der Kreis-Baumeister Maafs in Gransee zum Wasser-Bau-
inspector in Thiergartenschleuse bei Oranienburg,

der Land-Baumeister Peters in Frankfurt a. d. O. zum Bau-
inspector in Landsberg a. W.,

der Land -Baumeister Wernicke in Liegnitz zum Bauinspector
in Stargard in Pommern,

der Land- Baumeister Meyer beim Konig). Polizei- Priisidium
in Berlin zum Bauinspector bei demselben,

der REisenbahn-Bauinspector Quassowski in Saarbriicken
zum Ober- Betriebsinspector,

die Bisenbahn-Baumeister Zeh in Creuznach und Bayer in
Trier zu Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspectoren.

Ernannt sind:

der Regierungs- und Baurath Herrmann zu Liegnitz bei
seiner Versetzung nach Berlin zum Mitdirigenten der Konigl.
Ministerial - Bau - Commission,

der Baumeister Lichnock zum Kreis-Baumeister in Malmedy,

der Baumeister Wolff zum Land-Baumeister und technischen
Hiilfsarbeiter bei der Konigl. Regierung in Frankfurt a. d. O.,

der Baumeister Lieber zum Kreis-Baumeister in Miihlheim
a. d. Mosel (Reg.-Bez. Trier),

der Baumeister Engelhardt zum Kreis-Baumeister in Cleve,

der Baumeister Ernst Friedr. Schmidt zum Wasser-Bau-
meister und technischen Hiilfsarbeiter bei der Rheinstrom-
Bauverwaltung in Coblenz,

der Baumeister Friedr. Ernst Eduard Wiebe zum Eisen-
bahn-Baumeister in Gladbach bei der Aachen-Diisseldorf-
Ruhrorter Eisenbahn,

der Baumeister Kuckuck zum Wasser-Baumeister in Rothe-
bude bei Tiegenhof (Reg.-Bez. Danzig),

der Baumeister Niinneke zum Kreis-Baumeister in Schlawe
(Reg.-Bez. Coslin) und

der Kreis-Baumeister a. D. Martiny zum Land-Baumeister
bei dem Konigl, Polizei- Priisidium zu Berlin.

Versetzt sind:

der Bauinspector Blankenstein zu Stargard in Pommern
zur Konigl. Ministerial - Bau-Commission in Berlin,

der Eisenbahn-Bauinspector Kesker von Konigsberg i. Pr.
nach Bromberg,

der Eisenbahn-Bau- und Betriebs -Inspector Lademann von
Bromberg nach Kénigsberg i. Pr., und

der Wasser-Baumeister Kromrey zu Rothebude als Kreis-
Baumeister nach Gransee.

Der Kreis-Baumeister Heidrich zu Lauenburg in Pommern
ist ans dem Staatsdienste entlassen.

Gestorben sind:
der Wasser-Bauinspector Zicks zu Thiergartenschleuse bei
Oranienburg, -
der Bauinspector Gentzen zu Darkehmen (Reg.-Bez. Gum-
binnen) und
der Baurath Biirde in Berlin.

Bauwissenschaftliche Mittheilungen.

Ovriginal - Beitrige.

Das neue Locomotiv-Haus der Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn in Berlin.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 57 bis 59 im Atlas und auf Blatt 7' im Text.)

Das Bediirfnifs, statt des unzureichenden vorhandenen
ilteren Locomotiv-Hauses mit sechs Stiinden ein umfang-
reicheres fiir Station Berlin zu beschaffen, hatte sich schon
seit Jahren fiihlbar gemacht. Mangel an Raum Tiir ein sol-
ches war jedoch hindernd in den Weg getreten. Als nun
der Gesellschaft bei der schliefslichen Regulirung der Eigen-
thums- Verhiiltnisse, von der Anlage des Schifffahrts-Canales
her, eine Erweiterung ihrer Areal-Grenze von der Linie
abed (siche Sitnationsplan auf Blatt T) bis zur Fluchtlinie
der Céthener Strafse erwuchs, wurde damit ein anscheinend
geeigneter Raum gewonnen, und beschlossen, diesen erwihn-
ten, vom Haupt-Fahrgeleis, dem Hafenplatz und der Graben-

stralse begrenzten, 252 Fuls im Durchschnitt langen und
Zeitschr. f. Banwesen. Jahrg. XV,

102 Fufs im Daurchschnitt breiten Platz zu Errichtung eines
neuen Locomotiv-Hauses zu benutzen.

Bei Aufstellung des Entwurfes sollte festgehalten werden,
dafs die Verbindung des Bahnhofes mit dem Hafen, wie
solche zur Zeit durch eine Drehscheibe bei e vermittelt wurde,
in dhnlicher Weise wieder erzielt werde, und zwar sollte, um
jede Storung des regen Verkehrs nach dem Hafen zu ver-
meiden, die alte Verbindung so lange im Gebrauch bleiben,
bis die neue benutzt werden konne. Weiter aufgestellte Be-
dingungen waren: dals das neue Locomotiv-Haus so viel
Maschinenstiinde, als bei der ziemlich beschriinkten Baustelle
irgend moglich, und aufserdem alle nothigen Nebenriiume fiir
Unterbringung des Dienst-Personals, Arbeits-Locale fir Stell-
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macher, Schlosser und Schmiede, sowie einen Raum fiir Auf-
stellung des Wasser-Bassins enthalten solle, und endlich, dafs
fiir Unterbringung der néthigen Vorrithe an Kohlen, Holz,
Qel und anderen Materialien die erforderlichen Réiume in einem
besonderen Gebiude beschafft werden sollten.

Der in den Jahren 1863 und 1864 zur Ausfiibrung ge-
kommene Entwurf ist auf Blatt 57, 58 und 59 im Atlas dar-
gestellt, die Situation auf dem Blatt 7 im Text angegeben.

Anordnung des Bauplanes im Allgemeinen.

Dem Locomotivraum selbst, in welchem, aufser der Dreh-
scheibe von 40 Fuls Durchmesser, 13 Maschinenstinde ein-
schliefslich des Einfahrts-Geleises sich befinden, ist in Riick-
sicht auf moglichst vortheilhafte Ausnutzung der Baustelle eine
Form gegeben worden, welche fiir die lingeren Maschinen
lingere Stinde darbietet, als solche in der Richtung nach dem
Hafenplatz hin erreichbar waren. s sind deshalb zur Con-
struction der polygonalen Grundform zwei zu den Mittel-
punkten M' und M" gehorige Viertelkreise benutzt worden,
wihrend auf den Punkt M, als den Mittelpunkt der Dreh-
scheibe, die 13 Maschinenstiinde, sowie auch die Binder des
Daches und die an den Polygon-Ecken im Inneren stehenden
Strebepfeiler central gerichtet sind. Letztere dienen, sowie
die beiden grofsen Pfeiler an der Langseite, der Dach-Con-
struction, die den ganzen Raum von im Lichten 169 Fuls
Linge und 95 Fufs Tiefe frei iiberspannt, als moglichst nahe
zusammengeriickte 14 Auflager.

Die erwihnten circa 6 Fuls vortretenden Pfeiler in den
Polygon-Ecken sind, behufs freier Communication hinter den
Maschinen, mit 4 Fuls weiten Durchgangs-Oeffnungen ver-
sehen. Lings der Umfassungsmauer an der Langseite des
Gebiiudes sind disponible Réume zur Aufstellung von Feil-
béinken etc., sowie die Winkel an den grofsen Strebepfeilern
zur Anlegung zweier Schmiedeherde verwendet, und an den
Stirnen der 12 Pfeiler in den Polygon-Ecken 6 Feilbinke und
6 eiserne Rundofen aufgestellt.

Die zwischen den Fluchtlinien der Strafsen und den Um-
fassungsmauern des Locomotiv - Hauses disponiblen Riume
sind benutzt worden, um einen gréfseren Thurm in fiinf Ge-
schossen und einen Treppenthurm, sowie verschiedene ein-
stockige Anbauten auszufiibren. Letztere enthalten Riume zur
Unterbringung der Schmiedekohlen und Geriithe, ein Zimmer
fir 14 Putzer, ein solches fiir 4 Nachtfeuerleute etc., eine
Stellmacher-Werkstatt, Bingangsflur und Abtritte.

Der Thurm enthiilt im Kellergelchofs einen heizbaren
Raum, in welchem die Nothpumpe, zwei Waschniipfe mit
Wasserleitung, sowie 22 Kleiderschriinke fiir in Berlin wohn-
hafte Fiibrer und Feuerleute untergebracht sind. Der Ofen
ist mit Koch- und Wirme-Réhre versehen, — Das Erdgeschols
des Thurmes, durch zwei der Fenster mit dem Locomotivraum
verbunden, enthilt eine Dienststube zum Aufenthalt fiir die
Fihrer und Feuerleute, deren Locomotiven sich im Hause be-
finden. In derselben sind noch weitere 10 Kleiderschrinke
fir die Fibrer etc. der Station Berlin untergebracht, sowie
wier Pritschen, ein Waschtisch und endlich einige kleine
Schriinke fiir Fihrer etc. von anderen Stationen. — Das
zweite Geschols des Thurmes ist fir den Werkfijhrer einge-
richtet, und enthélt, aufser ecinem kleinen Flur, ein Biireau
mit Aussicht nach dem Locomotivraum, worin zugleich Repo-
sitorien fiir Materialien enthalten sind, sowie ein Wohnzimmer
nebst kleiner Kammer. — Im dritten Geschofs ist ein Wasser-
Bassin von Eisenblech, 18 Fufs im Durchmessér, 6 Fufs hoch,
aufgestellt, und das vierte Geschols ist in zwei heizbare Réume
getheilt, die zur Uebernachtung solcher Fiihrer und Feuerleute

v

bestimmt sind, welche, auf anderen Stationen wohnhaft, aus-
nahmsweise in Berlin iibernachten miissen.

Unmittelbar vor dem einzigen Thor des Locomotiv-Hauses
liegt die neue Drehscheibe von 24 Fuls Duarchmesser fiir den
Verkehr nach dem Hafen. Sie hat in Riicksicht auf Zeit-
ersparnifs, sowie auf vielfachen Gebrauch und Erleichterung
erforderlicher Reparaturen zwei einander rechtwinklig kreu-
zende Geleise  erbalten. Rechtwinklig zu dem in den Loco-
motivraum fiihrenden Geleise liegt das Geleis am Kohlen-
speicher. Aufser diesem gehen noch zwei Hafen-Geleise von
der kleinen Drehscheibe aus.

Der Kohlenspeicher ist 80 Fuls lang und 47 Fufs tief,
enthiilt im Kellergeschols drei gewdlbte Réume, von denen
der eine zur Aufbewahrung von Oel ete., die anderen als Zim-
mer fir die Kohlenboden-Arbeiter und als Klempner - Werk-
statt benutzt werden, aulserdem Réume fiir Brenn- und Nutz-
holz, sowie fiir grofsere Maschinentheile. Das Erdgeschofs
dient zur Aufbewahrung von Kohlen und Coaks. Dasselbe,
sowie die Ladebiihne zum Abgeben von Kohlen ete. an die
Locomotiven, liegt 6 Fuls iiber den Schienen, wihrend die
Luken zum Aufnehmen von Kohlen, gegen den Fufsboden ver-
senkt, auf 3 Fuls 8 Zoll Hohe angelegt sind. Diese Anord-
nung ergab sich als Folge der Bestimmung, simmtliche Bau-
lichkeiten so einzurichten, dafs einer spiteren Hoherlegung
des Geleissystems um einige Fuls wesentliche Hindernisse
nicht entgegenstiinden. Diese Bestimmung gab iiberhaupt Ver-
anlassung, den Baulichkeiten grifsere Héhen-Maalse zu geben,
als sonst erforderlich gewesen sein wiirde.

Vor der Ladebiihne am Kohlenspeicher steht der Wasser-
krahn, fiir zwei Geleise brauchbar, und befindet sich daneben,
bei @, die Loschgrube fiir siimmtliche Locomotiven.

Endlich ist zwischen dem Kohlenspeicher-Geleise und
den Hafen-Geleisen noch ein im Situationsplan ersichtliches
Wachthiiuschen erbaut fiir den Wiirter, der an der kleinen
Drehscheibe und dem Wasserkrahn Dienst hat und den Ver-
kehr am Hafenthor iiberwacht.

Specielles iiber die Constructionen.
Griindung.

Bohrversuche hatten ergeben, dafs unter etwa 8 Fufs auf-
gefiilltem Boden verschiedener Art eine Torfschicht von 27
bis 3 Fuls Hohe liege und unter dieser Sand in grofserer Méch-
tigkeit sich vorfinde. Etwa in gleichem Nivean mit dewm Torf
stand das Grundwasser. Die oberen Lagen des Sandes zeig-
ten nicht dic wiinschenswerthe Reinheit, und mufste man sich
daher auf eine Grundirungstiefe von 12 bis 15 Fuls einrichten.

Die Lage der Baustelle unmittelbar neben dem Haupt-
Fahrgeleis liels, abgesehen von dem Kostenpunkte, es rathsam
erscheinen, nicht eine ununterbrochen durchlaufende Baugrube
anzulegen und deshalb Pfeilergriindung zu wiihlen. Die Grolse
simmtlicher Grundpfeiler wurde so bemessen, dals, in Riick-
sicht auf ibre vereinzelte Lage, der Grund derselben pro Olfufs
erhel lich geringer belastet werde, als solches bei hiesigen
Wohnungsbauten mit eng zusammenliegenden und zusammen-
hiingenden Fundamenten zu geschehen pflegt, und wurde des-
halb angenommen, dals der Quadratfufs Grundfliiche nirgends
mit mehr als 24 bis 30 Ctr. belastet werden solle. Die Nihe
des Haupt-Fahrgeleises erheischte besondere Vorsicht, weshalb
fir die dort nothigen Pfeiler die Anwendung von fiinfzolligen
Spundwiinden bestimmt wurde. Diese mufsten fiir die beiden
Eckpfeiler des Risalits, welches nur 7 Fafs vom Geleismittel
absteht, auf 16 Fuls Hohe etwa 81 Fuls schrig eingeschlagen
werden, um die néthige Fundamentbreite unten zu gewinnen.
In Riicksicht auf die betriichtlichen Kosten entschlofs man sich



439

jedoch nach dem ersten Versuch, diese Baugruben nur an der
Bahnseite mit Spundwand zu versehen, wihrend fiir die an-
deren Seiten nur einzelne Pfiihle in etwa 3} Fuls Entfernung
eingeschlagen, abgespreizt und hinter dieselben scharfkantige
Bohlen, die Fugen horizontal, gelegt, und, der Ausgrabung
folgend, mit der Handramme meist bis in den Torf hinein
nieder getrieben wurden. Erst nach Ausstechen des Torfes
machte das Ausschachten grofsere Schwierigkeiten, und wurden
von da ab lothrecht stehende Bohlen, einander deckend, in
zwei Reihen, in etwas geneigter Stellung eingetrieben. (Siehe
Fig. 6, Blatt 7.) Alle nicht am Haupt- Fahrgeleis liegenden
Baugruben wurden, nachdem die Baustelle bis 2 Fufs iiber
dem Grundwasser ausgeschachtet, mittelst Senkkasten gebil-
det, welche — zuniichst in der gewdhnlichen Weise — aus
vier oder mehreren Kreuzholz-Pfihlen und einer Bekleidung
von 1%zolligen Bohlen mit horizontal liegenden Fugen be-
standen (Fig. 7) und durch Ausbohren mit dem Sackbohrer
unter Belastung mittelst Hisenbahnschienen eingesenkt wur-
den. Hierbei zeigten die Kasten der eben bezeichneten Con-
straction sich als zu schwaeh zum Tragen der, namentlich fiir
einige derselben ndthigen grofseu Belastung (bis zu 700 Ctr.),
so dals sie mehrfach nachtriiglich noch verstéiirkt werden mufs-
ten. Ks wurden deshalb spiiter die Kasten nach Fig. 8 ge-
bildet, niimlich aus lothrecht stehenden 15 zélligen Bohlen,
die oben in den Falz einer 5 und 6 Zoll starken Zarge ge-
nagelt, unten zugeschiirft und aufsen herum mit einem ge-
schiirften Kranz von 2zdlligen Bohlen versehen wurden. Etwa
2L Fuls iiber dem unteren Ende wurde eine zweite Kreuz-
holzzarge angebracht, und, sowie die oberste, bei grifseren
Kasten mit Mittelspreizen verschen.

Fig. b zcigt die Anordnung und Gestalt simmtlicher
Grundkasten ete. fiir den siidlichen Theil des Gebiiudes und
namentlich fiir den grofseren und kleineren Thurm. Fir letz-
teren und die anstofsende Seite des grofsen Thurmes ist ein
einziger grofser achteckiger Senkkasten von 18 Fuls Darch-
messer und 9 Fufs Hohe verwendet und durch Handarbeiter
bis etwa 4% Fuls unter Wasser eingesenkt, ohne solchen zu
belasten; vielmehr wurde sein Niedersinken durch Schlagen
mit Handrammen auf seinen oberen Kranz erzielt. Nachdem
so weit als irgend thunlich der Boden ausgegraben, bediente
man sich kleiner Handbagger, deren Bodenfliche, in Riick-
sicht auf die Feinheit des Sandes, anstatt aus Blech mit run-
den Lochern, siebartig ans dicht neben einander genieteten
und zu dem Behuf etwas breit gehimmerten 4 zolligen Eisen-
Driihten hergestellt war.

Der erreichte Baugrund bestand lings der Bahnseite aus
sandigem Kies, in der Gegend der Thiirme und an der Ha-
fenplatzseite aus Sand, im Korn wie Mauersand. In letzteren
konnte eine gespitzte §zollige Bisenstange noch mittelst stols-
weiser Kraftanwendung durch einen Mann allmilig auf ibre
ganze Liinge von 17 Fufs mit den Hinden eingestolsen wer-
den, in die Kiesbank dagegen nur auf 1 bis 2 Fuls.

Nach der Cothener Stralse zu hob sich der gewachsene
Boden und verlor sich der Torf. Dagegen fand sich in der
Richtung von der Ecke des Locomotiv-Hauses, resp. von der
kleinen Drehscheibe durch den Kohlenspeicher hin bis zur
Cothener Strafse das Bett des ehemaligen Schaafgrabens.

‘Die kleine Drehscheibe steht auf 9 Pfeilern, deren Bau-
grube zwischen je 4 eingeschlagenen Pfihlen in vorn beschrie-
bener Weise ausgeschachtet wurden, Die Griindung, sowie
Herstellung  der Fundamente und Legung des Laufkranzes
dieser Drehscheibe erfolgte unterbalb des durch Pfiihle unter-
stiitzten alten Hafenstranges. Durch Binrichtung eines weg-
nehmbaren Geleises wurde erveicht, dals der Verkehr nach
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dem Hafen, der am Schlufs der Woche noch iiber den alten
Strang gegangen war, mit Anfang der neuen Woche bereits
iiber die neue Drehscheibe und den neuen Hafenstrang statt-
finden konnte.

Auch fiinf der Grundkasten fiir die Polygonseiten des
Locomotiv-Hauses mufsten unterhalb des alten Hafenstranges
eingebracht werden, zu welchem Behuf letzterer interimistisch
durch Unterbringung starker Streckhdlzer unterbriickt wurde.
Die dort nur etwa 5 Fuls hoch erforderlichen Grundkasten
wurden demnéichst, nach erfolgter Ausschachtung bis auf den
Wasserstand, von der Seite unter die erwiihnten Briicken ein-
geschoben, und durch Aunsgrabung und durch Schlagen mit
grofsen Héimmern resp. Rammen versenkt.

Der Béton, welcher in 2 bis 4 Fufs Stirke in simmt-
lichen Grundkasten zur Verwendung kam, wurde hergestellt
aus 1 Theil Portland-Cement, 3 Theilen Sand und 6 Theilen
geschlagenen Steinen. Das Material zu letzteren bestand etwa
zu | aus gut gebrannten Backstein-Stiicken, im Uebrigen aus
sogenannten Kothen, d. i. kleinen Kalksteinen. Es wurden
2 Cubikfufs Cement mit 6 Cubikfuls Sand zuniichst trocken
sorgfiltig gemischt, dann durch Zusatz von Wasser zu Mértel
geriihrt und dieser iiber die daneben 1 Fufs hoch ausgebrei-
teten, gesiebten und angeniifsten 12 Cubikfuls Steine geworfen,
sodann durch mehrmaliges sorgfiltiges Umschippen der Béton
fertig gemacht. Obige 20 Cubikfufs Masse ergaben eine Quan-
titéiit von 14 Cubikfuls Béton im nassen Zustande. Die Ver-
suchsmessungen geschahen, um die Luftblasen moglichst aus-
zutreiben, durch Einwerfen des Bétons in den 1 Fufs hohen
Steinkasten und Riitteln des letzteren. REine Verminderung
des aufgewendeten Mortels liels den Béton zu mager er-
scheinen.

Das Einbringen des Bétons geschah theils vermittelst
Béton-Senkkasten von 2 bis 4 Cubikfuls Inhalt, unten mit
Klappen versehen, theils aber mit gew6hnlichen Hand-Eimern,
in deren Boden b bis 6 halbzollige Lécher eingebohrt wurden.
Unter dem Boden befand sich in der Mitte eine eiserne Krampe.
Die Eimer, mit gewohnlichem eisernen Biigel versehen, wur-
den am Béton-Bett gefiillt, je zwei durch einen Mann mit
Trage zur betreffenden Stelle gebracht und hier jeder auf ein
ausgeschlitztes Brett so hingestellt, dafs der in der Baugrube
stehende Arbeiter den Wirbel einer gewdhnlichen Kuhkette,
welche nebst einem gewdhnlichen Eimerhaken an einer nach
Bediirfnifs langen 15 zlligen Stange befestigt war, leicht durch
die Krampe am Boden schieben konute. Nachdem dies ge-
schehen, wurde der Eimerhaken der Stange in den Eimer-
biigel gehakt und der Eimer an betreffender Stelle durch den
Arbeiter mittelst der Stange bis auf den Grund versenkt.
Nach dem Aufsetzen des Eimers auf den Grund wurde die
Senkstange ausgehakt und der Eimer vorsichtig durch Her-
aufziehen der Stange zuniichst gekippt und dann, nach dem
Entleeren, in nun umgekehrter Stellung an der Kette hiingend
heraufgezogen. Veranlassung, diese Methode aufzusuchen, gab
zuniichst die Beschriinktheit des Raumes in den mehrfach mit
Spreizen versehenen Grundkasten. Doch wurde diese Methode
spiiter allgemein benutzt, weil die Beschaffenheit der Baustelle
die Anwendung von Karren zum Transportiren des Bétons
erschwerte, und weil die Arbeiter, einmaliges Umladen er-
sparend, mit den Eimern etwas vortheilhafter sich gestellt
fanden.

Das Messen von Sand und Cement, sowie die Zuberei-
tung des Mortels, das Messen und Anniissen der Steine, die
Mischung des Bétons, dessen Transport und Binsenkung wur-
den in Accord ausgefiibrt, fiir 4 Thir. pro Schachtruthe. Die
fraglichen Arbeiten geschahen unter steter Aunfsicht, und wurde

297



441 H. Weise, Locomotiv-Haus der Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn in Berlin. 442

jeder Satz des bereiteten Bétons zu 14 Cubikfuls angenom-
men. Die Schachtruthe Béton kostete, einschlie(slich Einbrin-
gung, rund 30 Thir,, und wurden zu dem ganzen Bau circa
90 Schachtruthen verwendet. Zwei bis drei Wochen nach dem
Einbringen war der Béton so weit erhiirtet, dals das Wasser
iiber demselben abgeschiopft werden durfte. In Betreff der Giite
zeigte sich zwischen dem mit Portland- und dem mit Stettiner
Cement gefertigten, sowie zwischen dem mit Senkkasten und
dem mit Eimern eingebrachten kein wahrnehmbarer Unter-
schied, doch fand sich, dafs die letzt genannte Art der Ein-
bringung ebenere Oberflichen geliefert hatte.

Das demniichst in Kalkstein aufgefiihrte Grundmauerwerk
wurde bis zum Grundwasserstand in Cement, {iber demselben
bis zum Schluls der aus Klinkern hergestellten Erdbégen in
Kalkmortel mit etwa 4 Cement-Zusatz ausgefiibrt.

Das Mauerwerk iiber der Erde.

Dasselbe ist in gewdhnlichen Ziegeln und Kalkmortel
aufgefiihrt, jedoch sind alle schwachen Pfeiler in Cement und
ausgewiihlten festen Mauersteinen, das Mauerwerk der Attika
an den Polygonseiten in Riicksicht auf zu erwartenden Hori-
zontalschub des Dachverbandes in mit Cement verbessertem
Mortel hergestellt, ebenso die Zinnen der Thiirme. Die Ver-
blendung der Aufsenseite erfolgte mit Birkenwerder gelben
Verblendsteinen und rothbraunen Rathenowern. Der Fug-
mortel, aus Kalk, Sand und Ziegelmehl bestehend, wurde
mittelst frankfurter Schwarz, Umbra und englisch Roth (fiir
die Rathenower Schichten etwas dunkler) gefiirbt.

Das Mauerwerk der Loschgruben und der Drehscheiben
wurde theils in Kalkmortel, theils in Cementmortel, die Fugen
mit Cement ausgestrichen, hergestellt, desgleichen das Klin-
kerpflaster in und zwischen den Loschgruben.

Die profilirten Steine sind, weil es an Zeit mangelte, sie
rechtzeitig vorher zu bestellen, nur so weit, als ibre nachtrig-
liche Einbringung zulissig erschien, als Formsteine bezogen;
im Uebrigen und zumeist sind sie aus den gelieferten Ver-
blendsteinen durch Hauen und Feilen gebildet, weshalb nur
ganz einfache Profile, meist Hohlkehlen und Fagen gewiihlt
worden sind. An den in Cementmértel mit vollen Fugen auf-
gefiihrten Fensterpfeilern ete. sind kleine Profile nachtriiglich
durch den Steinmetz angearbeitet und nachgeschliffen, sodaun
die Fugen aufgehauen und ausgefugt.

Die Séulen nebst Kdmpfer-Gesims an den Fenstergruppen
sind aus gebranntem Thon beschafft und aus mehreren mit
einander durch Zapfen verbundenen Theilen zusammengesetzt,
und zwar die grofsen aus fiinf, die kleinen aus drei Theilen.
Sie wurden nachtriiglich angebracht und ist deshalb das
Auflager fiir die stark vorgezogenen Fensterbigen durch ein,
resp. zwei Stiick eingemauerte Eisenbahnschienen gebildet,
welche spiter durch die hoblen Kimpfer-Gesimse gedeckt
warden. Die Befestigung der einzelnen auf einander stehen-
den Theile der Siulen geschah, bis zum Capitil hinauf, in
den Stofsfugen durch Bleianker, die, aus Bleirohr gehimmert,
die Zapfen ringsum umschliefsen und hinten mit Schwalben-
schwanz in der Mauer befestigt worden sind.

Die Dach-Construction.

(Siehe Blatt 57 im Durchschnitt und Grundrifs bei E
und F, sowie Blatt 59.)

Der Wunsch, im Inneren des Locomotivraumes keine,
jedenfalls hinderlichen, Siiulen anordnen zu miissen, gab Ver-
anlassung, eine sich frei ragende Eisen-Construction zu wiih-
len, dhnlich der im Jahre 1861 fiir die Imperial - Continental-
Gas-Association zu Berlin ausgefiihrten, welche im Jahrgang

U

1863 der Zeitschrift fiir Bauwesen beschrieben ist. Diese
Dach-Construction, fiir ein rundes Gasbe-
hiilter-Gebiude bestimmt, ist im Princip eine
Balken - Construction in Radform (sieche den

—— beistehenden Holzschnitt). Die dazn verwen-
deten radial angeordneten Parabel-Balken
kommen im Mittelpunkt der Construction
nicht unmittelbar zusammen, sondern sind

an einen dort befindlichen festen trommelartigen, 11 Fuls ho-
hen polygonalen Ring befestigt. So ist das Ganze ein ein-
ziges in sich festes Stiick, einem Rade ohne Felgenkranz ver-
gleichbar, welches horizontal gelegt nur an den d#ufsersten
Enden seiner Speichen aufliegt, oder auch vergleichbar mit
einer massiven Deckplatte fiiv ein rundes Gefils, die, aus
statischer Oekonomie in ihrer Mitte am stirksten gemacht,
einen Querschnitt in Form eines Parabel-Balkens erhielt. Der
erwiihnte polygonale Ring ist construirt aus einer oberen und
einer unteren Gurtung, die, in horizontalen Ebenen liegend,
untereinander durch in lothrechten Ebenen stehende Andreas-
kreuze verbunden sind. So ist digser Ring befihigt, dem in
radialer Richtung oben auf jede seiner Ecken seitens der an-
geschlossenen Parabel-Balken ausgeiibten Druck, ebenso wie
unten dem auf jede seiner KEcken ausgeiibten radialen Zug
den erforderlichen Widerstand zu leisten. Jede Polygon-Ecke
wird daher ebenso in Anspruch genommen, wie jedes Liingen-

Element eines an beiden Enden aufliegenden Balkens, und

somit wird der polygonale Ring oben auf Stauchung, unten

auf Reckung in Anspruch genommen, fiir welche Inanspruch-
nahme seine polygonale Gestalt die entsprechendste ist.

Die einem Hufeisen iéihnliche Grundform des Locomotiv-
Hauses erheischte, im Gegensatz zur kreisrunden des Gaso-
meter-Hauses, auch eine entsprechend andere Gestalt des zum
Anschlufs der radial anzuordnenden Dachbinder bestimmten
festen Ringes resp. Triigers. Derselbe erhielt daher ebenfalls
die Hufeisenform, und liegen seine Polygonseiten parallel mit
den Trauflinien des Gebiiudes. Seine nur halbelliptisch-poly-
gonale Trommel von 165 Fufs Hghe ist, um sie in gleicher
Weise widerstandsfibig zn machen, wie eine ganze solches
ist, an der Seite, die das halbe Polygon noch offen liels,
durch einen geraden ebenso hohen Verbindungstriger — Quer-
triiger genannt — abgeschlossen. Der letztere liegt in der
Liingen-Axe des Gebiiudes, und treffen zwei der Dachbinder,
in derselben lothrechten Ebene liegend, Stirn gegen Stirn mit
ihm zusammen, wihrend sich die iibrigen Dachbinder der
Hafenplatz-Seite an die iibrigen Polygon-Ecken des trommel-
artigen Ialbringes anschlielsen,

In Riicksicht auf die Absicht, die Langseite des Gebiiudes
als Giebel, mit grofsen hochliegenden Fenstern versehen, ein-
zurichten, sowie auf die wiinschenswerthe gréfsere Ausdeh-
nung des lichtgebenden Aufbaues (der Laterne), hat der poly-
gonale Halbring noch zwei gerade Verlingerungen seiner

Schenkel erhalten, welche auf zwei grofsen

Mauerpfeilern der Langseite Auflage finden, und

erhielt er dadurch vollstindig die Hufeisenform

(siehe nebenstehenden Holzsehnitt). An den bei-

den auf der Mauer liegenden Enden des Hufeisen-

i ‘-l triigers schliefsen sich die zwei letzten Binder

des Daches an; sie liegen unmittelbar neben
der Giebelmauer der Langseite und schliefsen
das eiserne Dach zn einem fiir sich bestehenden Ganzen ab,
welches mit den Mauern des Gebiindes in keiner anderen

Verbindung steht, als durch die Auflager der zwei Enden

des Hufeisentriigers und der Enden simmtlicher 14 Binder.

Der Wunsch, ebene Dachflichen zu erbalten, und nament-

-
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lich auch der, den Umfassungswiinden des Gebiindes nicht zu
geringe Hohe zu geben, und endlich die Riicksicht auf archi-
tektonische Ausbildung der Langseite (Giebelseite) des Ge-
biindes bedingte, die an den Hufeisentriger anzuschlie(senden
Dachbinder nicht — wie beim Gasbehilter-Dach — als Pa-
rabel -Balken zu construiren, sondern die obere Gurtung der-
selben geradlinig und der Neigung des Daches parallel anzu-
nehmen. Dadurch war geboten, die Holzpfetten des Daches
ausschliefslich auf die Knotenpunkte der Binder zu legen, so
dals die obere Gurtung derselben, wenn man von ihrem ge-
ringen Eigengewicht absieht, ausschliefslich nur auf rickwir-
kende Festigkeit in Anspruch genommen wird. Nachstehende
beiden Holzschnitte geben Skizzen der Querschnitte beider zu
vergleichenden Constructionen, in gleichem Maalsstabe aufge-
tragen, und zwar bei dem letzteren mitten durch das Halb-
Polygon geschnitten.

i e A - .
A

2

Wiihrend nun die Vertikalen und Diagonalen in den
Parabel-Balken des Gasbehilter-Daches nur durch eintre-
tende ungleichmiilsige Belastung — durch Sturm, Schnee ete.
— sowie wihrend des Transportes und der Aufstellung der
Binder in Anspruch genommen werden sollen, sind diesel-
ben Verbindungstheile im Binder des Locomotiv-Hauses mei-
stentheils Haupt- Constructionstheile. Diejenigen, welche in
den beiden verglichenen Constructionen nur den Zweck ha-
ben, der Einwirkung ungleichmiifsiger Belastung entgegen zu
treten, sind in jedem der beiden Holzschnitte durch punk-
tirte, die als Haupt-Constructionstheile wirkenden durch voll
ausgezogene Linien angedeutet.

Fiir jeden Binder des Locomotivhaus-Daches erscheint
nicht der Punkt £, sondern der Punkt d ‘als der eigentliche
Auflagerpunkt. Die Stiitze hd tbertriigt den Druck auf die
Mauerpfeiler und iibernimmt bei den, in Folge Eintretens
grofserer Belastung, oder in Folge von Temperatur-Wechsel
stattfindenden Formveriinderungen des Binders die Function
eines unterstiitzenden Pendels. Dennoch sind die Binder in
den Punkten %, wo sie auf der Mauer aufliegen, auf geho-
belte gulseiserne Platten so ge]egr.,, dals, im Fall eintretender
Zusammenziehung der unteren Gurtung, entsprechende Bewe-
gung des Punktes A erfolgen kann. Zugleich sind hier Stell-
schrauben angeordnet, um die Binder behufs Erzielung gleich-
miifsiger Wirksamkeit ein wenig heben oder senken zu kinnen.

Der Hufeisentriiger, auf welchem unmittelbar die eisernen
Umfassungswand-Siulen eines Aufbaues mit Fenstern (der La-
terne) befestigt sind, besteht, sowie der Quertriger, aus einer
oberen und einer unteren Gurtung, welche, lothrecht tiberein-
ander, horizontal liegen und miteinander durch einfache An-
dreaskreuze aus Winkeleisen fest verbunden sind. Jede Gur-
tung besteht aus je zwei Winkeleisen von 33 Zoll Schenkel-
breite und % Zoll Stiirke und einer Platte von 93 Zoll Breite
und § Zoll Stirke, und bietet nach Abzug der Nietlcher
einen Querschnitt von 8 [1Zoll. Die Winkeleisen der Kreuze
sind 3% Zoll in den Schenkeln breit, - Zoll stark und an beiden
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Gurtungen und in den Kreuzpunkten unter Anwendung beson-

derer Verbindungsplatten vernietet. Die Dimensionen der Theile
des ebenso gebildeten Quertriigers sind etwas geringer, und
ist die obere Gurtung, welche, auf riickwirkende Festigkeit in
Anspruch genommen, bei ihrer erheblichen Liinge gegen Aus-
biegung nach der Seite nicht stabil genug sein wiirde, durch
zwei in den Grundrissen angedeutete Winkeleisen mit der
gegeniiber liegenden oberen Gurtung des Hufeisentrigers, und
zwar dort, wo der 7. und 8. Binder sich anschlielsen, ver-
bunden.

Von den Bindern ist auf dem Detail-Blatt, Blatt 59, der
eine von den beiden in der Liingen-Axe des Gebiindes liegen-
den nebst der Hilfte des sogenannten Quertriigers der Art
dargestellt, dafls die, durch die punktirten Mittellinien aller
Theile angedeuteten Haupt-Maalse im Maalsstab von ., die
Details der Risen-Verbindungen, welche der Deutlichkeit we-
gen fiir die untere Gurtung unter die punktirte Mittellinie ge-
stellt sind, in % der wirklichen Grdfse erscheinen.

Die Binder haben eine parallel der Dachneigung liegende
obere Gurtung, bestehend aus zwei Winkeleisen von 3% Zoll
und % Zoll bei den beiden am meisten in Anspruch genom-
menen (in der Liingen-Axe des Gebéiudes stehenden), .und von
3 Zoll und % Zoll bei allen ibrigen. Die unteren Gurtungen
der Binder liegen horizontal und bestehen aus je zwei 6 Zoll
hohen und bei den meistbelasteten zwei Bindern 0,4 Zoll star-
ken, bei den tibrigen ¢ Zoll starken Flacheisen.

Jeder Binder ist durch lothrechte Aussteifungen in fiinf
gleich lange Felder getheilt, in denen, diagonal, die eigent-
lichen Tragbéinder von Flacheisen, sowie auch die sie kreu-
zenden Gegenbinder liegen, welche, wie vorn bereits erwiihnt,
nicht als Strebebéinder, sondern nur als Hiilfs-Tragbinder
fiir besondere Fiille dienen.

Die Tragbénder haben je nach der Inanspruchnahme sehr
verschiedene Dimensionen. Diejenigen an beiden Enden jedes
Binders sind die stiirksten. Die sehr flach liegenden am iiulsern
Ende sind 12 Zoll breit, { Zoll stark (resp. 10 Zoll breit,
4+ Zoll stark), die am innern Ende 5% Zoll und } Zoll, die
schwiichsten sind 3 Zoll und + Zoll.

Die lothrechten Aussteifungen am #dufsern Ende der Bin-
der sind aus vier Winkeleisen von 2% Zoll und & Zoll, alle
iibrigen aus vier dergleichen von 13 Zoll und % Zoll Breite
und Stéirke gebildet.

Die oberen Gurtungen simmtlicher Binder sind mit den
ihnen bepnachbarten in ihren fiinf freien Knotenpunkten durch
Querverbindungen verkniipft. Letztere liegen parallel mit den
Trauflinien des Gebidudes und bilden so fiinf, mit dem Huf-
eisentriiger parallele, lothrecht stehende, halb - polygonale
Ringe. Auf ihnen liegen holzerne Pfetten, welche die hol-
zernen Sparren, in gewohnlicher Weise befestigt, tragen.

Die Querverbindungen im dulsersten Ring (siehe Blatt 59
oben rechis) bestehen aus einer wagerecht liegenden Winkel-
schiene von 3 Zoll und ¢ Zoll und zwei sich kreuzenden Flach-
schienen von 4 Zoll und ¢ Zoll, durch welche die Winkelschiene
in ihrer Mitte mittelst einer lothrecht stehenden Flachschiene
nochmals unterstiitzt wird. Die Querverbindungen der anderen
vier Ringe bestehen nur aus einer einfachen Dreiecks-Verbin-
dung mit Tragstitze in der Mitte, und sind im Eisen um so
schwiicher gebalten, je kiirzer sie ausfallen. Eine derselben
ist auf Blatt 59 oben rechts in der Ecke dargestellt. Diese
Querverbindungen sollen die hélzernen Pfetten, welche an
ihren Enden auf den Bindern selbst aufliegen, in der Mitte
unterstiitzen, haben aber aulserdem den Zweck, die Binder -
untereinander abzusteifen, d. h. die oberen Gurtungen der-
selben gegen Seitenbiegungen zu sichern. Den letztange-
gebenen Zweck vermogen sie indels fiir sich allein nicht voll-
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stindig zu erfiillen, weil sie nicht hindern k&nnen, dafs die
oberen Gurtungen simmtlicher Binder alle zugleich nach einer
und derselben Richtung hin sich ausbiegen. Es sind daher
noch unterhalb der Dachfliche zwischen den Bindern Diago-
nalbiinder — Sturmbiinder — angeordnet. Dergleichen Sturm-
béinder sind in den beiden grofsen Dachfeldern an der Lang-
seite des Geebiiudes, und zwar fiinf einfache Diagonalbiinder auf
jeder Seite, in dem Mittelfelde an der Hafenseite drei Kreuz-
binder, und endlich im Dach der Laterne noch vier Diagonal-
binder (siche Durchschnitt durch die Laterne, Blatt 59) an-
geordnet. Dieselben treten zugleich der Tendenz zur Drehung
des Hufeisentriigers entgegen, wie solche etwa in Folge von
Ungenauigkeiten der Construction, namentlich aber in Folge
der erwiihnten gemeinschaftlichen Seitenausbiegung der oberen
Gurtungen siimmtlicher Binder angestrebt werden kénnte.

Die Riistung, der man sich beim Aufstellen bediente,
bestand aus einem feststehenden mittleren Theil von circa
50 Fufs Linge und Breite, auf welchem der Hufeisentriiger
und Quertriiger die nothige Unterstiitzung fanden, und aus
zwei verschiebbaren Theilen von solcher Gréfse, dafs auf je-
dem je zwei Binder auf einmal aufgestellt werden konnten.

Die Aufstellung des eisernen Dach-Verbandes geschah
in den Monaten November, December 1863 und Januar 1864.
Sobald sechs Binder vollendet waren, wurde mit Aufbringen
der Pfetten, Sparren und Dachschaalung vorgegangen und die
Dachfliche vorlinfig mittelst Pappe eingedeckt. Nachdem das
Dach einschlielslich der Laterne in dieser Weise vollendet
und unter dem Schutze desselben die Maurer-Arbeit an den
Lioschgruben, soweit thunlich, ausgefiihrt war, liefsen sich die
nothigen Vorbereitungen fiir die vorgeschriebene Probe-Bela-
stung treffen, und wurde dieselbe Mitte Mérz 1864 bewirkt.

Bei der der Construction zu Grunde gelegten Berechnung
der Eisenstéirken ist iiberall festgehalten, dafs die Festigkeit
des Eisens nirgends mit mehr als 9000 Pfd. pro Quadratzoll
in Anspruch genommen werde, und die nothige Riicksicht ge-
nommen auf das richtige Verhiltnifs zwischen Querschnitt und
Liinge aller auf riickwirkende Festigkeit in Anspruch genom-
menen Constructionstheile. Das Eigengewicht der Dach-Con-
struction, einschliefslich Eindeckung, ist auf 15 Pfd. fiir jeden
Quadratfofs der Horizontal-Projection festgestellt und ebenso
grofs die zufillige Belastung durch Schnee und Einwirkung
des Sturmes von oben angenommen worden. In Beziehung
auf Binwirkung des Sturmes von unten, wie solche fiir leich-
tere Diicher zu fiirchten ist, so lange grofse Oeffnungen vor-
handen sind, die das Einstromen der Luft gestatten, ist in
vorliegendem Falle durch die Schwere der die Schwelle der
Drempelwand belastenden Drempelmauer geniigende Sicher-
heit beschafft.

Die eiserne Dach - Construction wurde seitens der Borsig-
schen Maschinen-Bauanstalt geliefert, wiegt etwa 1000 Ctr. in
Schmiedeeisen und kostet rund 11000 Thlr. oder circa 20 Sgr.
pro QFufs, bei 12904 OFuls wirklich von der Eisen-Construc-
tion getragener Dachfliche.

Die Probe-Belastung.

Der von den betreffenden Behérden erlassenen Bestim-
mung gemiifs wurde die eiserne Dach-Construction mit dem
1%fachen der zun erwartenden hdchsten zufilligen Belastong,
also mit 22+ Pfd. pro OFuls probirt, um auf diese Weise zu
entscheiden, ob alle Theile, der vorgelegten Berechnung ent-
sprechend, das Erforderliche vollstiindig zu leisten im Stande
seien, I¥s geschah dies durch Auflegen von Mauersteinen
auf Geriiste, die, unmittelbar iiber dem KFufsboden im Innern
des Locomotivraumes schwebend, vermittelst je zweier Latten

v

an den Knotenpunkten der oberen Gurtungen der Dachbinder
aufgehiingt waren. Fiir die 6 X 14 = 84 Knotenpunkte des
Haupt- Daches, sowie fiir die 5 Knotenpunkte des Laternen-
Daches wuarden im Ganzen 101 dergleichen Hinge-Vorrich-
fungen, und zwar je zwei bis drei durch die Streckhdlzer
unten mit einander verbunden, gebraucht, weil fiir die 12
Punkte tiber den Pfeilern am Polygon die betreffenden Lasten
nur zu je zwei Theilen, rechts und links neben jedem Pfei-
ler, an die Pfetten angehingt werden konnten. Unter die
erwithnten Hiéngegeriiste waren Klotzlager der Art auf die
Erde gelegt, dals nach Belieben, durch Unterlegung oder
Wegnahme von Klétzchen, die Lasten auf den Erdboden auf-
gelegt, oder an das Dach gehingt werden konnten. Durch
diese Einrichtung, die Lasten unten anzuhéingen, wurde so-
wohl jeder Beschiidigung der Eindeckung vorgebeugt, als auch
die Moglichkeit geboten, binnen wenigen Stunden eine Reihe
von Versuchen anzustellen, die andernfalls in ebenso viel Ta-
gen nicht hiitten ausgefiihrt werden koénnen. Die anzuhiin-
genden Lasten betrugen im Ganzen 290360 Pfd. Etwa
der Last gaben die hélzernen Hiinge-Vorrichtungen her, der
Rest wurde durch circa 45 Tausend Klinker gedeckt. Riir
einzelne Knotenpunkte betrug die Belastung, entsprechend der
Grifse der fiir sie in Rechnung zu stellenden Fliche, 50 bis
60 Ctr.

Die fir den Hufeisentriiger bei Aufstellung des Daches
benutzte mittlere grofse Riistung war sowohl der Sicherheit
wegen, wie als Beobachtungs-Ort beibebalten worden. Ihre
Oberfléiiche befand sich etwa 1} Fuls unter der unteren Gur-
tung des Hufeisentriigers. Auf ihr waren fiir die frei schwe-
benden 12 Knotenpunkte des letzteren 12 Fiihlhebel ange-
bracht, deren kurze Schenkel durch das Gewicht der lingeren
von unten gegen die untere Fliche der Gurtung des Hufeisen-
triigers angedriickt wurden, wihrend die lingern Schenkel
jede Senkung des Hufeisentriigers, verzehnfacht, an angebrach-
ten Gradbdgen abzulesen gestatteten. Auflserdem waren zur
Ermittelung der Seitenbewegungen der unteren Gurtung loth-
recht stehende Bleistifte so angebracbt, dafs sie, seitens der
Gurtung gefiihrt und duorch ein kleines Gewicht belastet, die
eintretenden Seitenbewegungen auf untergelegte, orientirte,
gefirnifste Papierstiicke aufzeichnen mulsten. Endlich dien-
ten vier Lothe, an den vier Punkten 1, 2, 3, 4 der oberen
Gurtung angebracht (siche Fig. 1, Blatt 7'), zur Beobachtung
des Verhaltens der obéren Gurtung des Hufeisentriigers. Sie
schwebten dicht {iber der unteren Gurtung, anf welcher die
betreffenden orientirten Maafsstéibe, durch concentrische Ringe
gebildet, befestigt waren. <

Erster Versuch. Die Belastung der Dach-Construc-
tion erfolgte ringweise, von aufsen nach innen. Es waren
so viel Leute angestellt, dafs die 14 Lasten je eines ganzen
Ringes unter Anwendung von Winden und Hebebdumen zu-
gleich an das Dach gehiingt werden konnten.

Die Lasten des éufsersten Ringes iibten auf den Huf-
eisentriiger keinen Einflufs, weil sie durch die #ufserste loth-
rechte Aussteifung direct auf die Mauerpfeiler tbertragen wur-
den. Sie wurden nur der Vollstindigkeit wegen und behufs
Priifung des dufsersten Pfettenringes angebracht. Sofort nach
Belastung der Knotenpunkte des zweiten Ringes zeigten da-
gegen die Fiihlhebel eingetretene Senkungen an. Dieselben
stiegen schr regelmiifsig von 0,02 Zoll resp. 0,06 Zoll nach
und nach durch Fortsetzung der Belastungs-Operation bis
0,43 Zoll resp. 0,64 Zoll, wobei die kleineren Zahlen fir die
beiden Punkte am Quertriiger, die grofseren fiir die beiden
Eckpunkte des Hufeisen-Polygons neben dessen Scheitel gel-
ten. Zuniichst der erstgenannten Punkte waren dagegen die
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Unterschiede der Senkungen zweier benachbarten Punkte am
grofsten, in der Nihe des Scheitels am kleinsten. Die Seiten-
bewegungen der unteren Gurtung sind auf Blatt 7' Fig. 1
durch die daselbst in wirklicher Grolse eingetragenen Dia-
gramme dargestellt. Der Maafsstab za dem hier gelieferten
Grundrifs des Hufeisentréigers ist 15. Die in der Figur aus-
gezogenen Linien zeigen die Form der Triiger vor Eintritt
der Extra-Belastung, die -+=-+-+-+ punktirte Linie die Form
desselben bei voller Belastung. Die wihrend der Belastung
stattgehabten Liingen-Aenderungen gerade gebliebener Theile
konnen in ihrer wirklichen Gréfse aus der Zeichnung ohne
Weiteres durch Ermittelung der Liingen- Differenz beider zu
vergleichenden Linien abgegriffen werden. So zeigen z. B.
die beiden Punkte der unteren Gurtung am Zusammenstols
des Quertriigers mit dem Hufeisentriger eine Fortbewegung
von der Giebelmauer hinweg, wo die Enden des Hufeisen-
triigers unverriickbar aufliegen, von nur + Linie = 0,04 Zoll.
So viel hat also die Streckung der unteren Gurtung der
23 Fuls langen geraden Schenkel des Hufeisentriigers nur
betragen. Auf % der Elasticitiitsgrenze waren die Construc-
tionstheile schon vor der Belastung durch das Eigengewicht
des Daches, = 15 Pfd. pro OFufs, in Anspruch genommen,
durch die Belastung mit 22% Pfd. pro OFufs trat eine neue
Inanspruchnabme von in Maximo ¢ der Elasticitiitsgrenze ein.
Fiir diese miilste die Ausdehnung gezogener Theile annéhernd
35—+ + = 14%, der Linge dieser Theile betragen, also bei
23 Fuls oder 276 Zoll Linge %%% = 0,08 Zoll, wihrend
sie in Wirklichkeit nur 0,04 Zoll betrug. '

Fiir die untere Gurtung des Quertrigers zeigen die Dia-
gramme eine kaum mefsbar geringe Ausdehnung, etwa 0,12
Linien = 0,01 Zoll. Die Lothe, deren Beobachtung durch
die Bewegung der Luft in dem noch nicht vollig abgeschlos-
senen Raume sehr erschwert wurde, zeigten, wenn die dabei
erscheinenden Bewegungen der unteren Gurtung, von der lan-
gen Frontmauer ab, als positiv angenommen werden:

No. 1 No. 2 No. 3 No. 4

— 0,05 Zoll 4 0,15 Zoll — 0,05 Zoll 4 0,20 Zoll,
so dals die seitens der oberen Gurtung des Hufeisen- und
Quer-Triigers angenommene Gestalt sich ergiebt, wie die

woooooooo punktirten Linien in Fig. 1 andeuten. Die stattge-
fundene Ausbiegung der oberen Gurtung des Quertriigers um
0,20 + 0,05 = 0,25 Zoll — in Wirklichkeit kaum bemerkbar —
erscheint hier so auffallend, weil die Linge des Triigers in
der Zeichnung nur ;l: der wirklichen ist. Die obere Gur-
tung des Quertriigers zeigt eine Verkiirzung von jedenfalls
nicht mehr als etwa 0,8 Linien = 0,07 Zoll, wihrend die-
selbe doch nahe an 0,16 Zoll hiitte erwartet werden dirfen.
In Beziehung auf die so sehr geringe Streckung der unteren
Gurtung des Quertréigers muls bemerkt werden, dals die Blei-
stifte, welche, um der Senkung der Gurtung nachgeben zu
konnen, in ibrer Fiihrung etwas lose gehen mulsten, die Seiten-
bewegung der letzteren ein wenig zu klein markirten, wie die
Vergleichung mit den Abweichungs-Maalsen der zur Controlle
angebrachten Gegenspitzen ergab. Um ebenso viel, als die
Streckung der unteren Gurtung zu klein erscheint, mufs sich
die Stauchung der oberen in der Figur zu grofs zeigen. Nimmt
man beide als in Wirklichkeit etwa gleich grols gewesen an,

“
0,“:.!; 0,087 — 0,05 Zoll betra-

so hiitte jede von beiden ——

gen, also hochstens 4 dessen, was fir die Gurtungen des
Quertriigers, welche auf ihre ganze Linge anniihernd gleich
stark in Anspruch genommen werden, erwartet werden durfte,
wenn wirklich bis zur Elasticititsgrenze hin die Léngen-Aen-
derungen stets genau der Kraft proportional ausfielen, wie
gewohnlich der Einfachheit wegen angenommen wird.

Wie grols die fraglichen Liingen - Aenderungen resp. die
Senkungen fiir die Belastung durch das Eigengewicht des
Daches — also bei Belastung von 15 Pfd. pro OFufs oder
4500 Pfd. pro OZoll Querschnitt der Constractionstheile, d. i.
also bis zu % der Elasticititsgrenze — beim Ausriisten des
Daches ausgefallen seien, ist zur Zeit nicht festgestellt wor-
den. Von nicht unwesentlichem Einfluls auf die eingetretenen
Form-Veriinderungen, und zwar dieselben mindernd, lassen
sich, aulser dem Abnehmen der Grofse derselben in der Nihe
der Elasticititsgrenze, noch einige andere Umstiinde anfiihren,
welche spiiter Erwihnung finden sollen.

Der zweite Belastungs-Versuch bestand darin,
dals die beim ersten Versuch aufgebrachte volle Belastung in
der Art allmiilig entfernt wurde, dafs stets zwei ganze Binder
zugleich, und zwar die beiden an der Langseite des Hauses
zuerst, und so fort bis zum Mittel-Paare an der Hafenplatz-
Seite entlastet wurden.

Die Fiihlhebel gingen nach und nach, annéhernd fiir eines
jeden Binderpaares Entlastung um gleich viel, dem Nullpunkt
wieder zu, und nach vollstindiger Entlastung zeigte sich nur
eine geblicbene Senkung von 0,09 resp. 0,08 Zoll am Quer-
triiger, und von 0,10 Zoll am Scheitel des Hufeisentriigers. Die
siimmtlichen Lothe waren anscheinend auf Null zuriickgegan-
gen. Der stirker gewordene Luftzug gestattete indessen keine
genaue Feststellung mehr, weshalb die an den Lothen beob-
achteten Resultate hier ferner nicht Erwihnung finden sollen.
Die Diagramme in Fig. 2, der Art eingetragen, dals die Linie
der grolsten Ausreckung aus Fig. 1 in Fig. 2 copirt und in
ihr die Anfangspunkte der Diagramme angenommen wurden,
zeigen den stattgehabten allmiligen Riickgang der unteren
Gurtung wiihrend der Entlastung; sie sind in ibrer Gestalt
den bei der Belastung entstandenen (in Fig. 1) sehr ihnlich,
aber offenbar ein wenig kleiner, denn die Linie -+-«-«--,
welche den Stand der Bleistifte nach Vollendung der Opera-
tion (der Entlastung) anzeigt, giebt eine am Scheitel des
Hufeisens etwa 0,4 Linien = 0,03 Zoll betragende gebliebene
Streckung der unteren Gurtung, im Vergleich zur vorherigen
normalen Gestalt derselben, an.

Dritter Versuch. Es wurde nach halbstiindiger Ruhe,
nachdem inzwischen die entlastete Construction sich am Scheitel
des Hufeisentriigers seit der letzten Beobachtung noch um 0,01
Zoll gehoben hatte, nochmals eine Belastung und zwar zuerst
simmtlicher Knotenpunkte des ersten Binders links, dann die
des niichsten u. s. f., bis zum letzten Binder rechts, bewirkt.
Wiihrend der Belastung der drei ersten Binder zeigten sich
die Senkungen rechts und links ziemlich gleich grofs, dem-
niichst aber eilte die vorzugsweise bhelastete linke Seite der
rechten erbeblich vor, und endlich, als mit der Belastung die
rechts liegenden Binder erreicht wurden, glichen sich die
Senkungen, unter stetemn Wachsen auf beiden Seiten, allmiilig
wieder gegenseitig aus; doch blieb nach Vollendung der Be-
lastung die linke ‘Seite ein wenig tiefer stehen. Die drei
Maalse der Senkungen nach Belastung siémmtlicher Binder
waren fiir die linke Seite, den Scheitel und die rechte Seite:
0,48 Zoll, 0,61 Zoll und 0,38 Zoll, und nachdem auch die in
der Forstlinie liegenden Knotenpunkte des Laternen-Daches
belastet waren, zeigten sich die Maxima der Senkungen fiir
die angefiibrten 3 Punkte zu 0,44 Zoll, 0,64 Zoll und 0,42 Zoll.

Die Diagramme sind in Fig. 3 wieder der Art eingetra-
gen, dals der Endpunkt jedes Diagrammes vom vorigen Ver
such als Anfangspunkt des neuen Diagrammes angenommen
worden ist. Vergleicht man die letzten Diagramme mit denen
vom ersten Versuch, so ist erstens ein auffallender Unter-
schied der Form der seitens der Bleistifte zuriickgelegten
Wege bemerkbar, zweitens auch ersichtlich, dafs die Streckung
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der unteren Gurtung noch im Allgemeinen etwas grifser aus-
gefallen ist, als beim ersten Versuch, und dafs die Neigung,
nach links hin etwas mehr auszuweichen, die sich schon beim
ersten Versuch zeigte, hier in noch stirkerem Maafse Platz
gegriffen hat. Diese Verstirkung der Ausweichung nach links
diirfte der Methode, welche beim Belasten eingehalten, zuzu-
schreiben sein. Fiir den ersten Versuch kann zur Erklirung
der fraglichen Tendenz kein anderer greifbarer Grund ange-
geben werden, als der Umstand, dals wiihrend der Anstellung
der Probe-Versuche ein Theil der Thurmriistungen auf dem
Dache stand. Die dadurch bewirkte Belastung fiel allerdings
zum grofseren Theile auf den #ulsersten Pfettenring, und
mufste dieser Theil also einflufslos auf die Bewegungen des
Daches sein. Indessen betrug doch der kleinere Theil der
Last, welcher fiir den 2ten Pfettenring in Betracht kommen
mufste, noch ca. 600 Pfund und vertheilte sich auf die Binder
Nr. IL 1II und IV rechts. Um die entsprechenden Grifsen wa-
ren die unten anzuhingenden Probelasten an den betreffenden
Punkten vermindert, und ist daher zuzugeben, dafs die Ver-
mehrung der Belastung auf der linken Seite des Daches, im
Vergleich zum unbelasteten Zustande, um 600 Pfund gréfser
ausfiel, als auf der rechten Seite, sobald man die Probelasten
an das Dach hiingte. Doch kann wohl ein so geringer Last-
Unterschied die erwiihnte Erscheinung nicht fiir sich allein
hervorgerufen haben, und wird daher angenommen werden
miissen, dafs die Verschiedenheit der Temperatur wiihrend
der Aufstellung der Binder oder eine etwas verschiedene Be-
handlung die eigentliche Ursache gewesen sei.

Nachdem die erwiihnten Versuche beendet, wurde ange-
ordnet, dafs } der Maximal-Belastung von siimmtlichen Hinge-
geriisten abgenommen und mit der bleibenden Extra-Belastung
von 15 Pfd. pro OFufs das Dach bis gegen Mittag niichsten
Tages stehen bleiben solle. Nachdem die erwiihnte 2 Bela-
stung hergestellt, wurden um 6 Uhr Nachmittags die Sen-
kungen motirt. Sie waren fiir die 12 in Frage kommenden
Punkte: 11 I1I. IV. V. VI VII.

links: 0,87, = 042, Oy6. 0,47, 0,99, 0,48 Zoll,

rechts: 0,37. 0,43, 047 08 048 0,51 Zoll.
Andern Morgens um 74 Uhr waren sie siimmtlich um etwa
0,01 Zoll grélser, wihrend sie um 10 Uhr wieder ganz wie
am Abend vorher sich zeigten. Als Ursache der erwiihnten
grofseren Senkung mufs wohl die um einige Grade niedrigere
Temperatur der Nacht betrachtet werden. Die 4 Lothe, die
bei Windstille wieder sicherere Angaben erkennen liefsen,
standen der Reihe nach auf —0,05, 40,06, —0,05, —0,17.

Demniichst ‘wurde zu giinzlicher Entlastung geschritten.
Als solche beendet, zeigten die Fiihlhebel ziemlich genau die-
selbe Stellung , wie Tags vorher am Schlufs des 2ten Versuches.
Die Lothe aber markirten 0,00, 0,00, 0,00, 0,08 Zoll Ausschlag.

Das letzte Maafls erscheint auffallend und kann wohl nur
aus der Schwierigkeit, ganz genaue Resultate mit den Lothen
zu gewinnen, erklirt werden. Denn eine eingetretene blei-
bende Streckung der beiden 21 Fufs langen Verbindungs-
stangen zwischen den oberen Gurtungen des Quer- und Huf-
eisentriigers, welche dadurch angedeutet werden wiirde, kann
in Betracht des geringen Umfanges der betreffenden Kraft
nicht angenommen werden.

Die wiibrend des Bestehens der Maximal - Belastung an-
gestellten Untersuchungen des Verhaltens siimmtlicher wesent-
lichen Theile der eisernen Dachconstruction geben noch zu
folgenden Mittheilungen Anlafs.

a) Stimmtliche gedriickte Flachstiibe der Diagonal-Ver-
bindungen zeigten sehr deutliche Ausbiegungen. Da jedoch
diese Stiéibe nur ausschliefslich fiir Fille eintretender ungleich-

U

miifsiger Belastung beschafft sind, so erschien ihre Ausbiegung
unbedenklich. .

b) Die unteren Gurtungen im dulsersten Felde siimmt-
licher Binder (zuniichst dem Auflager derselben) zeigten Aus-
biegungen um mehrere Zolle. Da diese Theile fiir den Fall
gleichmiifsiger Belastung, wie schon friiher gesagt, ebenfalls
als nicht mitwirkend zu betrachten sind, so mulste auch ihre
Ausbiegung fiir unbedenklich erkannt werden.

¢) Die gedriickten Streben der 4 ersten aus Winkeleisen
bestehenden Diagonal - Verbindungen an beiden Enden des
Hufeisentriigers, zuniichst der beiden Auflager, zeigten mehr
oder minder erhebliche Ausbiegungen, und zwar traten die
Winkeleisen in Folge der Art ihrer Befestigung vorzugsweise
aus der lothrechten Ebene des Hufeisentriigers nach auflsen
heraus. Die grifste der Ausbiegungen betrug 1,92" wiithrend
der Maximal-Belastung, und verschwanden die Ausbiegungen
nach ginzlicher Entlastung nur theilweise wieder. Durch
diese Ausbiegungen wurde bewiesen, dafs die gedriickten
Streben der ersten 4 Kreuze an jedem Ende des Hufeisen-
triigers nicht stark genug seien, und wurde demgemiils eine
Verstirkung derjenigen Schenkel dieser Winkeleisen, welche
normal auf der Ebene des Hufeisentrigers stehen, durch je eine
3% Zoll breite, 1 Zoll starke Plattschiene angeordnet und ausge-
fiihrt. Letztere wurden sowohl in ihrer ganzen Liinge mit
dem Winkeleisen, als auch unten und oben mit den horizon-
tal liegenden Schenkeln der Gurtungen durch Niete resp.
Schrauben verbunden.

Mufste der Ausfall der Probe-Belastung in Beziehung auf
das Verhalten der letzterwiihnten Kreuzstreben des Hufeisen-
triigers als wider Erwarten der Ausfiihrenden ungiinstig an.
erkannt werden, so ist dagegen das Ergebnils der Versuche
im Allgemeinen sowohl, als auch insbesondere in Beziehung
auf die seitlichen Bewegungen des Hufeisentrigers und na-
mentlich auf die (am leichtesten durch Rechnung zu control-
lirenden) Liingen-Aenderungen der Gurtungen des Quertrii-
gers als wider Erwarten giinstig ausgefallen anerkannt wor-
den. Letztere sind, wie schon vorn erwithnt, nur etwa 4 so
grofs beobachtet, als sie erwartet werden durften, wihrend
die Liingen- Aenderungen der Hufeisengurtungen im Durch-

" "
schnitt e ol
2
dieselben ermittelte Maals erreichen.

Die auffallende Erscheinung, dafs der Quertriger anschei-
nend viel weniger, der Hufeisentriiger dagegen, namentlich in
seinen beiden Schenkeln, stirker in Anspruch genommen
worden, als bei der Vorberechuung angenommen, erweckt den
Wunsch, eine geniigende Erklirung jener Erscheinungen zu
finden. = Als Hauptursache der ungleichen Inanspruchnahme,
resp. des erwiihnten ungleichen Verhaltens, erscheint wohl
unzweifelhaft der Umstand, dals die beiden Enden der untern
Gurtungen des Hufeisentriigers unverriickbar fest aufliegen,
wiithrend fiir die der Belastung entsprechende Bewegung der
Auflager siimmtlicher Binder doch nur eine verhiltnifsmélsig
geringe Behinderung vorhanden ist.

Als Auflager, oder besser, als Auflagepunkt jedes Bin-
ders ist ndimlich, wie schon vorn bemerkt, der obere Endpunkt
der lothrechten Aussteifung am Ende jedes Binders zu be-
trachten, und diese Aussteifungen selbst als stiitzende Pendel
resp. Balanciers, welche kleinen Liéngen -Aenderungen der
Binder fast gar keinen Widerstand entgegenstellen. Das ein-
zige, durch den Augenschein wahrnehmbare, nicht eben um-
fangreiche #ulserliche Hindernils, welches sich der wihrend
der Belastung angestrebten, ihrer Construction entsprechenden
Lingen - Aenderung der Binder entgegenstellte, bestand in

= 2,2 Linien fast das durch Rechnung fiir
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der Reibung auf den gehobelten Auflagerplatten, resp. in der
Gegenwirkung der als Federn auftretenden, in Folge der Be-
lastung ausgebogenen unteren Gurtung im dufsersten Felde
der Binder. Die Grofse ihrer Ausbiegung lifst einen Schlufs
ziehen auf die Gréfse der zum Biegen erforderlich gewesenen
Kraft, resp. anf die Grofse des durch die Federn ausgeiibten
Widerstandes, und sind diese beiden gleichen Kriifte zu etwa
50 bis 60 Ctrn. berechnet worden. Nabezu ebenso grofs wird
die Reibung, welche die Binder auf den gehobelten Auflager-
platten fanden, anzunehmen sein. Die Grofse der Belastung
der letzeren durch die Binder betrug wihrend der Maximal-
Belastung 360 bis 450 Ctr. Ob wihrend des Wachsens der
Belastung ein Gleiten der Binder-Enden auf ihren Auflager-
platten stattgebabt hat, bei welchen Bindern solches stattge-
funden, und wie grofs die etwa eingetretene Verschiebung
ausgefallen sei, ist nicht ermittelt worden. Es ist selbstver-
stiindlich, dafs ein solches Gleiten erst dann eintreten konnte,
wenn die Federkraft der unteren Gurtungen grofser wurde,
als die zu iiberwindende Reibung, und ebenso selbstverstiind-
lich, dafs die Stabilitit der massiven Auflagerpfeiler in dem-
selben Umfange — von ca. 50 bis 60 Ctrn. — seitens der
belasteten Binder in Anspruch genommen werden mufste.
Trotzdem sind die Enden der Binder immer nur als in ge-
ringem Grade unfrei gewesen zu betrachten. Die stattgehabte
lnansprnclmahme der unteren Gurtungen im zweiten Felde
der Binder wird niimlich etwa 270 bis 300 Ctr. betragen haben,
also etwa dmal so viel, als die geiiufserte Federkraft der er-
wiithnten gebogenen Gurtungsstiicke.

Die beiden Endpunkte des Hufeisentriigers sind dagegen,
und zwar blos in ihrer unteren Gurtung, als absolut unfrei
gewesen anzusehen,

Fiir die Binder werden also die bei der Berechnung der
Dimensionen frei aufliegender Balken gebriiuchlichen Formeln
nur annithernd richtige Ergebnisse, fiir den Hufeisentriger
aber jedenfalls wesentlich unrichtige Resultate liefern kon-
nen. Die betreffenden Formeln fiir Balken, die an einem
Ende fest eingespannt sind und am andern Ende frei auflie-
gen, sind ebenfalls nicht verwendbar, weil eben nicht beide
Gurtungen der Enden des Hufeisentriigers unwandelbar be-
festigt sind, sondern nur die untere, und weil ferner die
Binder-Auflager wenigstens nicht als ganz frei aufliegend be-
trachtet werden konnen.

Analog aber, wie die Gurtungen und Gitterkreuze eines
continuirlich iiber zwei Oeffnungen sich erstreckenden Gitter-
triigers in der Gegend seines mittleren Auflagers, wo er als
fest eingespannt zu betrachten ist, erheblich stirker in An-
spruch genommen werden, als die entsprechenden Theile an
den frei aufliegenden Enden, miissen auch im vorliegenden
Falle, wenn auch in geringerem Grade, die Gitterkreuze an
den Enden des Hufeisentriigers stirker in Anspruch genom-
men worden sein, als dies der Fall gewesen sein wiirde, wenn
die Enden des Hufeisentriigers auf Balanciers oder Rollen
gelegt .worden wiren. Somit wird die beobachtete Erschei-
nung des Ausbiegens jener gedriickten Streben — mindestens
zum Theil — durch die absolute Gebundenheit der Auflager
des Hufeisens und die theilweise Gebundenheit der Auflager
der Binder erklirt. Ebenso liifst sich die Schlufsfolgerung
ziehen, dafs in Folge des letzterwiihnten Umstandes die zu-
niichst am Scheitel des Hufeisens sich anschlielsenden Binder
am meisten, und dagegen die mit dem Quertriger in einer
und derselben Ebene liegenden am geringsten in Anspruch
genommen werden mufsten. Hieraus erkliren sich also —
mindestens zum Theil — die so gering ausgefallenen Liingen-
Aenderungen der Gurtungen des Quertriigers. Ein iiberall
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gleichmiifsiges Verhalten des Hufeisentriigers in Beziehung auf
Formveriinderang und Senkung wiirde, wie man weiter zu
schliefsen berechtigt ist, im vorliegenden Falle nur dann er-
reichbar gewesen sein, wenn — ohne Riicksicht auf grolsere
Kosten — auch beide Enden des Hufeisentriigers dadurch, dafs
man zwischen ihnen noch einen Verbindungs-, resp. Quer-
triiger eingebracht hiitte, und anstatt sie auf der Mauer auf-
liegen zu lassen, ebenfalls als frei schwebende Punkte con-
struirt worden wiiren, wie dies mit allen iibrigen Punkten
des Hufeisentriigers der Fall ist; und wenn endlich die dann
nur vorhandenen 14 Auflager der Binder der Art hiitten ein-
gerichtet werden konnen, dals sie den intendirten Liingen-

" Aenderungen der Binder nicht das geringste Hindernifs ent-

gegenstellten.

Endlich ist auch noch der Schlufs zu ziehen, dafs der
Hufeisentriiger vermittelst seiner unteren Gurtungen einen
ziemlich bedeutenden Horizontalschub auf die beiden Auflager-
pfeiler an der Langseite ausgeiibt haben miisse. Die Grifse
dieses Seitenschubes muls gleich der Summe der mit der
Symmetrie-Axe der Dach- Construction parallelen Theil - Bin-
flisse der vorn zu je 50 bis 60 Ctr. angegebenen IHorizontal-
Einwirkungen der Binder auf die Pfeiler der Polygonseiten
des Gebiiudes sein und wird daher im Ganzen fiir beide
Pfeiler der Langseite etwa 420 Ctr. betragen haben miissen.

Es ist hiernach also zuniichst festgestellt, dals die frag-
liche complicirte Dach - Construction nicht als eine reine
Balken-Construction, die gar keinen Seitenschub aus-
iiben soll, sondern als eine solche zu betrachten sei, bei wel-
cher die Principien der Gewdlb-Construction mit in Betracht
kommen.

Es dirfte aber hiermit die Aufziihlung der auf die

Construction stattgehabten iufserlichen Einfliisse noch nicht
vollendet sein.

Der Umstand, dafs zur Zeit der Versuche die Pfetten-
und Sparrenlage, sowie die Schaalung schon vollendet waren
(es war ja zuerst die Absicht, die Belastung auf die Dach-
schaalung zu legen, auch waren im Winter und ohne Schutz-
dach die Versuche nicht wohl ausfiihrbar), lifst es wahrschein-
lich erscheinen, dals die genannten holzernen Constructions-
theile mannigfach mit in Anspruch genommen worden seien,
namentlich, dafs der Rihmring der Drempelwand, die Pfetten-
ringe, sowie auch die Schaalung der eisernen Dach-Construe-
tion in Beziehung auf Inanspruchnahme ihrer oberen Gur-
tungen auf riickwirkende Festigkeit in nicht unerheblichem
Maalse zu Hiilfe gekommen sein werden. Es méchte diese
Annahme um so mehr berechtigt erscheinen, weil die er-
wiihnten holzernen Constructionstheile in Folge frither statt-
gehabter Belastung des Daches durch sein Eigengewicht schon
in gespannten Zustand versetzt worden sein miissen und weil
die Probebelastung nur auf kurze Zeit in Anwendung kam.
Zieht man die aufsergewdGhnliche Gréfse der hufeisénfiirmigen
mit Schaalung versehenen Dachfliche in Betracht, sowie dafs
dieselbe an den Enden ihrer Hufeisenschenkel gegen die dort
stehenden starken Mauerpfeiler seitlich feste Anlagepunkte
fand, so diirfte die Annahme, dafs diese grofse steife Fliche
in der Linie, in welcher der Quertriiger der eisernen Dach-
construction liegt, einer intendirten gegenseitigen Annitherung
ihrer beiden Schenkel einen ziemlich erheblichen Widerstand
entgegenstellen und dadurch die Grolse der Inanspruchnahme
der oberen Gurtung des Quertriigers, sowie der niichstliegen-
den Binder mindern mufste, wohl gerechtfertigt sein. Die auf
diese Weise den angefiihrten oberen Gurtungen geleistete Bei-
hiilfe aber ist in Beziehung auf ihren Effect gleich zu stellen
mit Zugkriiften, die, am #dufseren Ende der oberen Binder-
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Gurtungen, in der Richtung nach aufsen angebracht, wirken.
Somit miifsten, aufser den Principien der Balken-Construction
nicht blos die der Gewd&lb-Construction, sondern auch die der
Ketten-Construction in Betracht gezogen werden, wollte man
auf eine specielle Berechnung der Wirkung der Belastung auf
die verschiedenen Theile der Construction unter so compli-
cirten Verhéltnissen eingehen.*)

Gegenwiirtig zeigen, bei der Belastung der Consruction
durch das Eigengewicht des Daches (etwa 16 Pfd. pro OFufs)
die als Auflagebalanciers dienenden #ufsersten Aussteifungen
Abweichungen von der Lothlinie im Betrage von 1 bis -+ Zoll,
und zwar zeigen sich die gréfseren Maafse an den Bindern
dem Quertriiger gegeniiber.

Die holzerne Drempelwand, auf deren Rihm die #ulser-
sten Enden der hélzernen Sparrenlage ruhen, — absichtlich
so eingerichtet, dafs sie oben kleine Bewegungen nach innen
oder aufsen machen konne, ohne solche der Umfassungsmauer
mitzutheilen — hiingt gegenwiirtig ebenfalls, um 1 bis 1 Zoll,
jedoch weniger regelmiifsig, nach innen iiber, und ist aufser-
dem deutlich erkennbar, dafs ihr Rihm, dessen simmtliche
Polygonseiten durch Eisenschienen untereinander gut verbun-
den sind, und welches dort, wo dasselbe an die Giebelmauer
stofst, durch Streben und Schwell-Anker fest verkniipft ist,
eine nicht unerhebliche Verkiirzung erfahren haben miisse,
nicht blos weil der Radius seines Polygons kleiner geworden,
sondern auch weil seine Enden circa L Zoll von der Giebel-
mauer gich entfernt haben.

Die Hindeckung und Wasser- Ableitung.

Das Dach des Locomotiv-Hauses ist zunichst, um bald
Schutz gegen die Witterung zu gewinnen, im Winter in ge-
wohnlicher Weise mit Pappe gedeckt. Die Rollpappe ist mit
waagerechten Fugen und 3 Zoll Ueberdeckung, von Gratleiste
zu Gratleiste aus einem Stiick bestebend, gelegt und jedes
Blatt in vier horizontalen Linien auf die Schaalung in 11z6l-
“ligen Entfernungen genagelt. Im folgenden Sommer ist dann
die ganze Fliche, mit Ausnahme der Gratleisten, zum Schutze
des Locomotivraumes sowohl gegen Kiilte wie gegen Hitze
mit einer Lage von Lehm und Lohe £ Zoll stark iiberdeckt,
dieselbe nach dem Austrocknen mit einem heifsen Giemisch
von Steinkohlentheer, Asphalt und Kalkpulver getrinkt und
demniichst auf einen zweiten solchen Anstrich grobe Leinwand

*). In sehr vielen in der Praxis vorkommenden Fillen machen sich,
in d@hnlicher Weise wie bei dem beschricbenen Versuch, #dufsere Rinfliisse
geltend, welche dazu beitragen, dals die Ergebnisse des Versuchs in be-
merkenswerthem Grade anders ausfallen, als auf Grund theoretischer Be-
vechnungen erwartet wurde. Jeder gewdhnliche Balken, ohne Rolllager
verlegt, zeigt — obwohl Querschnitte, die vor der Durchbiegung recht-
winklig zu seiner Liingenrichtung gedacht waren, wiihrend sciner Durch-
biegung nicht rechtwinklig auf der Kriimmungslinie bleiben, sondern, mit
Ausnahme des einen an der Stelle der grofsten Durchbiegung, oben nach
aufsen und unten nach innen abweichen, — doch im Anfange seiner
Durchbiegung eine Streckung seiner unteren Faserschicht, die mehr be-
triigt, als die Diflerenz zwischen der Liinge der geraden Linie und der
des entstandenen Bogens, und iibt in Folge dessen Seitenschub auf seine
Auflager aus. Lrst bei Eintritt einer gewissen grofseren Durchbiegung
hort der fragliche Einflufs auf, und geht in einen entgegengesetsten —
Seitenzug nach innen — diiber. Vermauerung der Balken an deren Stirn,
Verankerung derselben mit den Mauern, an der oberen oder an der un-
teren Seite etc. itben, wie selbstverstindlich, ebenfalls mehr oder minder
grofse Einfliisse auf das Verhalten belasteter Balken aus. Wird es auch
nicht erreichbar sein, allen derartigen #ufseren Einfliissen vollstindig Rech-
nung zu tragen, so mochte doch der Ausfull des beschricbenen Versuchs,
wie der vieler anderen, darauf hinweisen, dafs auch die Fille, in welchen
blos die untere oder blos die obere Gurtung (resp. Faser-Region) eines
Balkens absolut oder auch nur in beschriinktem Maafse unfrei von #ulse-
ren Einfliissen in Beziehung auf seinerseits angestrebte Lingen-Aenderun-
gen ist, ebenfalls in den Kreis der theoretischen Untersuchungen zu ziechen
seien, wenn es sich darum handelt, das Verhalten an beiden Enden unter-
stittzter resp. befestigter Balken heziiglich ihrer relativen Festigkeit zu

ermitteln.
v

aufgeklebt, die sodann ebenfalls iiberstrichen und bekiest
wurde. Die Traufriinder sind durch Zinkstreifen gebildet, auf
welche die Pappe genagelt ist. Die Lage von Lohe und Lehm
reicht nicht ganz bis an den Rand der Pappe, die Leinwand
aber iiber letztere etwas hinaus.

Ebenso sind die Dicher des grofsen Thurmes und der
heizbaren Anbauten eingedeckt. Beim Dach des Kohlenspei-
chers ist die Lage von Lehm und Lohe weggelassen. Der
kleine Thurm, die Zinnen beider Thiirme und die nur wenige
Zoll iiber die Dachfliichen aller {ibrigen Gebéudetheile hervor-
tretenden Attikamauern sind mit Zink, letztere ohne Anwen-
dung von Schaalung und in 5- bis 7fiilsigen Entfernungen mit
Zieh-Niihten versehen, gedeckt.

Die Dachrinne des Locomotiv-Hauses liegt zwischen der
Umfassungsmauer und den Siulen der oberhalb isolirt von
den Mauern gehaltenen, nur dureh Uebermauerung der Schwelle
unten mit der Umfassungsmauer verbundenen Drempelwand.
Auf Blatt D9 ist sie gezeichnet, und sind hier auch die mit
untergeschraubten Leisten versehenen Deck-, resp. Laufbretter
zu sehen, welche die Rinne namentlich gegen Schnee und
dufsere Verletzungen sichern und einen Gang um das ganze
Dach herstellen. Zwei lothrecht herabhiingende Zinkstreifen,
unter den beiden Traufkanten befestigt, filhren das Wasser
in die mit Zink ausgeschlagene Holzrinne. Ein im Innern
angebrachter vom Treppenthurm aus zuginglicher Gang er-
leichtert die Beauofsichtigung und Reinigung der Rinne. Nur
je zwei Polygonseiten der Rinne sind zu einem Stiick ver-
bunden und haben eine gemeinschaftliche AbfallrGhre. Ueber
der oberen Miindung der letzteren ist ein schriig liegender
Rost aus Drahtstiiben angebracht, um DLaub ete. zuriickzu-
halten. Ist dieser Rost ganz zugelegt, so fillt das Wasser
durch eine Ueberfalltille am Rinnenkasten in den Locomotiv-
raum hinab, ohne die Mauer einzuniissen. Die Abfallréhren
von Zink miinden in unter dem Pflaster liegende Thonréhren
und diese in die Reinigungsgruben des Locomotivraumes, und
dienen erstere zugleich noch als Blitzableiter durch die mit-
telst derselben bewirkte Herstellung einer metallischen Ver-
bindung des eisernen Dachwerkes mit dem in der Erde lie-
genden Gasrohr-System.

Die Dachrinne des Laternendaches hiingt, verdeckt durch
ein von Kisen gefragenes Gesimsbrett, aufsen frei, ohne
Bodenschaalung. Thre swei Abfallrohre sind innen an den
grofsen Pfeilern der Giebelseite herabgefiihrt und nebmen
noch die beiden Endungen einer fiir die Fenster der Laterne
erforderlichen Schweilsrinne auf.

Die Dachrinnen der Thiirme liegen hinter den Zinnen
und sind beide doppelt gemacht. Die dufsere Reserve-, resp.
Schutzrinne ist in einen Brettkasten in gewdhulicher Weise
eingelegt und in ihr schwebt, durch Rinneneisen unterstiitzt,
die zweite Rinne. Sie steht {iberall 1 bis 13 Zoll von der
#ulseren ab. Thr Abfallrohr liegt in dem der éulseren, und
beide Rinnen sind, damit sie sich frei dehnen resp. zusammen-
ziehen kénnen, in der Mitte ihrer Linge gestofsen und mit
Trennungsboden versehen. Das Abfallrohr von Gulseisen
liegt im Innern des grofsen Thurmes und dient zugleich als
Abfallrohr fiir den Fall, dafs das Wasserbassin entleert wer-
den oder tberlaufen sollte. Die Schutzrinne hat zur Sicher-
heit noch einige nach aufsen durch die Mauer gefiihrte Ueber-
lauftiillen erhalten.

Die Dachrinnen am Kohlenschuppen sind #hnlich con-
stroirt und mit Deckbrett versehen, die Abfallrohre jedoch
nach aufsen gelegt, weil zu erwarten war, dafs sie, ins Innere
der ungeheizten Localitiit verlegt, noch leichter dem Einfrieren
ausgesetzt sein mochten, als aufsen. Sie sind unter moglich-
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ster Vermeidung aller, namentlich auch der sogenannten Aus-
gufs-Kniee, der Art angebracht, dafls sie von der Thau-Luft
{iberall umspiilt werden konnen. Fast simmtliches Abfall-
wasser lduft schliefslich in den an der Loschgrube vor dem
Kohlenspeicher beginnenden, durch den Locomotivraum sich
erstreckenden, im Grundrifs Blatt 57 punktirten Canal. Der-
selbe ist theils aus Cementrohren, theils gemanert, 15 Zoll
weit, 18 Zoll hoch ausgefiihrt. Nur die Strecke unter der
Grabenstrafse bis zum Schifffahrts-Canal bat 2 Fuls Weite
und 3 Fuls Héhe erbalten.

Die Ventilation und Heizung.

Um den Locomotivraum nach Bediirfnifs erwiirmen zu
konnen, sind 5 grofse eiserne Rundéfen aufgestellt, die, noch
mit Blechrohren versehen, in die in den Polygon-Ecken des
Gebiiudes liegenden Rauchréhren miinden. Die Oeffnungen
zum Abziehen von Rauch und Dampf der Locomotiven, so-
weit beide nicht durch die iiber den Locomotivstinden auf-
gehiingten, aus Rohren von gebranntem Thon hergestellten
13 Rauchfinge von zusammen 10 OFufls Querschnitt aufge-
fangen und abgefiihrt werden, sind in Riicksicht auf Heizbar-
keit des Raumes moglichst klein bemessen. Zwei im Forst
des Laternendaches angebrachte Luftziige von Zink, 21 Fuls
im Durchmesser weit und mit Schutzdach versehen, geben
zusammen 10 Fufs Ausflufs-Oeffnung; zwischen den unter
dem Gesims der Laterne eingebrachten Sims-Consolen sind
rund um die Laterne Oeffnungen mit Klappen angelegt. Die-
selben enthalten etwa 30 [Fuls. Endlich geben der Dach-
rinnenschlitz und der Trennungsschlitz zwischen der Eindek-
kl'mg des Daches und der Giebelmauer- Abdeckung noch ca.
40 OFufs Oeffnung. Sie liegen jedoch schon zu tief, um
Rauch und Dampf, die stets gleich von allen Seiten nach dem
hochgelegenen Raum der Laterne ziehen, abfiihren zu konnen.
Die Grifse der angegebenen oberen Oeffnungen hat sich als
ungeniigend fir die heifse Jahreszeit erwiesen. [s sind des-
halb noch 4 Klappen von zusammen 24 [Fufs Durchgangs-
Oeffnung beschafft worden. Vier Fliigel der Fenster in den
Umfassungsmauern und ein Oberlichtfliigel iber dem Thor
dienen als untere Luft-Oeffnungen und haben zusammen 72
[Fuls Fliche.

Die thonernen Rauchabziige fiir die Locomotiven, 12 Zoll
weit, hingen an je vier oberen Knotenpunkten der Binder-
gurtungen, sind unterhalb des Daches 21 Fuls, oberhalb noch
11 Fuafs hoch. Wo sie die Dachfliiche durchbrechen, ist eine
guflseiserne Platte auf die Sparren gelegt, die nach oben
muffenartig gebildet, die Isolirung der Thonréhren vom Holz-
werk bewirkt und zugleich einen Fuls fiir den aufsen sicht-
baren Theil der Schornsteine abgiebt. 10 Fufls unter Dach
ist ein in zwei Theilen gegossener eiserner Muffenring, mit
4 schmiedeeisernen Lappen versehen, um das Thonrohr un-
ter einer Muffe desselben umgelegt, von jedem der 4 Lappen
ist ein 2 Zoll starker Eisendraht nach dem nichsten Knoten-
punkt der Dachconstruction gezogen und ebenso 2 dergleichen
von ! Zoll Stéirke nach den beiden néichst benachbarten Kno-
tenpunkten. Sie sind daselbst mittelst angeschweilster Oesen
und kleiner Bolzen befestigt und unten durch Schrauben an-
gezogen. In diesen 12 Drihten hiingt der Rauchabzug wie
in einem Netz, ohne seitliche Bewegungen machen zu konnen.
Zur Sicherheit gegen Seitenstofse sind, von demselben Muffen-
ring ausgehend, noch 4 Driihte nach den niichstliegenden un-
teren Knotenpunkten der Binder gezogen und dort befestigt.
Unter der Muffe des 3} Fufs weiten Rauchmantels liegt ein
zweiter, wie der obere beschaffene Gufsring, dessen 4 Lappen
durch 4 lothrechte 2zjllige Driihte mit den 4 Lappen des

oberen Ringes verbunden sind, so dafs der untere Theil der
Schornsteine ebenfalls am oberen Ringe hiingt. Auch von
den 4 Lappen des unteren Ringes sind 4 Drihte nach den
niichsten 4 Knotenpunkten der unteren Bindergurtungen ge-
fiibrt, um gegen Seitenstolse Sicherheit za geben.

Die obere Miindung der Schornsteine ist durch Anord-
nung eines muffenartigen Kopfes so eingerichtet, dafs der
Rauch sowohl nach oben als nach unten austreten kann,
wihrend ein Deckel von 14 Zoll Durchmesser den Regen ab-
leitet. Um die Muffe dieses Schornsteinkopfes ist ein eiserner
Ring gelegt, von welchem 4 halbzollige Driihte ausgehen, die
auf dem Dach befestigt sind, um gegen Sturm Sicherheit zu
gewilhren.

Die in den Reinigungsgruben liegenden Fallschachte fiir
das Wasser miinden unmittelbar von oben in den Hauptcanal,
sind als Schlammfinge construirt und oben mit rinnenartiger
gufseiserner Zarge von 15 und 18 Zoll Weite versehen, in wel-
che ein gufseiserner Deckel mit absteigendem Rande so ein-
greift, dals ein Wasserverschlufs entsteht und also schlechte
Luft aus dem Canal nicht heraustreten kann.

Der um 4 Stufen tiefer als Locomotivranm und Strafse
liegende und ziemlich beschriinkte Putzerraum, der von unten
vollstindig durch Asphalt-Ueberzug gegen Aufsteigen der Erd-
feuchtigkeit gesichert ist, hat behufs seiner Ventilation und
damit auch die unteren Luftschichten geniigend erwiirmt wer-
den, ein Ventilationsrohr von Zink mit Verschlufsklappe er-
halten, welches dicht iiber dem holzernen Fufsboden beginnt
und, unmittelbar neben dem eisernen Heiz-, resp. Kochofen
stehend, durch diesen erwiirmt wird. Die durch dasselbe ab-
gefiihrte Luft geht in denselben russischen Schornstein wie
der Rauch des Ofens.

Die Abtritte,

deren Lage in der Nihe der Strafse in Beziehung auf Geruch-
losigkeit eine besondere Aufmerksamkeit erheischte, sind von
dem Eingangsflur aus zugiinglich. Im Vorraum wie in den
4 Zellen sind Asphalt-Fulsbéden. Die Asphalt-Bekleidung
erhebt sich anch an den Wiinden um einige Zolle, so dafs
die Schwellen trocken liegen. Die Urinrinne im Vorraum ist
im Asphalt-Fufsboden als flache Mulde gebildet und die be-
treffende Wandfliche auf 4 Fufs Hohe bis zum daselbst lie-
genden Sieb-Wasserrohr ebenfalls mit Asphalt bekleidet. Die
Wasserspiilung der Wandfliiche erfolgt tiglich nur einmal.
Das verbrauchte Wasser und der Urin fliefsen in einen mit
Klappgitter versehenen offenen Sammelkasten und von hier
durch ein Wasser-Verschlufsrohr in einen aufsen liegenden
Schlammfang, von wo sie durch eine Oeffnung in der Mauer
zwischen Schlammfang und Haupteanal direct in letzteren ge-
langen. Die Grube, also nur fiir die 4 Sitze bestimmt, ist
in Sohle und Umfassungen wasserdicht gemauert und iiber-
wolbt. Nur an zwei Seiten besitzt sie etwa 24 Fuls iiber der
tiefsten Stelle ihrer geneigten Sohle Mauern, die aus soge-
nannten Lochsteinen, mithin durchlissig, hergestellt sind. Die
Oeffnungen der Lochsteine sind mit Sand gestopft, und ebenso
ist der unter dem Vorraum liegende iiberwélbte canalartige
Raum mit Sand gefiillt, der sich an die Grube anschliefst
und in den oben erwithnten Schlammfang miindet. Der Zweck
dieser Einrichtung ist Filtration und Abzug des Fliissigen aus
der Grube. \

Die Fallrohre nebst Sitzbecken, aus glasirtem gebrannten
Thon, durchschneiden das Gewdlbe der Grube, sind an der
Aufsenmauer der letzteren hinabgefiihrt und befestigt, reichen
nur bis auf 1% Fuls iiber der Grubensohle hinab und sind
hier der Art untermauert, dafs dadurch ihre Rohre in der

30*
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Richtung nach der tiefsten Grubenstelle hin eine kurze knie-
formige Verlidngerung erhilt. Es wird dadurch der Abfall
des Inhaltes etwas erschwert und doch die Moglichkeit, Ver-
stopfungen von oben her zu beseitigen, erhalten. Der luft-
dichte Abschlufs wird nach jedesmaliger Ausleerung der Grube
erzielt durch theilweise Fiillung der Grube mit Wasser. Jedes
Sitzbecken ist mit einem Brettkasten umgeben, welcher zu-
gleich den Sitz bildet. Dicht unter dem Deckel, seitwiirts,
zweigt ein Blechrohr von 13 Fuls Durchmesser ab zur Ab-
fihrung der Gase, die im Fallrohr sich bilden. Die Réhren
vereinigen sich in einem an der Decke liegenden weiteren
Rohr und gelangen so in den niichstliegenden Schornstein des
Locomotivraumes. Eine stets brennende Gasflamme ist zu
Hiilfe genommen, um wiihrend des Sommers den sonst feh-
lenden Zug des Schornsteins zu erzielen. Aus der Grube
selbst ist ein Abzug fiir die Gase beschafft durch Anbringung
einer oberen Verbindung zwischen der Grube und dem er-
wiihnten Schlammfang, in welchen ein Abfallrobr des Daches
miindet, welches die Gase tiiber Dach austreten liifst. Die
Oeffnung zum Entleeren der Grube liegt neben dem Abtritt,
ist mit eisernen Falzplatten bedeckt und durch 4% Fufs hohe
Brustmauern, mit erforderlicher verschlielsbarer Seitendffnung
versehen, umgeben. Der durch die Mauern umschlossene Raum
dient als Aschengrube, so dafs durch die Asche eine gegen
Frost schiitzende Decke fiir die Gruben - Oeffnung und den
Schlammfang gebildet wird.

Die Beleuchtung

des Locomotivraumes ist fiir die Tageszeit durch die aus den
Zeichnungen ersichtlichen Fenster in wiinschenswerther Stiirke
erzielt. Die siimmtlichen Fenster sind von Gulseisen und die
Scheiben der Fenster in der Laterne von ;zolligem Rohglas.
Da erwartet werden mufste, dals namentlich letztere des Rau-
ches wegen Ofters gereinigt werden miilsten, so ist ein Fahr-
stuhl angebracht in Form einer Leiter mit Schutzbiigeln zur
Seite. Vermittelst dieser Leiter, deren oben befindliche Lauf-
rolle auf einer am Dach befestigten Schiene lduft, kann sich
die Person, welche die erwiihnte Arbeit ausfiibrt, ringsum
lings der Fenster ohne Gefahr bewegen. Das Besteigen der-
selben erfolgt von einem der beiden grolsen Pfeiler aus,
welche vom erwiihnten unteren Laufgang durch Leitern zu-
ginglich gemacht sind.

Fiir die niichtliche Beleuchtung ist durch Anbringung von
15 Gas-Brennern an den Umfassungsmauern resp. Pfeilern,
und 12 dergleichen an den ersten freien, dem Hufeisentriger
benachbarten Knotenpunkten der Binder gesorgt. Die Arbeits-
plitze sowie die Reinigungsgruben haben aufserdem ihre be-

sonderen Gasleitungen.

Kosten, Raumverbrauch und Zweckmifsigkeit

der Anlage.

Sowohl die Durchfiihrung der Vorsichts - Maafsregeln,
welche durch die unmittelbare Nihe des Haupt-Fahrgeleises
und der Grabenstralse, sowie in Riicksicht auf den Betrieb
auf dem die Baustelle kreuzenden alten Hafengeleise bedingt
wurden, als auch die ungiinstigen Griindungsverhiltnisse und
endlich die in Riicksicht auf die Lage des Gebiiudes an 6ffent-
lichen verkehrsreichen Stralsen erforderliche, das fiir derartige
Betriebsgebiiude gebriiuchliche Maafls tberschreitende Ausstat-
tung der dufseren Erscheinung haben die Kosten des Loco-
motiv-Hauses ansehnlich hiher ausfallen lassen, als solches
unter gewohnlichen Verhiltnissen der Fall gewesen sein wiirde.
Das Locomotivhaus allein, mit Drehscheibe, Geleissystem und
vollstiindiger Einrichtung, kostet bei 14660 (O Fuls bebauater
Fliiche (13613 OIFufs lichtem Raum) 68000 Thlr.

Der Raumverbrauch fiir jeden Locomotivstand ist, nach
Abrechnung der Drehscheibe sowie der Arbeitsriume fiir
Schmiede und Schlosser an der Langseite des Gebiiudes, zu
863 [ Fufs anzunehmen.

Abgesehen davon, dafs in vorliegendem Falle die Be-
schriinktheit der Baustelle nicht wohl gestattete, dem Loco-
motiv-Hause die Gestalt eines Ringes mit aufsenliegender Dreh-
scheibe (sowie in Frankfurt a. O. u. a. 0.) zu geben, ist auch
leicht darzuthun, dafs fiir Fille, wo das Areal so hoch im
Preise steht, als hier, die Ausfiihrung eines Baues in Ring-
form, einschliefslich Grundwerth, Geleissystem und Drehscheibe
— unter sonst gleichen Verhiltnissen — mindestens nicht
geringer ausfallen werde.

Uebersichtlichkeit und Wohnlichkeit des Raumes in Be-
ziehung auf den Dienst und die Gesundheit des Personals
erscheinen als besondere Vorziige der in Rede stehenden Bau-
form allen anderen gegeniiber, wiihrend dagegen Ersparnils
in Beziehung auf Grofse des Betriebs-Personals, auf Erhal-
tungskosten fiir Drehscheibe und Geleissystem, sowie auf Be-
schaffung von Heizmaterial dem Rundbau mit Drehscheibe im
Innern wenigstens doch noch immer vor dem Ringbau den
Vorzng verschaffen diirfte, namentlich wenn die Verhiiltnisse
gestatten, zwei Einfabrten (wohl am besten nebeneinander,
um Zug zu vermeiden) anzulegen.

Die neue Anlage ist unter Oberleitung des Herrn Re-
gierungs- und Bau-Rath a. D. C. Hoffmann, Mitglied des
Directoriums der B.-P.-M. Eisenbahn - Gesellschaft, von dem
zeitigen Abtheilungs-Ingenieur, Herrn Baumeister A. From-
holz, und dem Unterzeichneten entworfen und ausgefiihrt,
und hat sich bis jetzt nach Wunsch bewiihrt.

Berlin, im September 1865.
H. Weise.

Beitrag zu der statischen Berechnung continuirlicher, auf mehreren Stiilzen
ruhender Balken, und Anwendung der Resultate auf die Berechnung der
Drehscheiben-"Trager.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 60 im Atlas und auf Blatt U im Text.)

In manchen Fillen der Praxis ist es erforderlich, das
Gesetz zu kennen, wonach bei continuirlichen, von mehreren
Auflagern gestiitzten Balken, welche nicht allein eine iiber
die Linge gleichférmig vertheilte Last (Bigengewicht), son-
dern auch Einzellasten in beliebigen Punkten tragen,
die Druckvertheilung auf die Stiitzpunkte stattfindet.

v

Die weitere Berechnung der Tragfiihigkeit und der Durch-
biegungen des Balkens macht bekanntlich keine Schwierigkeit,
sobald diese Riickwirkungen der Auflager bekannt sind. Bei
den nachfolgenden allgemeinen Entwickelungen ist ferner eine
veriinderliche Hohenlage der Stiitzpunkte gleichzei-
tig mit beriicksichtigt, weil. zumal bei den gewdhnlich vor-
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kommenden geringeren Spannweiten, die Beriicksichtigung
dieses Umstandes unerlifslich scheint. Sodann ist noch vor-
ausgesetzt, dafs die verschiedenen Oeffnungen verschiedene
Weiten haben kénnen, dafs aber der Balkenquerschnitt und
die gleichformig vertheilte Last auf die Liinge je einer Spann-
weite constant bleibt. In den nebeneinanderliegenden Spann-
weiten konnen aber die Querschnitte, die gleichformig ver-
theilten und die einzelnen Lasten beliebig sein, so dafs also
in diesen Fillen fiir jede Spannweite ein besonderes Triigheits-
moment einzufiihren ist. Wechselt der Querschnitt auch inner-
halb derselben Spannweite, so kann man fiir diese Spannweite
ein 'angemessenfgewiihltes constantes 7' einfiilhren, um an-
nithernd richtige Resultate zu gewinnen.

Es sei (Fig. 1, Blatt U) AB eine beliebige der n Oeff-
nungen, welche der continuirliche Balken iberspannt,

¢ der Coordinaten-Anfangspunkt,

@ und b die Ordinaten der Stiitzpunkte,

A und B die Widerstinde der Auflagerpunkte, soweit
diese Kriifte dem abgeschnittenen Balkenstiicke 4 B angehdren

M° und M' die Momente der fufseren Kriifte, «° und o'
die Tangenten der Neigungswinkel der neutralen Linie gegen
die Horizontale an denselben Stellen;

p die gleichformige Belastung auf die Liingeneinheit,

E der Elasticititsmodul,

T das Triigheitsmoment des Querschnittes.

Zuniichst ergiebt sich aus der Gleichgewichtsbedingung
der dulseren, auf das Balkenstiick 4 B wirkenden Kriifte:

2
e +P-;--+ Pl e MLt
oM
A=%’+P(1—e)+M—l— )
Fiir den Theil AP der Biegungscurve gilt die Gleichung:
ETd Y_PY _ pgga-ar ).

5 2
Integrirt und berucksxchtigt, dals fir @ = 0 die Tangente
dy

—~ = q°, ist:
P
dy _po' A&t . 4
Ede—— 6 ) + M2+ ETe’ (3.)
i 03 0 2
Eny-_-_?;; _4§.+412—“—’-+ET(: a+ETa (4.

weil fiir ¥ =0 die Ordinate y = a ist.
Fiir das Stiick PB der Bxegungscurve erhiilt man

d’y &

Ewa _p2 4+ P(o—el) — Ao+ M° 5.
dy _ pa? adner PN e

Erd=" +Px(2 el) — 4% + M+ Const. (6.)

Fiir # = el miissen die Gleichungen (6) und (3) iberein-
stimmen, also ist:

e?l?

Const. = ET * +PT;

ferner wird fir @ =1 die Tangenteg—z = o/, also
Al?

Em——l’?3 P (3 — et 2) - + A1+ ETa (6a.)

.  ela? e’l'm\. Ax? ok
FT?""ﬂ (‘6”“7"‘ 5 T R 0

~+ ETe’ z + Const. (7.)

Fiir @ = ¢l mufs (7) mit (4) identisch sein, also
! 3
Const. = ETa— P ~é»

ferner wird fiir x—l die Ordinate y—'b demnach:

l 2
ETy="*2 +— Ao der —ot) — & e +M;l +

ETe’l + ETa;

den Werth von A aus (1) substituirt:

0 !
E:[‘b——p[li Pl (— 2e+3e‘-e’)+M3l,+A[Glz+
+ETa'l4+ ETa
BETa L 6ET
M= 4 L PI(2e-367 4-¢5) - 2 M0~ 5 (0-a) (1)

Um nun auch fiir die Tangente &' einen durch A7° und
«” bestimmten Ausdruck aufzustellen, hat man in (6a) Aaus
(1) zu substituiren und erhiilt:
Ere=—2 4Tl (cereyt 5+ My e
M' aus (I) substituirt
3 ]
'—zflET 2ET(€ 2e? +e’)——]—”—l 20+ °
Sind beliebig viele Einzelkriifte P, P, P", . in den
Abstinden el, €1, ¢l . . .. vorhanden, so sind die Biegungs-
gleichungen fiir jeden dadurch gebildeten Balkenabschnitt wie
vorstehend zn entwickeln. Es findet sich hierbei, dafs in die-
sem allgemeinen Falle an die Stelle des zweiten Theiles der
vorstehend in (I) und (II) gefundenen Ausdriicke die Summe
der aus den Kriften P und den Abstinden e #dhnlich gebil-
deten Formen tritt, also:

3(b- a)(II )

ll
M’=£4—+ZZ[P(?e— 3e? +e¥)]-2M° —EEIa° +6ﬁT(b-a)(Ia.)
el > ZM° : 3(b-a
o 24ET+2ET2[P@ TR ET—2a°+ z)
(Ila.)

Die Gleichungen (Ia) und (Ila) mit 4 Unbekannten M°, M,

«®, o« geben die Werthe von M’ und &' fiir jede Spannwexte
unmittelbar, wenn die entsprechenden Werthe der vorher-
gehenden Spannweite bekannt sind. Aehnliche 2 Gleichungen
erhilt man fiir jede der n Oeffnungen des Triigers, also zu-
sammen 2n Gleichungen bei im Ganzen

n—1 unbekannten Momenten

n-+1 unbekannten Winkeln
zusammen 2n Unbekannt(n, deren Elimination durch
Einfilhrung abkiirzender Bezeichnungen in jedem gegebenen
Falle einfach und iibersichtlich dargestellt werden kann.

Die specielle Anwendung der gefundenen Gesetze auf den
continuirlichen, von drei Auflagern gestiitzten Triiger
einer Drehscheibe, welcher Fall den niichsten Anlafls zu
den vorstehenden allgemeinen Entwickelungen gab, soll Gegen-
stand der weiteren Erdrterung sein.

Das zweite Zapfenlager der Laufrad-Achse, welches un-
mittelbar an den Lingstriiger geschraubt ist, gewihrt dem
Balken ebenfalls einige Stiitze; — es darf indefs wegen der
verhéiltnifsmiéfsig geringen Wirkung derselben beziiglich der
Tragfihigkeit des Balkens hiervon abgesehen werden.

Es bezeichnen (Fig. 2):

a, b, ¢ die Ordinaten der Auflagerpunkte, unter der Voraus-
setzung, dafs die der urspriinglichen Balkenform ensprechende
Stiitzenlage @ = b= ¢ gedacht ist, einerlei, ob die Stiitzen
wirklich in einer Horizontalen, resp. Geeraden lagen, oder nicht.
Bei der Stiitzenlage a =56 =c soll also der gewichtlos ge-
dachte, unbelastete Balken frei von jeder Spannung sein,

A4, B, C die Auflagerpressungen, bezichungsweise B, und B,
die beiderseitigen Pressungen am mittleren Stiitzpunkte,

p und ¢ die gleichformig vertheilten Lasten auf die Lingen-
einheit.

Die Bedeutung der iibrigen Buchstaben ergiebt sich ohne
Weiteres aus der in Fig. 2 gezeichneten Skizze.

Aus den allgemeinen Gleichungen Ia und Ila ergiebt sich
fir die Spannweite AB, da hier M°® = 0 und M = M} zu
schreiben ist:
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6ET 6ET

M,,:”i I[P (Re-30 +¢")] — - — - (b-a) (1)
S P ﬁi)
a_24ET 2ETZ[P(e 2e? +e7)] — 20" + ] (2.)

Fiir die Spannweite B C hat man, da hier M° = M; und
M' = 0 zu schreiben ist:

0= j—+lZ[Q(2e 3e’+e¢%)]- 2M3—6ET t GE—T(G b)
@3.)

wo_ogl il 3(c-b)

¢ _24ET+’ET2[Q(6 Nl s, Y ) TR
(4.)

Die 4 Unbekannten M,, «°, ¢’ und " sind wie folgt
eliminirt:

(2) mit 3—-El—-Tmultiplicirt und von (1) subtrahirt:
3SET 4 o pl _e_ gj] SET
iy LB S T
6
20, =2 L 15[ e)ok T — T )

zu (3) addirt:
AMy = %(p+q)+ 12 [Ple—e*)]+12[Q(2,—3¢+e¢?)]

+§pT(c—2b+a)
Schreibt man: ¢'l=1—gl=1(1—g), also ¢ =1 —g,
so erhiilt man das Moment iiber der Mittelstiitze zu:
M= 1% gyt ZLPeC— ) + § SlQp(1—g2)]+
3ET a—2b+c

5 P 2 ('3')

Da nun 4 =]%I+P(1—e)—- "”l[”’ so ist, zufolge (5),

! P -
4= 5 (p—9+2 [{U—eo—e]] —= [$50—]
. 8ET a—2b+0 .
Py el (61)

Analog lifst sich der Werth des Auflagerdruckes C' so-
fort schreiben, und endlich erhilt man B aus der Bedingung:
B=Bs+ Be=pl+2(P)— A+ q+2(Q)—C

Setzt man p=¢g=Eigengewicht, so ergeben sich fiir
den hier besonders wichtigen Fall, dafs der mittlere Stiitz-
punkt um & erhoéhet ist gegen 4 und C, wonach also

a—b=c¢—b=0 oder a__'_2£j__c

/]
folgende Gleichungen

= & zu schreiben ist,

My="22 4 L SPe(1—e*)] 4+ Z[Qy(1-g"] + 08 L
a=7 Z[Z [4—e (f)—e")]:] ~2[2 ] 221
II.
0="B 4 [ 2ra—go—g1] - 2[Fet1 -] - 22"
III.

B="P 4 > [ e(3—e”)]+2[2g(3 g)]+ﬁETBIV

Von besonderem Interesse ist der Fall, dals e=g ist;
wird ferner, der Kl‘irze halber, 0 =0 angenommen, 80 ist:

TRt 31” +7 L e e(i——e‘) V.

Hiernach lal‘st sxch analog der Werth fiir C' schreiben,
und endlich B=2pl+ P+ Q— A—C' (Fig. 3).
Ist aulserdem e=1, so ist:

0

3pl  13P—3Q apl  13Q—3P

g o R e 32’
. Apl. 11(P4Q)
el e
Setzt man endlich in (V) P=Q, so ist:

VL

A=C= »3%l+1>[1 “"’2" )] B_l-”l+Pe(3—-e=> VIL
und ist aufserdem noch e= 3, so ergiebt sich:
i R S kb U A
Ceablhatrrin e e e i hnd

Drehscheibe von 38 Fufs Durchmesser.

Um die bei den beziehungsweise ungiinstigen Belastungen
vorkommenden grifsten Momente, Vertikalkriifte und Auflager-
driicke, welche der Dimensionen-Berechnung der Constructions-
theile zu Grunde zu legen sind, leicht iibersehen zu konnen,
sind im Nachfolgenden die maalsgebenden Belastungsfiille iiber-
sichtlich zusammengestellt. Die grofste mobile Last ist hierbei
entweder durch eine oder zwei Schnellzugmaschinen & 600 Ctr.,
oder durch eine resp. zwei Tendermaschinen a 800 Ctr. dar-
gestellt. Wollte man an Stelle der wirklich vorkommenden,
den Achsen der Fahrzeuge entsprechenden IKinzellasten,
zum Zwecke einer bequemen und niiherungsweisen Rechnung,
gleichformig vertheilte Lasten einfiihren, so wiirde diese
Annahme, namentlich wegen der geringen Spannweite von
zwei mal 18 Fufs, leicht za wesentlich unrichtigen und ein-
ander widersprechenden Resultaten bei den verschiedenen
einschligigen Fragen der Tragfihigkeits-Berechnung fiihren,
wie sich leicht durch Versuche nachweisen lifst.

Wird das Eigengewicht eines Triigers, soweit dasselbe
hier in Frage kommt, zu 72 Ctr. angenommen, so ist bei etwa
36 Fuls Entfernung der dufseren Stiitzpunkte p = :% =2'Ctr.
auf den Fuls.

Die im Nachfolgenden angenommenen Belastungen und
berechneten Werthe beziehen sich stets nur auf einen der
zwei Triger.

1. Fiir den ersten Belastungsfall (2 halbe Maschinen

2—290— 600 Ctr.) erhiilt man, Fig. 4:
5 174325

A=C=%pl 180+ 43—2— 60=

= 2.2.184-561+ 24 .60=1171 Ctr,
B=4%. pl+1—1 180+‘“°2T(‘07 60=

= 45247} + 2 .60 =437} Ctr.
Moment My = 60 (= )l+18() AP T TREPTT T A

6 6 )

= (604 90+ 18—1171) 18 = 9132 Ctrfuls.
Moment m= 1174 .9 — (60.6+4-2.9.4}) = 614} Ctrfuls.

2. In dem zweiten Belastungsfalle (2 halbe Tender-
‘_2‘_"2_0_0__ 800 Ctr.) ergiebt sich, Fig. 5:
A=C= l+ A80 4+ 19

e 2

11

tpl+ 19.0+12 185 = 550Ctr

Moment M,,—-(135+65+ 18 —161) 18 =1026 Ctr.
Moment m=161.9 — (1835.6 4+ 2.9.4}) = 558 Ctrfuls.
3. In dem dritten Belastungsfalle, Fig. 6:

180 60

K s =08 RERRe R
A=3%pl [4 0,162 - - i +4 0,255 9,63 Ctr.

maschinen =

135 = 161 Cer.

\
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C=32pl+ [6—49 . 3,171+ 1—‘819 . 1,625 % i O,m:l = 140,38 Ctr.
B = pl+ [620 0,495 4 12 75+ %O 1,921] = 241,95 Ctr.

Moment m=140.9—60.6 —2.9.4: =819 Ctrfuls.
4. In dem vierten Belastungsfalle, Fig. 7:

C=2pl+ [1?9 + 27656 -+ 18 1,2819] = 157,1Ctr.

4 4
Moment m' = 157.4! —2.4% .2} = 686 Ctrfuls.

5. In dem fiinften Belastungsfalle Fig. 8:
Al= spl—l:—-—— 0, 162+O,255)+—— 3—]—— — 12,76 Ctr.

C=ipl+ [4— (3,171 4 0,412) 1—3(1 { 1,625:| = 187,24 Ctr.

Moment m=187.9 — 135.6 —2.9. 4% = 792 Ctrfuls.
6. In dem sechsten Belastungsfalle, Fig. 9:

130 135
=2pl+ S « 2,7656 -+ —— y . 1,2819 | = 146,65 Ctr.

Moment m' = 1462 . 4} — 2 . 4% .2} = 640 Ctrfuls.

Der negative Wurth von 4 im 3., 5. etc. Falle setzt
voraus, dafs der Schubriegel, resp. das an den Balken-Enden
befestigte todte Gewicht der Winder, Laufriider, Achsen etc.
den Balken auf dem Stiitzpunkte A so festhiilt, dafs eine Be-
wegung nach aufwiirts nicht eintreten kann, wozu also in den
vorliegenden Fillen ein Widerstand bis 12§ Ctr. erforderlich
ist, welcher sich in Wirklichkeit auch vorfindet.

Nimmt man aber an, dals die Lager der Laufrad-Achsen
resp. der Stellriegel so viel vertikalen Spielraum gewiihren,
dafs der Endpunkt 4 weder einen positiven noch negativen
Stiitzendruck ausiibt, so werden die Maximalmomente m und
m' zwischen den Stiitzen noch grifser, als vorhin.

Ist dieser Spielraum hinreichend grofs, so wird dieser
Fall bei jeder einseitigen starken Belastung eintreten. Ist der
Spielraum idiufserst gering, so kann 4 auch nur unter ganz
pestimmten Verhiltnissen zwischen &, p und @, gleich == Null
werden. Ohne indefs diese Vorbedingungen hier niher zu
précisiren, da es hierauf nicht ankommt (wenngleich es nach
dem Obigen sehr leicht geschehen konnte), so diirfen doch
die unter der Voraussetzung 4 = == 0 resultirenden grofsten
Zwischenmomente m und m' iiberall nicht unberiicksichtigt
bleiben. Ersetzt man (Fig. 10) die Wirkung des Balkentheiles
AB durch das Moment M und die Vertikalkraft — B, so
ist die Gleichgewichtsbedingung:

2
Bc = 1”1;+ Q8l+p_é—

li
und da Mn == p——

5 Be=pl—+ Qe, also
B=DB,+ B:=2pl+ Qe; IX.
ferner folgt aus der Bedingung: B+ C'=2pl+ Q
C=2pl4+ Q—2pl — Qe= Q(1—e) X.

Eine miifsige Hohenéinderung der Stiitzlager bleibt hier
offenbar indifferent auf die Werthe B und C und die Momente
m und

Ebenso ist es gleichgiiltig, um wie viel der Endpunkt 4
von seiner Stiitze sich abhebt.

7. In dem siebenten Belastungsfalle (Fig. 11) ist:
B= "pl+60(i+‘)+ 12—0-—-72+150=222 Ctr.

G 129 460 (3t~ £) = 150 Ctr.
Moment m=150.9—60.6 —2.9.43 =909 Ctrfufls.
(Bemerk. Eine Lastvertheilung, wie im fiinften Falle, giebt
hier denselben Werth fiir m.) :

8. In dem achten Belastungsfalle (Fig. 12) ist:

C=13.180+11 "L .60 = 160 Ctr.

Momentm' = 160. 44 —2.4L.2L =700 Ctrfuls.
(Bemerk. Eine Belastung, wie im 6. Falle, giebt hier
m' = 673 Ctrfuls.)

Die Maximalwerthe der Momente im Abstande Zl’ ferner

in der Mitte jeder Oeffnung und endlich iiber B sind in den
oben dargestellten Fillen durch gesperrte Schrift hervorgehoben,
ebenso der grofste Pfeilerdruck B.

Die betrachteten Belastungsfille werden iibrigens nur bei
dem Befahren der Drehscheiben vorkommen, wobei das
grofste Moment M, in dem Ealle stattfindet, dals beide Oeff-
nungen zugleich mit der grifsten mobilen Last bedeckt sind
(2 Locomotiven mit den Schornsteinen gegen einander gestellt).

Diejenigen Lasten, welche mit der Drehscheibe gedreht
werden sollen, liefern jedenfalls geringere Maximalwerthe.

Die Auswerthungen der in Frage kommenden Functionen
von e resp. g in Zahlen fiir verschiedene Werthe des Argu-
mentes sind zur bequemeren Rechnung tabellarisch zusammen-
gestellt, wie folgt:

|
— ], — ! —_— —
e=¢ | e=3 | e=3 | e=1 | e=;
4—e(d—e?) | 3am 1;“32“ 0,412 2,7656 1,2819
)
e(1—e?) 0,162 0’375 0,255
3
i 0,4954 1,315 1,9213
p— ) 2
e(3—e?) 1o L i1s
216 § 216
R (3—e?) | 0O,7523 0,3125 0,094
2 i3 TE 57

Da durch eine geringe Senkung des mittleren Stiitz-
punktes das Maximalmoment My verringert, dagegen gleich-
zeitig das m™ zwischen den Stiitzpunkten vergrofsert wird,
so wiirde man einen gleichformigeren Triigerquerschunitt und
somit einen geringeren Materialverbrauch erzielen konnen,
wenn man den mittleren Stiitzpunkt um so viel senkt, dafs
beide Maximalmomente einander gleich werden. Bei dem ge-
wiihlten Triigerquerschnitt von 26 Zoll Hohe wiirde eine solche
Senkung von § bis 1 Linie schon hinreichen, um M™> vyon
1026 auf 860 Ctrfuls zu ermiifsigen und 7™ von 819 auf 860
zu erhohen. Ein solches Verfahren wiirde indefs bei der ge-
ringen Tragweite des Balkens nur illusorische Resultate fiir
die Praxis herbeifiihren, weil bei der Fundamentirung und der
allmiiligen Abnutzung der betreffenden Constructionstheile der-
gleichen geringe Veriinderungen der Stiitzlagen vorkommen
konnen, welche im Voraus nicht beabsichtigt waren und gleich-
wohl sehr wesentliche Aenderungen in den gréfsten Last-
momenten herbeifiihren. Eine Senkung der Mittelstiitze wird
aber in der Praxis schon deshalb vermieden, weil die Dreh-
bewegung der Scheibe dadurch erschwert wird. Dergleichen
Hohenénderungen der Stitzen werden fir die Tragfihigkeit
um so weniger nachtheilig sein, je geringer die Triiger-
hohe festgesetzt wird, weil der Balken dann biegsamer ist.

Am meisten ist der Fall zu besorgen, dafls die Endstiitzen
sich senken (durch Abnutzung oder Senkung des Laufkranzes
ete.), die Mittelstiitze also tberhoht erscheint. Da man das
wh?

P
setzen darf, so ldfst der allgemeine Ausdruck fiir M, erken-
nen, dafs der letzte Summand des Werthes Mz nach dem
Quadrate der TriigerhShe wiichst, withrend das Widerstands-

Triigheitsmoment des Querschnittes annihernd = 7' =
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moment nur nach dem einfachen Verhiltnisse von 4 zunimmt.
Eine geringe Triigerhohe ist auch schon aus dem Grunde er-
wiinscht, weil man die Drehscheibengrube wegen des beque-
meren Verkehrs durch dieselbe thunlichst flach herstellt, wenn
man nicht die ganze Scheibe iiber der Grube abdecken will.

Setzt man eine unveriinderliche horizontale Stiitzenhohe
voraus, 8o soll zuniichst des Vergleichs halber nachgewiesen
werden, dafs der Triigerquerschnitt Fig. 13 entsprechend dem
grofsten My = rot. 1050 Ctrfuls hinreichendes Tragvermégen
besitzen wiirde.

Eine Gurtung hat nach Abzug von zwei §zolligen Niet-

lochern: 2=
2 Eckeisen =.2,23 0" = 43"
w = 7+ 0" netto Querschnitt.

Nach den fiir die kleinern eisernen Briicken angenommenen
Grundsiitzen wiirde die zulissige Anstrengung des Eisens mit
80 Ctr. pro Quadratzoll = K in Rechnung zu bringen sein.
Demnach ergiebt sich der erforderliche Schwerpunktsabstand %
beider Gurtungen aus der Gleichgewichtsbedingung:

1251050 = K. h =80. 73 .1 o h= L2100 — 913 Zoll,

2 8
Der Schwerpunkt jeder Gurtung ist ? Zoll von der #ufseren
Kante entfernt, demnach ist die erforderliche Triigerhéhe =
212 2.2 =rot. 231", wofiir 232" anzunehmen, so dafls die
Blechwand 23" hoch wiirde; — dann ist A =23+ —2.71=
22 Zoll. — Zwischen den Stiitzen ist etwa 900 Ctrfuls als das
grolste Moment in der Mitte anzusehen. Bleibt der Gurtungs-
querschnitt constant, so ist an dieser Stelle eine Hohe der

3.900
Blechwand =g10:(? = 192 Zoll erforderlich.

Im Abstande von Ti_ = 41 Fufs vom Endstiitzpunkte ist
m™ etwa 700 Ctrfufs, also eine Hohe der Blechwand =
23 . 700 : .

*-1—056‘ = 15'-3 Zoll bedlngt.

Man wird zweckmilsig die ganze Linge der Blechwand
aus drei Theilen znsammensetzen. Der mittlere Theil (Fig. 14)
behilt der Einfachheit halber eine constante Héhe = 23 Zoll,
die Endbleche verjiingen sich bis auf 13 Zoll Hoéhe an den
Enden. Demnach ist die Blechwand in der Mitte der Oeffnung:

9
13" + 19" 10" = 13" 4+ 7} = 201" hoch
and aof } der Spannweite:
" 4l " n « "
i +1—5 10" = 18"+ 32 = 162" hoch,,
was den oben ermittelten Bedingungen annihernd entsprechen
wiirde.

Stellt man nun die Bedingung, dafs zum Zwecke einer
zuléissigen Entlastung der Laufrider der Mittelzapfen um
+ Zoll erhéhet werden soll, so ergeben sich folgende
Resultate (Fig. 15):

2

Um das Triigheitsmoment 7' = z—%h— anniihernd zu ermit-
teln, so ist bei dem constanten Querschnitte w = 73" ein
mittlerer Schwerpunktsabstand %" der Gurtungen einzufiibren.
Da h = 22" auf } der Linge constant, und auf 2 der Linge

i 22 2
nur eine mittlere 4’ = —~ _I2_ i 17" vorhanden ist, so ist
y . h42F  224-2.17 i
b = »«--3——« == ————3~—-— == 18% N
2 3 2)2
also das mittlere 7' = '2h gl (218") = 1279 fiir Zoll-

maals, demnach

. 3ET _3.270000. 1279

AT e IR L i e
3 22200
] f’;T, o ~2—12—= 462 Ctrfufls und

M, — 1050 +- 462 = 1512 Ctrfufs,
d. i. also fast das 11fache des bei unverdnderter urspriing-
licher Stiitzenlage gefundenen Betrages. Die zugehorige An-
strengung K pro 0" wiirde sein:
M 4R 191
o e Ty
welche in Erwiigung mancherlei Eventualititen doch nur aus-
nahmsweise zulissig erscheinen diirfte.

Der in dem zugehdrigen zweiten Falle ermittelte Druck

A = 161 Ctr. wiirde nun vermindert auf:
A = 461 ot 2 By, Bl LB 51, 25 RB e 46340
&2 18 .
und B vergrofsert anf:
B =550+ 2.2562 = 6014 Ctr.

Die Verminderung von 4 und resp. m™* ist also hier
nicht sehr erheblich. Dagegen findet bei denjenigen Belastun-
gen, welche mittelst der Scheibe gedreht werden sollen,
gewdhnlich eine giinstigere Lastvertheilung statt, so dafs die
beabsichtigte Entlastung der Endstiitzen, um leichtere Arbeit
beim Drehen zu erzielen, in diesen Fillen verhiltnilsmilsig
wirksamer ist. in Beispiel eines Belastungsfalles fiir die
Drehbewegung der Scheibe ist spiiter berechnet.

Sei nun die Ueberhohung des Mittelzapfens absichtlich
oder unabsichtlich entstanden, so kann man auch ohne nivel-
litische Untersuchung, wenn die Bewegung der nur wenig
belasteten Drehscheibe mit einiger Aufmerksamkeit beobach-
tet wird, erkennen, ob jene UeberhShung des Mittelzapfens
fir das Tragvermdgen in der Mitte des Trigers unzuliissig
grofs sein sollte.

Ist néimlich eine Ueberhthung & = + Zoll zulissig erach-
tet, so findet man eine gleichformig vertheilte Last ¢ (incl.
Eigengewicht), bei welcher die Pressungen auf die Laufrider
= Null werden, zufolge (II) aus:

= 112 Ctr.,

3gl,_3ET
=(0=0=—-1"_ """
A=C 3 5 d zu
ET 7400 8
M BEIAG s (1% f F
q T 80 8,18 12 3,8 Ctr. pro laufenden Fufs, und

abziiglich des Eigengewichtes = 3,5 — 2 = 1,3 Ctr.

Wenn demnach auch bei einer noch stiirkeren Probe-
belastung die Laufriider noch keine Pressung erfahren, so ist
dies ein Kennzeichen, dafs die Ueberhdhung des Mittelzapfens
zu grols geworden ist.

Anstatt der gleichformig vertheilten Probebelastung kann
man auch ein Probegewicht an den Enden aufbringen, wel-
ches wie folgt zu bestimmen ist:

Man hat fiir den Fall Fig. 16:

» A Ql? pls
i T e T T
da die Durchbiegung durch das Eigengewicht allein
2 aplts 81,42
ET' 8 — 7400
QL

so folgt aus . wrr== 0,25 — 0,131 = 0,129"

3ET
Q=0,119”.3—IE3—7-=9’3—11——98'§§99= 124 Ctr.
fiir jedes Ende jedes der beiden Triiger.
Wenn in seltenen Fiillen die Umstinde eine
solide Fundirung der Stiitzpunkte nicht gestatten
sollten, so dals unregelmilsige und im Voraus gar nicht

= (),131 Zoll betrégt,

-
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zu schiitzende starke Senkungen zu befiirchten sind, so wird
man zur Sicherung des Tragvermogens zu einer ganz anderen
Construction des Tragbalkens schreiten miissen. Dieser Zweck
liefse sich wohl am einfachsten dadurch erreichen, dafs man
den continuirlichen Balken verlifst und jeden Tri-
ger aus zwei getrennten Theilen herstellt, welche
nur durch ein Charnier in ihrer halben Héhe iiber dem Dreh-
zapfen verbunden sind (Fig. 17). Jeder Theil ist dann ein
auf zwei Stiitzen ruhender Balken. Das gemeinschaftliche
Auflager in der Mitte wird durch das entsprechend geformte
gufseiserne Mittelstiick gebildet. Das Charnier wiirde nur
die Spannungen des horizontalen Kreuzsystems iiber-
tragen, welches bei der Drehbewegung in Anspruch ge-
nommen wird.

Damit nun im Interesse der Soliditit dieses fiir den Be-
trieb so wichtigen Bauwerks, selbst bei der aufserordentlichen
Belastung des zweiten Falles und bei einer Ueberhghung der
Mittelstiitze um 8 = 1 Zoll = 3 Linien, die zulissige Anstren-
gung K des Eisens pro 0" = 100 Ctr. nicht iiberschritten
werde, ist fiir die Ausfihrung der Balkenquerschnitt Fig. 18
und Fig. 19 gewiihlt worden.

Eine Gurtung hat 7.3=3;0"

2 Bekeisen = 2 . 28 =44 "
w = 8% 0" netto Querschnitt
nach Abzug zweier § zélligen NietlGcher.

Der Schwerpunktsabstand der Gurtungen ist (Fig. 20) auf
1 der Linge = h =126 —12.%=24}"; am Ende =14 —1;

41 4124

der Liinge = ' = — ) * = 181 Zoll,
e+ 2 U3+2.18;

Sl 3

201"; das mittlere Trigheitsmoment annihernd:

wh? _ 8_%%2% — 1784 fiir Zollmaals.

=121"; also auf 3

demnach die mittlere Hohe 2" =

T="5

Das grofste Moment in der Mitte ist demnach:
3ET 3.270000.1734

bel i BRI A

My 1050+ F27 5 = 1050 + 627 = 1677 Crfuly

und die entsprechende Anstrengung des Eisens daselbst:
M 1676.12
T we 81.24}
Ferner ist noch zu bemerken, dafs eine Probebelastung ¢
per laufenden Fufs, welche eine ebenso grofse Durchbiegung
an den Enden bewirkt (}”), als die Ueberhéhung des Mittel-
zapfens betriigt, berechnet ist zu:
i ETS §= 130?2 A 812 5,1 Ctr. incl. Eigengewicht;
also dxe fremde Last allein p = ¢ — p = 3,1 Ctr.; dals ferner
die Durchbiegung durch das Eigengewicht allein:

D TRISEND

T
ist, fiir eine Probelast Q an jedem Triger-Ende also noch
0,25 — 0,007 = 0,153" disponibel bleiben, wonach sich diese Probe-

last zu:

>

= 091 Ctr., was nachzuweisen war.

p. n
.+ = 0,007

3ET 0,53.30104
Q= 0,153 . T 1812 = 21 Ctr.

ermittelt. (Oder Q= #pl=%.3,1. 18 =21 Ctr.)
Endlich findet sich der Auflagerdruck:
d=c=161— 3T BT 161— 851260t

0= 161 — 18
und der grofste Druck auf die Mittelstiitze:
B=1550+412.35=620Centner.

Zeitschr, f, Bauwesen. Jabrg. XV,

Die Zwischenmomente m und m' werden durch die
Ueberhthung der Mittelstiitze ermiifsigt, so dafs die Tragfihig-
keit daselbst um so gesicherter erscheint.

Der Querschnitt der vertikalen Blechwand ist iiberall
reichlich bemessen, um den gréfsten Vertikalkriften, welche
beim Befahren in simmtlichen Querschnitten vorkommen, demn
erforderlichen Widerstand zu leisten.

Das mittlere Zapfenlager von Stahl hat den sehr hoeh
gegriffenen Druck B beider Triiger = 2. 620 = 1240 Ctr. zu
tragen. Bei 4" Durchmesser d. i. 124 00" Fliche, erhiilt das-
selbe also hochstens 100 Ctr. Druck pro O

Der guflseiserne Quertriger (Fig. 21) hat auf jedem
Ende 60 Ctr. nach dem Mittelzapfen zu iibertragen. Das
Tra‘igheitsmoment des Querschnitts ist:

T————(Zﬁ’——233)—-1‘ 5409 = 6761
ll

0 b LA e R L)

T'= 8282 fir Zollmaalfs.

Das grofste Lastmoment ist bei rot. 29 Zoll Hebelsarm
= M= 29. 620 Ctrzoll, und die grilste Anstrengung des Gufs-

1
1—”;—" = ik :;:2 13— 281 Ctr. pro 0",
so dafs gutes Gulseisen eine sehr grofse Sicherheit gewiihrt.
Etwa die halbe Dicke der vertikalen Rippe geniigt aufserdem
reichlich fiir die Vertikalkraft.

Der grofste Druck auf die Endstiitzen findet beim
Befahren der Drehscheibe statt, wenn eine schwere Treibrad-
achse iiber denselben sich befindet.

Fiir jedes Laufrad ist derselbe im max. auf ca. 220 Ctr.
zu schiitzen.

Hiernach ist die Tragfiihigkeit des schmiedeeisernemn
Quertrigers (Fig. 22) bemessen, indem

eisens: K =

T————(10’-——9')—2—7-1———135%
1 ~_ 665 sl

+_'Z (93—43)=]—2'= 577?
1 1000

+ 54 10° _—Q—— 831

"= 274} fir Zollmaals
und bei 23" Hebelsarm das grofste Lastmoment M=23.220
Ctrzoll ist. Also die grofste Anstrengung pro [”:

M. h  23.220.5
ik 2_,4|~ ='"92°0tr.

Es eriibrigt nur noch dle bezugllchen Fragen in dem
Falle zu erledigen, dafs die Drehscheibe durch Betriebs-
mittel, weleche mit derselben gedreht werden sollen,
belastet ist.

Sind die Belastungsverhiltnisse fiir einen Triger wie
in Fig. 23 gegeben:

Eine halbe Locomotive = 5—22 =250 Ctr.
Ein halber Tender S SO-Q = 150 Ctr.
Eigengewicht eines Triigers = 72 Ctr.

Summa 472 Ctr.,
so erhiilt man auf Grund der obigen allgemeinen Gleichungen :
(3? 3 = 6271; ‘%7— = 34 Otr. )
3,111
3pl 50 80 120 3 50
o7 et ol TR e 8 S VRS ST o S B RS s
e e 02452 0

T
e TBE 065, — 17, — Sl s e o3 Ot

7
31
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0,162
3pl 80 120 50 5 2
= 2L At katic 3 iy —i==(sh=(),375
C 8 +(4 3,111 i 1,625 + i 0,412) 4g+0:255§
SET

_7;—a=13%+117,32——9,9—
= 0,495
_bpl_ 50) p Ly e e el
Gy % W + (- O o g e ) o+

-+ filea_Z 0 = 45 + 94,8 + 150,325 4 69,686 = 359,822 Ctr.

Also Summa A+ B+ C= 472 Ctr., wobei jeder Sum-
mand um 0,01 Ctr. corrigirt ist.

T Ouen) yof  80.062
Moment MB=£~+—.5O <+ 0375 4 —(+120.3 4
8 4 +0,255$ 4 e-l- 50.0,255(

3ET
+—~§ =81 178,24 318,24+ 627> = 1204 ; Ctrfuls,
welchem eine Anstrengung des Eisens entspricht von nur
K= Moagldline 2 71} Ctr. pro O".

7 we 1,241
Da nun A4+ C'= 26 + 86 = 112 Ctr., so ist mithin der
Gesammtdruck auf alle vier Laufrider = 2 (44-0C) = 2.112
= 224 Ctr., woraus die zum Drehen néthige Kraft zu
berechnen ist. Die Laufrider haben 30 Zoll Durchmesser,
die Achse ist 3% Zoll in dem Lager stark, folglich ist die
horizontale Zugkraft, welche im Laufkranze angreifen mulfs,
wenn p und ¢ die Coefficienten der Zapfen- und rollenden
Reibung darstellen (Fig. 24):
"
K=tT 0 Qﬂﬁ%—ﬂi’ 224 = 2,6 Cir.
Ferner ist hier zur Ueberwindung der Reibung des stehen-
den Mittelzapfens von 4" Durchmesser bei 17}’ Radius des
Laufkranzes eine Kraft erforderlich:

2 00518+ 720,42

2u.B.3 g
lla 12 12 — 0,73 Ctr.

i 17}
Also die erforderliche Horizontalkraft im Rollkranze = K'+ K"
= 3,53 Ctr. Am 8 langen Druckbaume (174 + 8 = 254’ Ra-
AR
dius) ist demnach eine Kraft: K=»;—g—f .358=2,44Ctr. an-
z
zubringen, welche von 2 bis 4 Mann ausgeiibt werden kann.
Dagegen iibt ein Mann, mit nur 25 Pfd. = 1 Ctr. an der
Curbel wirkend, durch das langsame Getriebe eine Zugkraft
am Laufkranze aus (den Wirkungsgrad zu 50§ gerechnet):

Lotk R B e

=4 it
und durch das schnellere Getriebe ca.
= (2—1—51—5 : ’—5? : %Q : %)%:2%0&.

Derjenige Zuwachs der Anstrengung der Triigergurtungen,
welcher beim Drehen durch die Uebertragung der Zugkraft
mittelst des horizontalen Diagonalsystems nach den gegeniiber-
liegenden zwei Laufriidern bedingt ist, sofern die Kraft nur
an dem einen Ende angebracht sein sollte, ist so gering, dals
davon abgesehen werden darf, weil diese Anstrengung denn-
noch kleiner bleibt, als in dem Falle des Befahrens mit

2 Locomotiven.

KII —

TR

Die zwei Langtriiger der Drehscheibe bestehen aus einer
auf 1 der Linge 25" hohen und nach den Enden bis auf 14"
Hohe auslaufenden Blechwand und aus 2 Gurtungen, jede zu-
sammengesetzt aus 2 Eckeisen von 3” & 1" und einer Deck-
schiene von 84" & 1. Die Eckeisen und untere Deckschiene
sind der Liinge nach aus je 2 Stiicken zusammengesetzt. Auch
die obere Deckschiene kann der Linge nach aus 2 Theilen

v

34,843 = 86,088 Ctr.

zusammengesetzt werden, wenn die Beschaffung derselben in
einem Stiicke 6konomisch unvortheilhaft erscheinen sollte. Die
Stofslasche wird alsdann unter die Deckschiene gelegt und
die Eckeisen darnach gekropft.

Die Endquertriger bestehen aus einer 10" hohen, 1"
dicken Blechwand und 4 Eckeisen von 3" & 1”; auf denselben
sind die Hauptlager der Laufachsen mit je 4 Stiick 1+zélligen
Bolzen befestigt.

Der mittlere Quertriiger besteht aus Gulseisen und hat
oben eine darch 2 Schrauben befestigte Muffe zur Aufnahme
des Vierkantes des sonst 4” Durchmesser haltenden Druck-
zapfens von gutem, unten gehirteten Gufsstahl. Die Anord-
nung ist so getroffen, um nach Herausnahme der Muffe be-
quem zur Spurpfanne gelangen zu konnen; 4 Stiick 2" starke
in angegossenen Rumpfen solid befestigte Schraubenbolzen
halten das obere runde schmiedeeiserne Druckbaupt, welches
mit einer Vertiefung fiir den Zapfen versehen ist.

Die innere Hohlung des Mittelstiickes ist nur unten an
dem 13" hohen Bunde, welcher als Anlage dient, rund aus-
gebohrt. Dem entsprechend ist auch der Konigszapfen nur
unten an der Anlagefliche abgedreht. Die Spurpfanne aus
gehiirtetem Gufsstahl ist unten mit einem vierkantigen An-
satze versehen, welcher genau in ein eben solches Loch palst,
damit sie sich nicht drehen kann. Der Konigszapfen ruht
mit einer 4 Fuls im Quadrat grofsen Sohlplatte auf einem
Sandsteinfundamente und ist mit einem einzolligen Bolzen
veranlkert.

Aufserdem sind die Lingstriiger noch durch 4 Querver-
bindungen, aus Winkeleisen und Diagonalkreuzen construirt,
verbunden, sowie durch ein einfaches horizontales Kreuzsystem.

Die gufseisernen Laufrollen von 30" Durchmesser sind
mit einer 14 Zoll dicken, 4 Zoll breiten, warm aufgezogenen
und festgeschraubten schmiedeeisernen Bandage versehen, welche
etwas convex abgedreht ist. Die Achsen sind, von Mitte zu
Mitte Lager, 4' 74" lang, in der Nabe von 4", im grofsen
Lager von 34", im kleinen Lager von 3" Durchmesser, und
verjiingen sich bis auf 34" Stiirke.

Die Lager erhalten einen starken Rothguflsdeckel,
wilhrend sie unten nur im Gufseisen ausgedreht sind. Die
kleinen Lager sind in Consolform mit- 6 Stiick ¥ zolligen
Schrauben an die Haupttriiger geschraubt. Vor jedem grofsen
Lager ist eine Spannschraube mit schmiedeeisernem Biigel
nach Zeichnung anzubringen.

An der einen Laufachse ist ein Zahnrad angebracht zum
Angriff einer Winde. Letztere steht auf einem Podest, wel-
ches theils auf dem nach dieser Seite hin verlingerten Quer-
triiger, theils auf verstrebten Winkeleisen ruht; dasselbe ist
mit 1% zolligen kiefernen Bohlen abgedeckt. Die Winde hat
ein langsameres und ein schnelleres Vorgelege.

Der Rollkranz besteht aus einem Untergestell von Guls-
eisen, welches aus 10 Segmenten, durch je eine einzollige
Schraube verbunden, zusammengesetzt ist. Jedes Segment
wird durch 3 Stiick 1} zollige starke Steinschrauben auf dem
Sandstein befestigt; dasselbe hat zwei einzollige Endrippen und
drei Stiick 2zollige mittlere Verstirkungsrippen. Auf diesem
gufseisernen Unterkranze ist ein schmiedeeiserner Laufring
3" breit, 2" dick, in je 30" Abstand durch Schrauben mit ver-
senkten Kopfen befestigt. Letzterer besteht aus D Segmenten.

Die Drehbriicke ist mit gufseisernen Gittern abgedeckt,
welche auf der oberen Gurtung mit Schraubenbolzen befestigt
sind.

Die Fahrschienen sind auf der oberen Gurtung, deren
Niete versenkt sind, mit schmiedecisernen Knaggen und Schrau-
ben in je 3 Fufs Entfernung befestigt.
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Die Grube ist, ohne Ringmauer, flach abgepflastert bis
zur Terrainhohe. Nur an den Stellen, wo ein Geleis zur
Drehscheibe gefiihrt wird, ist das zur Unterstiitzung der Lang-
schwellen (ca. 9' lang) dienende, 9"breite, 1" dicke gulseiserne
Kranzstiick mit einer Untermauerung zu versehen, An den
gulseisernen Platten befindet sich eine Oese zur Aufnahme
des Feststellungsriegels, welche 23" breit, 13" dick ist.
Diese Riegel auf beiden Seiten der Drehbriicke werden, nach-

.dem die Drehscheibe zur Rube gebracht ist, durch eine mit
Hebeln und Angriffen versehene Riegelwelle eingeschoben.

Da die Scheibe auch einfach geschoben werden soll, so
ist die Winde im ersten Getriebe ausriickbar und beide End-
quertriiger sind an einem Ende mit einer hinreichend starken
Baum-Oese zur Aufnahme eines Druckbaumes versehen.

Zur Entwiisserung der Grube dient ein am tiefsten
Punkte eingesetzter Fallkessel, durch einen gufseisernen durch-
brochenen Rost abgedeckt, von wo das Wasser durch einen
kleinen Canal oder eine Rohre abgefiihrt wird.

Der Vollstindigkeit halber ist die Gewichtsermittelung der
Eisentheile der Drehscheibe, sowie die Zeichnung (Blatt 60)
beigefiigt.

Gewichtsermittelung.

Gewicht im
Einzelnen| Ganzen
A. Schmiedeeisen. Pfand. | Plnd,
Walzeisen, bearbeitet. t
2| Tragbalken & 4BDIs PIAY et 6970,90 ‘
9| 24" hohe Querverbindungen & !
dilTears PRl datiadinen ofasma 239,34 l
21 17" hohe Querverbindungen & ‘
W GRS S R A 221,26
2 | Endquerverbindungen 779,63 Pfd. | 1559,26
Der horizontale Kreuzverband . . | 284,68
Das Windenpodest . . . ... .. 486,75
Der schmiedeeiserne Rollring . . | 816,75
Die Schiebervorrichtung . .. . . 350,32
Materialzuschlag 3% zu Pos. 1-4 | 274,14
Walzeisen bearbeitet . . . 11200,0
Schmiedeeisengedrehtu. bearb.
4| Achsen der Laufrider ...... 765,42
4| Bandagen an die Laufriider . . .| 622,05
Zum Vorgelege . . ... .. ... 304,83
Am Mittelstick .+ ..« v ¢ v o0 260,13
zur Abrundung . . . 0,57
Schmiedeeisen gedreht u. bearb. : 1953,0
Schrauben u. kl. Bisenzeug | 674,88
zur Abrundung . . . 0,12
Schranben u. kl. Eisenzeug . . . 2 675,0
B. Gulflseisen.
Das Mittalsttick .o o o oo o 2911,15
Der Rollkrang .HF < ol s . 4719,80
2| Kranzstiicke zu den Langschwel-
len i -SdsePidss = o s 749,02
Zur Schiebervorrichtung . . . . . 267,70
Riider und Vorgelege . . . . . .. 3506,00
Abdeckung in durchbroch. Platten | 1066,00
zur Abrundung . . . 0,33
Summa B. Gulseisen . . 13220,0
¢. Gulsstahl.
1 | Pfanne nebst Ansatz .. .. ... 10,4
Summa €. Gufsstahl . . . ] 10,4
D. Compositionsmetall.
Zu den Lagern ca. « . . v« . . 200
Summa D. . . . | e 200,0

: Kostenanschlag.
2| e Thir. | & le.
A.11200] Walzeisen, roh bearbeitet incl. Trans- !
port u. Montirang & 100 Pfd. 8 Thlr. | 896! .
- | 1953| Schmiedeeisen, gedreht und bearbeitet
: 3 100 Pd. 14 Thir, ., o 2yiiias i 2| 2slial 7
- | 675| Schraubenu. kleines Eisenzeug 4100 Pfq.
A QiThlrdieit s cbogics « hode vinSbed 5 67/15
B. |13220| Gulfseisen, gedreht u. bearb. & 100 Pfd. :
Dbl S e e e ks 727 3.
C. | 10,4 Gulsstahl, gedreht und bearbeitet & Pfd.
R Sy e ST ), R 5 6.
D.| 200 Compositionsmetall & Pfd. 10 Sgr.. . . | 66/20].
| zur Abrundung . . .| — | 3|5

Stimma |2036|—|—

Drehscheibe von 26 Fufs Schienenlinge fiir Eisenbahnwagen
aller Art.

Das Eigengewicht eines Triigers, soweit dasselbe beziig-
lich seines Tragvermégens in Frage kommt, ist mit Ri'icksicht
auf die Abdeckung der ganzen Grube zu rot. p = 24 Ctr. auf
den laufenden Fuls anzunehmen. Die Entfernung der iiufsern
Stiitzpunkte betriigt 2 . 12 = 24 Fuls.

Fiir die statische Berechnung sind die nachfolgenden drei
Belastungsfille von hesonderer Wichtigkeit. Die eingeschrie-
benen Belastungen ete. beziehen sich stets nur auf einen
der zwei Triger.

JErster Belastungsfall (Fig. 25):
800

Eine halbe Tendermaschine = T 400 Ctr.
Eigengewicht 2% .24 =p . Rl= 60~
: Sa. 460 Ctr.
Eine Tendermaschine passirt die Drehscheibe; — ausnahms-

weise soll erstere auch gedreht werden kénnen.
A== ‘g‘pl+T56—- 135 = 11—:""‘ 42'I_T= 53_1:"6— Ctr.
B = $pl=4 135 = 371 + 185% = 223 Ctr.,
abgesehen von der unmittelbar auf B ruhenden Last = 130 Ctr.

Moment My = 135.—.}+’%—53T’g.l=(67%+15—53r’f).12
= 3483 Ctrfuls
- pl®
Moment m = 537 .6 — FLe 320§ — 45 = 2753 Ctrfuls.
Zweiter Belastungsfall (Fig. 26):

Ein halber achtriideriger Giiterwagen = 4—(2)9 = 200 Ctr.
Anmerk. s
| 6=y [6=%
e(3 —e?)= 0,2494 1,017
e(3-e?
1— —(—é——z =1 0,8753 0,4112

e(3-e?
A=(C= %pl+2P(1 - --(—28——))=11-}+50(0,8753+0,4112)

= 11§ + 64,32 = 75,67 Ctr.
B= {pl+ 2 Pe(3—e?) = 37} + 50 (0,2494 4 1,1777)
=37} -+ 71,36 = 108,86 Ctr.
Moment Mp =50 (% -+ 13) l+1—)§ -75,57.1
= (T0+12-75,57) . 12 = 14,43, 12 = 173} Ctrfufs.
Moment m ="75,57.5" — 50.4 —p .5 .21 = 152,s5 Ctrfuls.
Dritter Belastungsfall (Fig. 27). Ein Theil der Ten-
der-Maschine belastet die Scheibe, wobei nach Gleichung IX
und X angenommen werden soll, dafs 4 — =+ 0, um das

grofste Moment zwischen den Stiitzpunkten zu er-
halten.

31*
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0_@—67-0t

Moment m™* = 674 . Tl —

?=(67g—7;')%= 60, 6 —
= 360 Ctr.

Fiir die Haupttriger ist der Querschnitt Fig. 29 gewiihlt.
Die 2zollige Blechwand ist in der Mitte auf etwa 3 der Liinge
21" hoch und verjiingt sich nach den Enden bis auf 12" Héhe.

Der Abstand der Gurtungsschwerpunkte ist in der Mitte

=22 — 1} = 204" = k, an den Enden = 13 — 11 =11}"
(Fig. 28). Das grofste Belastungsmoment innerhalb jeder
Oeffnung findet in der Mitte derselben statt=m™** = 360 Ctrfuls.
Da hier der Abstand der Gurtungsschwerpunkte z = 201
— %.9=18}" betriigt, so ist hier die grifste Anstrengung
12 . 360
75,181
= 32 Ctr.; und wenn der mittlere Druckzapfen iiberhéhet
wird, so wird m™* noch kleiner (fir ¥ = 80 Ctr. wiirde # nur
_12.360
T 80,71

Der constante nutzbare Querschnitt einer Gurtung ist:

St.r =200
—~+ Eckeisen = 2.22 = 43 -
w = 7+ " netto.

Wird nun die Bedingung gestellt, da[s fiir die gewéhn-
lich vorkommenden ungiinstigeren Belastungsfille
(Fall 2) die erforderliche Schubkraft X an den Dryck-
biumen nicht gréfser als etwa 1 Ctr. = 100 Pfd. wer-
den soll, damit die belastete Scheibe durch zwei Mann leicht
gedreht werden kann, so gestaltet sich die Rechnung, wie
folgt. Bezeichnet:

K die erforderliche horizontale Schubkraft an den 8' langen

Druckbidumen, deren Hebelsarm also = 12 4 8 = 20! ist.
Q@ den Gesammtdruck auf die vier Laufrider von 24" Durch-

messer und 3%" Zapfendurchmesser im Lager,

B den Druck auf den Mittelzapfen von 3" Durchmesser,
u, i und @ die Coefficienten der gleitenden, der Zapfen- und
der rollenden Reibung, 80 ist:
p.oli+o9 3p. 13
2. = 2. 12 "
0,08 . 12 - 0,05 . 0,16 B
e Qo 1500°

Wird nun im zweiten Belastungsfalle, in Folge des Hoch-
schraubens des Mittelzapfens, der Druck B vorliufig und reich-
lich zu etwa 300 Ctr. geschitzt, so ist also

K=0,240,0096.Q Ctr.
In dem vorliegenden Falle ist 4 = C = 75} Ctr., also fiir alle
4 Laufrider Q= 4.751 =302 Ctr.

Soll K nicht grol‘ser als etwa 1 Ctr. werden, so folgt
aus der Bedingung:

K=1=0,2+ 0,009 Q

Q=§(-)‘-;-= 83'LCtI‘

’

des Materials, zufolge: 12.360 =% .w. x, nur k=

= 71" gein diirfen).

132
20

K=
K = 0,0096 Q + —

Il

33

8
Der Druck auf jedes Laufrad darf also das Maals von y

— rot. 21 Ctr. nicht iiberschreiten. Es fragt sich nun, um wie

viel zu diesem Ende der Mittelzapfen iiberhdhet werden muls?

Die Antwort ist durch die Bedingungsgleichung gegeben:
Ve 0—7:)2——3—]2‘6——21 Ctr.

Einen anniihernd richtigen Ausdruck fiir das mittlere
Triigheitsmoment erhilt man wie folgt: Auf ; der Linge ist
201 + 115

2

U

¥ =20, auf 2 der Linge A" = = 16", also der

R4 2044216 {71

mittlere Schwerpunktsabstand: =

wh 7%, (17)

Qv 3
und 7'= —— Tios TR Ty =1148,4 fiir Zollmaafs. Demnach

SET _ 3. 270000 . 1148
{3 12" 2842512
3ET 44844
lT& 12,128—3111', 8_54 Ctl‘
und die erforderliche Ueberhdhung des Mittelzapfens:

X
0= i =0,175Zoll (= 2,1 Linien)

3117,

(Bemerk. Hierfiir wird:

B= 109+ 5 — 109 4-2. 543 = 28 Cir,

bei = 44844 Citr.

d. i. also kleiner und etwas giinstiger, als oben bei Berech-
nung der nothigen Schubkraft im Voraus angenommen war.)

Diese Ueberhhung vorausgesetzt, so erhélt man nunmehr
das gréfste Lastmoment in B im ersten Belastungsfalle:

/K
M= L2 844 . 01"2”=1oo4 Ctrfufs

und die entsprechende grofste Anstrengung des Eisens an
dieser Stelle:

g M _1004.12
T we  7L.20%

Die Belastungen durch Griiderige oder 4riiderige Wagen
sind fiir das Drehen giinstiger.

Schwerere 8riderige offene Wagen (bis ca. 630 Ctr.) be-
dingen eine gréfsere Schubkraft zum Drehen, veranlassen aber
geringere Maximalmomente beziiglich des Tragvermdgens des
Balkens, als der erste und dritte Belastungsfall.

Ferner ermittelt sich jetzt der grifste Druck auf den

Mittelzapfen etc.

= 78 Ctr.

GET 9 = 462 Ctr.,

wobei beildufig 4 = C'= — 1 Ctr. wird.

Der Gesammtdruck auf denselben durch beide Triger
ist also = 2B = 924 Ctr., d. i. bei 3 Zoll Durchmesser oder
70" Fliche ——~—§—4— = 1382 Ctr. Druck pr. 00", welcher fiir
Stahl vollig zuléssig ist.

Der gulseiserne Quertriger (Fig. 30) hat auf jedem
Ende 462 Otr. nach dem Mittelzapfen zu iibertragen. Das
Tréigheitsmoment des Querschnittes ist

11. 3789

T————(?Q’ 19%)= 12 = 3474
i o panl BT
2190 == 857

T = 4331% fiir Zollmaafs.

Das grifste Lastmoment ist bei rot. 29" Hebelsarm = M =
29 .462 und die grofste Anstrengung des Gulseisens
M.3h 29,462 -41 3
k= __T_- o —W =g Ctl‘. pr. & [

Der grofste Druck auf die Endstiitzen findet beim Be-
fahren der Drehscheibe statt, im 3. Falle, wobei vorausgesetzt
werden soll, dafs der Mittelzapfen nicht iiberhtht sei.

Fiir jedes Laufrad ist derselbe im Max. auf 673 -4 130
= rot. 200 Ctr. zu schiitzen. Hiernach ist das Tragvermogen
der schmiedeeisernen Endquertriiger (Fig. 31) bemessen, indem:

5 (00 —82) = 108}
L (89 —3%) = 4055
Lowgs e 6()‘

2 v

T = 2092 fiir Zollmaals
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und bei 19” Hebelsarm das grofste Lastmoment M= 19.200
ist; also die grolste Anstrengung des Schmiedeeisens
L h 195200848 £
= e 2003 = 82 Ctr.

Die beiden Haupttriger bestehen aus einer $zolligen
Blechplatte, die in der Mitte auf etwa 1 der Linge 21" hoch
und nach den Enden bis auf 12" sich verjiingt. Die obere
und untere Gurtung hat je 2 Eckeisen von 3" Seite und 3"
Dicke und eine Deckschiene von 7" X 3. Die ¢ zolligen Ver-
bindungsniete stehen etwa 5" entfernt.

Die Endquertridger bestehen auns 1" dicken Platten,
im mittleren Theile 9", an den Enden 8" hoch, mit Gurtungen
aus je zwei 3" & 3" Eckeisen. Unter diesen Triigern sind die
Lager der Laufachsen befestigt. Die hinteren Lager derselben
sind consolférmig gegen die Haupttriger geschraubt.

Die Laufrider haben 24" Durchmesser. Der mittlere
Quertriger ist von Gufseisen und von éhnlicher Form, als
derjenige bei der 38" Fufs weiten Drehscheibe.

Die 2 iibrigen Querverbindungen bestehen aus Eck-

eisen und Flacheisen von 27 a 3"

Rings um die Bordkante der Grube liuft ein gufseiserner
Kranz, auf dem die Anschlufsgeleise gelagert und an welchem
die gufseisernen Riegelplatten befestigt sind. In den Léchern
der Riegelstiicke hat der Riegel in der vertikalen Ebene oben
und unten 5" Spielraum; in der horizontalen Ebene findet der
Riegel nur die zum Einschieben nothwendige geringste Weite.

Der Bordkranz besteht aus 10 Segmenten, die zusammen-
geschraubt und einzeln mit je 2 Fundamentschrauben auf dem
Fundamentmauerwerk befestigt sind.

Der gulseiserne Rollkranz ist ebenfalls aus 10 Segmenten
zusammengesetzt und mit 30 Steinschrauben befestigt, auf dem-
selben liegt der 3" & 3" starke schmiedeeiserne Rollring.

Die Grube ist an den Seiten der Drehbriicke mit 13 zol-
ligem Holzbelag iiberdeckt, welcher durch Consolen von 23"
4 ¥ Winkeleisen getragen wird. Die Oberkante desselben liegt
mit der Oberkante des Bordkranzes biindig. Auch die Dreh-
briicke ist mit 14 zolligem Holzbelag bedeckt.

Zur Feststellung dient eine Hebelwelle mit dem Riegel-
mechanismus. Die Fahrschienen sind mit Knaggen auf den
Trigern angeschraubt. Zur Entwiisserung der Grube dient
eine kleine Senkgrube, welche mit einer gulseisernen durch-
brochenen Platte abgedeckt ist. Ein Rohr oder ein kleiner
Canal fihrt das Sammelwasser weiter ab.

Zwei Baumbhiilsen sind zur Seite der Drehbriicke auf den
Endquertrigern festgeschraubt und dienen zur Aufnahme der
Drehbiume.

Gewichtsermittelung.

Gewicht im
Ang, Einzelnen| Ganzen
A. Schmiedeeisen. SOMins s BRI
Walzeisen, bearbeitet.
2 | Haupttriger a 2102,51 Pfd. . . . . 4205,02
2 | Quertriiger & 648,18 Pfd. .. ... 1296,36
2 Querverstrebungen & 170,72 Pfd. . | 341,44
1 | Gestell zum Bohlenbelage . . . . | 1964,04
Der horizontale Kreuzverband . . | 206,25
1 | Riegelvorrichtung . . - « « « . .« . 272,08
Materialzuschlag ca. 5§ d.Pos. 1-3. | 274,56
‘Walzeisen bearbeitet . . . 8560,0
Schmiedeeisen, gedr. u. bearb.
Gedrehtes u. bearbeitetes Eisen . . | 1574,
zur Abrundung . . . 0,72
Schmiedeeisen gedr. u. bearb. . . . | 1575,0
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Gewicht im
Anz, Einzelnen| Ganzen
Pfund. Pfund.
Schrauben u. kl. Eisenzeug.
Schrauben u. kl. Eisenzeug . . .. | 561,15
zur Abrundung . . . 0,85
Schrauben u. kl. Eisenzeug . . . 562,0
B. Gulseisen.
| ES Y Y o R e St R N 9848,33
zur Abrundung . . . 1,67
Summa B. Gufseisen . . 9850
C. Compositionsmetall.
Zu den Lagern zusammen . ... | 100
Summa C. Compositionsmetall . . 100
D. Gufsstahl
1 Pfanne nebst Ansatz . .. ... . 10,4
Summa D. Gulsstahl . . . i e LU
Kostenanschlag.
& | P Thir. | & [Pf.
A. | 8560 | Walzeisen, roh bearbeitet incl. Trans-
port u. Montirung & 100 Pfd. 8 Thlr. | 684(24! .
- | 1575 | Schmiedeeisen gedreht und bearbeitet
S L B b i e e e i 220(15] .
- | 562 | Schraubenu.kleines Eisenzeug a 100 Pfd. ‘r
O R e 56/ 6 .
B. {9850 | Gufseisen, gedreht u. bearb. & 100 Pfd.
b L A s 541|22| 6
C. | 100 | Compositionsmetall & Pfd. 15Sgr. . . . | 50 ..
D. | 10,4] Gufsstahl gedreht und bearbeitet & Pfd.
1013 g b5 Daitsiaal efiiae Sy i 3|14}.
zur Abrundung .. .| — | 8/ 6
Summa . . . [1557]. |.

Drehscheibe von 15 Fufs Schienenliinge fiir 4riderige Lastwagen
(Kohlenwagen).

Der Abstand der Endstiitzen (Endquertriiger) ist zu 2.7
= 14" anzunehmen. Das Eigengewicht eines Triigers, so weit
dasselbe auf die Biegung desselben einwirkt, ermittelt sich,
mit Ricksicht auf die Abdeckung der ganzen Grube zu rot.
p =24 Ctr. auf den Fufs der Spannweite.

Dem Zwecke der Drehscheibe entsprechend, ist hier vor-
nehmlich nur der Belastungsfall Fig. 33 nither zu betrachten.
% = 180 Ctr.

Eigengewicht = 2.p.1=2.2L.7 = 385 .
Summa 215 Ctr.
Fiir diesen Belastungsfall ermittelt sich:

Ein halber 4riideriger Lastwagen =

3pl e(3—e? 3.173
A=c=-§L+P(1— (2 ))= T 180, 0o =
= 6,56 + 70,84 = 77,4 Ctr.
dpl 9. 17L
Bi— ——fi)—+Pe (3—5‘)=——4—’-+90.0,4251=21,s75+38,313

= 60,188 Ctr.
l'l
Moment M —_—1’7-1— 90. 81~ 774, 1= (8,75 + T7,14 - T7,4) 7

= 8,49 . 7 = 59,43 Ctrfuls.

Fiir die Haupttriiger ist, nach dem Muster derartig aus-
gefiihrter Drehscheiben, der Fig. 32 gezeichnete Querschnitt
angeordnet. Die 3 zollige Blechwand ist in der Mitte auf 4y
Linge 18" hoch und verjiingt sich nach den Enden bis auf
12". Der Abstand der Gurtungsschwerpunkte ist (Fig. 34) in
der Mitte =19 — 13 =17{" =17, an den Enden =13 — 13
= 113". Der nutzbare Querschnitt einer Gurtung ist wie bei
der vorigen Drehscheibe = 74 00" netto. Das grofste Last-
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moment in der Mitte jeder Oeffnung ist, bei einer Last
= 135 Ctr. daselbst, analog dem. obigen 3ten Belastungsfalle
(bei der 26’ weiten Drehscheibe), da € = !25 = 673, anzu-

nehmen zu:

D T 1—11 —ierral 4 375) =220, Ctrfuls.

Die grofste Anstrengung des Materlals ist hier also, zufolge
12. 221 =k . w.hund k= ;—%%2, = 20,8 Ctn,,

wobei die Mittelstiitze nicht tiberhGhet gedacht ist; entgegen-

gesetzten Falles wird m™* noch kleiner.

Wird nun, wie vorhin, die Bedingung gestellt, dafs fiir
den oben dargestellten Belastungsfall die erforderliche Schub-
kraft & an den Drehbéiumen nicht grofser, als 1 Ctr. sein soll,
damit die belastete Scheibe durch 2 Mann an den 8' langen
Druckbiumen (deren Hebelsarm also = 7 4 8 = 15" ist) leicht
gedreht werden k(‘innen, so hat man:

___nu 13+9 S 11
o i (T B e D
7 0,8. 1% 4 0,05 2.,0,16
T e TR ) B—°°°“‘Q"'1125

Wird B vorldufig und der Sicherheit wegen zu 200 Ctr.
geschiitzt, so 1st
= 013+00071 s QL Otr.
Wiihrend nun bei horizontaler Lage der Stiitzen der Ge-
sammtdruck auf die vier Laufrider @ = 4.77,4 = 309,6 Ctr.

betrug, so folgt fir K =1 Ctr., dals @ auf _§2_ 108 Ctr.,
108

oder der Druck auf jedes Laufrad (Fig.35) auf ———-27Ct

ermiifsigt werden mufs durch UeberhGhung der Mlttelstutze.
Diese erforderliche Ueberhéhung 0 ergiebt sich aus der Be-
dingung:

ST s — 97 0.

3ET

A=C=T7T4—

Da auf 4'3” Liinge des Tragers s
i L
?—7-’—;:—“—’ = 141", also der mittlere Schwerpunkts-

41 23 11

abstand: 7 = o - 171 4+ T fa1== == {65799

80 ist annithernd das mittlere Trigheitsmoment:
wh? 74 (16,32)2

== 17-;—” und auf 2’9"
Linge b =

T'= b e 998,78 fiir Zollmaafs, demnach
; 3ET 3.270000.999
T‘
3_1193— B 1146821 3—186548=50,4Ctr.

und die erforderliche Ueberhéhung:

50,4

g o e o foke o
02 1365% 0,087Zoll (= 0,44 Liinien)
(Fiir dieses Maals wird B in der That nur
bET

— 60,19 ——— 8 = 60 + 2. 50% = 161 Ctr.)

Diese Ueberhohung vorausgesetzt, wird:
max L P
My — 59,4+ % 0 =159,4+ 114681 . 0—0237——413 Ctrfuls
und die entsprechende grofste Anstrengung des Eisens an

dieser Stelle nur

M 413 12
= ~~i-7—l 37 Ctr.
Da aber % = 80 Citr. zulassug ist, so wiirde man in dem
vorliegenden Belastungsfalle, da:

max Xy M {¥
M™% 8074175 10500

B 19 T 875 Ctrfufs
erhéhet werden darf,
3ET o ;
0 =875 — b9 = 816 Ctrfuls
nehmen diirfen, also eine Ueberhéhung:
(A 816 .12 A
0=12.816. TET— 114681 — 0,0854 Zoll (= 1 Linie).

Fiir dieses  ergiebt sich aber, dafs die Triger-Enden auf
ihren Stiitzen nieder zu halten wiiren mit einem Drucke

A= Gt e @6_774—1365 Do = T4 =188

= — 39 Ctr.
Da aber ein solcher Druck zweckmiifsig nicht angebracht
werden wird, so folgt aus dieser Betrachtung, dafs die pro-
jectirten Triiger ein grilseres Tragvermégen besitzen, als bei
den vorliegenden Belastungsverhiltnissen nutzbar zu machen ist.
Im dulsersten Falle wiire die UeberhShung 0 so grofs zu
nehmen, dafs 4= C=0 wird, also:

Y e g %—za=
Yo e T o1 (s Dot Lipien)
= rapz == 0,08 = 0,684 Linien),

wobei auf B die ganze Last = 180 + 2pl = 215 Ctr. fillt,
und am Druckbaum eine Schubkraft K = 20 Pfd. zum Drehen
ausreichen wird.

In diesem Falle ist dann:

Mp = 59,4 + 3lE Lo s 59,44-9557. 0,057 =59+4-544 =603 Ctrfuls

(wie sich auch direct aus M= 90.6+—;— = 540 + 62 = 602

ergiebt), und K™ = 3?31;? = 54 Ctr., also weit geringer,
2.0z

als zuliissig ist.
Eine Dicke der Gurtungsplatten von 1"
dem Zwecke fiiglich entsprechen.

Magdeburg, im August 1864.
0. Quensell.

diirfte hiernach

Das ehemalige Cisterzienser Monchskloster Sittichenbach.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 61 und 62 im Atlas und auf Blatt ¥ im Text.)

Am giidlichen Rande eines Ausliufers des Harzgebirges,
der sich iiber- Sangerhausen und Eisleben bis zum salzigen
See erstreckt, liegt das ehemalige Kloster Sittichenbach, jetzt
eine Konigl. Preufsische Domaine. Die schone, fruchtbare
Ebene, welche sich vor diesem Berghange ausbreitet, mit einer
Fernsicht in die goldene Aue bis zum Kyffhiuser, mag zur

v

Wahl dieses Platzes fiir den Bau des Klosters eingeladen
haben, dem sich in einer Entfernung von kaum einer Stunde
die Kloster Holzzelle, Helfta, Rode und Wimmelburg anschlos-
sen. In einer noch geringeren Entfernung ragt noch jetzt der
Thurm des verfallenen Mansfeldischen Schlosses Bornstidt
aus dem Dickicht des Waldes hervor.
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Sittichenbach, ein Cisterzienser Mdonchs - Kloster, wurde
um das Jahr 1141 von der in der ehemaligen Grafschaft Ho-
henstein gelegenen Reichsabtei Walkenried gegriindet. Es war
dies eine der reichsten und bedeutendsten in ganz Deutsch-
land, die, um 1131 gestiftet, bereits 1137 so erstarkt war,
dafs sie auf den Wunsch des Naumburger Bischofs Udo meh-
rere Monche nach Pforta zur Anlegung eines Klosters entsen-
den konnte.

Walkenried liegt etwa 2 Meilen von Nordhausen, in der
Nithe des Stiidtchens Ellrich, und ist jetzt eine Braunschwei-
gische Domaine. Die Kirche hatte nach der Beschreibung,
welche Dr. Lotz zu Cassel im fiinften Hefte des zweiten Ban-
des der Zeitschrift fiir christliche Archiiologie und Kunst davon
giebt, eine innere Linge von 264 Fuls, die Breite ihres Quer-
schiffes betrug 115 Fuls, die Héhe der Mauern bis zum Dache
etwa 70 Fuls. Sie war eine diberwilbte Kreuzbasilika mit
wahrscheinlich fiinfschiffigem Chor und gehorte zu den merk-
wiirdigsten des Uebergangsstyls; der noch ziemlich gut erhal-
tene Kreuzgang zu den vorziiglichsten, welche die gothische
Baukunst in Deutschland zuriickgelassen hat. Im Bauernkriege
wurde sie 1525 sehr beschiidigt und ging allmilig ihrem volli-
gen Ruin entgegen; doch erregen die Ueberreste derselben
noch jetzt, ihrer Grofsartigkeit wegen, Bewunderung.

Die Abtei Sittichenbach kam nun zwar weder dem Mut-
terkloster in Walkenried, noch dem Pfortaer Schwesterkloster
an Reichthum gleich, gehorte aber doch zu den bedeutenderen
und einflufsreicheren Klostern Sachsens und Thiiringens. Na-
mentlich zeichnete sie sich durch strenge Klosterzucht und
durch eine gute Klosterschule aus. Die Kloster Lehnin in
der Mark Brandenburg, Pucha an der Mulde, und Griinhayn
zwischen Schneeberg und Annaberg stammten von Sittichen-
bach ab. Ja die Aebte malsten sich sogar das Miinzrecht an
und man hat ziemlich starke Silbermiinzen gefunden, welche
auf der einen Seite einen Sittich (Psittacus, Papagei) im Kranze
sitzend, und auf der andern das Brustbild eines Abtes mit der
Umschrift Abba Sittchenbachen Silvester zeigen. Der erste
Abt, von 1141 bis 1179, war Volquin, friither Prior zu Wal-
kenried, ein sittlich ernster und thitiger Mann, auch als Schrift-
steller bekannt. lhm wurde das Recht zuerkannt, die Visita-
tionen des Klosters Pforta abzuhalten und der Wahl der dorti-
gen Aebte beizuwohnen. In einer Schenkungsurkunde Frie-
drich Barbarossa’s vom 11. April 1154 wird das Kloster ,das
Marienkloster zu Sidekenbische“, in einer andern, Kaiser Hein-
rich’s VI. vom 27. October 1195, zuerst , Sychem“ genannt,
ein Name, den es lange behalten hat und der gut gewiihlt ist,
da das alte Sychem im Stamme Ephraim, 9 Meilen von Je-
rusalem, eine priesterliche Freistatt war.

1209 war ein Abt von Sittichenbach beim Empfange des
Kaisers Otto IV. im Kloster Walkenried gegenwiirtig.

In demselben Jahre trat der Bischof Conrad von Halber-
stadt, Edler von Krosigk, f 1226, aus der Unruhe der Welt
in die Stille des so lieblich gelegenen Klosters Sittichenbach,
und lebte hier seinen Andachtsiibungen und wissenschaftli-
chen Beschiiftigungen. Leuckfeld behauptet, dals seine in Sy-
chem geschriebenen Briefe noch vorhanden sind.

1230 ist ‘der Abt zu Sychem zugegen, als die Mansfelder
Griifin Elisabeth nach dem Tode ihres Gemahls, des Grafen
Burchard I., das neue Kloster vor Burg Mansfeld beschenkt.
Es lifst sich aus seiner Gegenwart bei diesem Acte vermuthen,
dafs die Mansfelder Grafen jetzt schon Schutzvoigte Sittichen-
bachs waren, als welche sie spiiter immer auftraten.

1250 war hier Hermann I. Abt, unter welchem die Sitti-
chenbacher Klosterschule grofsen Ruf hatte. Er war der Er-
zieher drejer Sohne des Grafen von Querfurth.

1251 wurde der Bischof Albrecht von Regensburg auf
einige Zeit in das Kloster verwiesen, um hier fiir seine Theil-
nahme an der Verschwoérung gegen das Leben des Konigs
Conrad zu biifsen. ‘

1290 hat Kaiser Rudolph von Habsburg, laut einer zu
Erfurt verfafsten Urkunde, vom Kloster eine Beisteuer zum
Kriege verlangt.

1358 erklirten Abt Heinrich und der ganze Convent des
Klosters, dals sie die vom Grafen Burchard VII. von Mans-
feld, ihrem gnidigsten Herrn, fiir sich und seine Familienglie-
der bestimmten Messen piinktlich halten wollen.

Dieser Graf Burchard VII. hat eine ganz bedeutende Menge
von Schenkungen an seine Kldster gemacht, weshalb er von
den Ménchen auch als ihr grifster Gonner anerkannt wurde.
Gleichen Ruhm erwarb sich aber sein Sohn und Nachfolger in
der Herrschaft Graf Gebhard II. keinesweges; vielmehr hat
er 1262 das Kloster Sittichenbach feindlich iberfallen und
gepliindert. Als niihmlich Bischof Ludwig von Halberstadt
mit dem Grafen Gebhard von Mansfeld in Fehde stand, mochte
er den Sittichenbacher Abt Hermann II. beredet haben, von
dem Mansfelder Grafen abzutreten und ihn selbst als seinen
Schirmvoigt anzunehmen. Graf Gebhard riickte deshalb mit
seinen Truppen und den Biirgern Eislebens — das nur etwa
1 Stunde von Sittichenbach entfernt ist — vor das Kloster, ver-
heerte es und fiigte den Monchen arge Mifshandlungen zu.
Der Abt wurde iliber das Feuer gehalten, jedoch nicht getddtet,
wie irrthiimlich angegeben ist, und die Ménche wurden verjagt
Die Mansfelder Chronisten behaupten, dafs das Kloster durch
Gebhard niedergebrannt, und dann weiter unten am Berge —
also da, wo die Gebdude der Domaine jetzt stehen — wieder
aufgebaut sei, nachdem der Mansfelder Graf sich verbindlich
gemacht habe, die siimmtlichen Kosten des Neubaues zu tra-
gen. Doch von einer so giinzlichen Zerstérung wissen die
ilteren Quellen nichts und der noch 1262 ausgestellte Siihne-
brief des Abtes bestiitiget das eben so wenig. Die 3000 Schock
Groschen, welche der Graf Gebhard zahlen mulste, um sich
vom Bann zu l6sen, in welchen er wegen dieses Frevels vom
Papst gethan war, wurden auch nicht an den Abt, sondern an
den Bischof gezahlt. Es ist mir iiberhaupt sehr unwahrschein-
lich, dafs das 1141 gegriindete Kloster resp. die Klosterkir-
che jemals einen andern Platz eingenommen hat, als im jetzigen
Amtsgehofte, wenn auch etwa 300 Ruthen oberhalb desselben,
in der sogenannten Plantage, ohnweit des Weges nach Bischofs-
rode im Forste ein Fleck den Namen des alten Klosters fiih-
ren und auf diesem sich noch Spuren von altem Mauerwerk
finden sollen. Mehrere Ueberreste der alten Gebiiude und
vielleicht der Hauptklosterkirche, deren Stelle mit Sicherheit
nicht mehr zu ermitteln ist, zeigen unverkennbar den romani-
schen Styl, der in der zweiten Hilfte des 13. Jahrhunderts,
in welche die Verheerung des Klosters durch den Grafen
Gebhard fillt, nicht mehr zur Ausfiihrung kam. So sind an
der sogenannten Harzscheune, einem an der nordwestlichen
Ecke des Gehoftes gelegenen Gebiude, noch die Kragsteine
eines grofsen Rundbogens eingemauert. Es folgen dann
6 Rundbogen von 9 bis 10 Fufls Weite, vor welchen Consolen
der Blatt V Fig. 1 verzeichneten Form vortreten, die wahr-
scheinlich Kreuzgewolbe getragen haben. — Ferner findet sich
auch in der Umfassungsmauer des jetzigen Brauerei-Gebiudes,
welches mehr in der Mitte des Amtshofes seinen Platz hat,
eine vermauerte Rundbogenstellung, die vielleicht dem Kreuz-
gange des Klosters angehdrt hat. Der daran stofsende Theil
des Obstgartens fiihrt den Namen Kirchgarten.

1446 hielt der Walkenrieder Abt Nicolaus II. Visitation
in Sittichenbach, wie dies schon 1349 Abt Conrad III. gethan
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hatte, zum Zeugnifs, dafs das Kloster noch fortwiihrend in
Abhingigkeit von seiner Mutterkirche blieb. 1515 war JohannII.
Abt zu Sittichenbach und wohnte mit dem Abte Georg von
Walkenried der Wahl eines neuen Abtes in Pforta bei. Un-
ter seiner Verwaltung wurde das Kloster 1525 in den ersten
Tagen des Monats Mai von den aufriibrerischen Bauern ge-
pliindert, aber nicht verwiistet. Die gewils sehr zahlreichen
Klosterurkunden und Zinsbiicher warf man in den Kloster-
brunnen, wie Spangenberg in der Vorrede zur Querfurther
Chronik berichtet. “Die Monche kehrten bald zuriick und das
Kloster vegetirte noch einige Zeit, weil der Cardinal Albrecht von
Magdeburg, der zugleich Bischof von Halberstadt, mithin ober-
ster geistlicher Vorsteher des Klosters war, sich gegen die
Ausbreitung der Reformation stridubte und darin von dem welt-
lichen Lehnsherrn der Grafschaft Mansfeld, dem Herzog Georg
von Sachsen unterstiitzt wurde. Als aber 1539 Herzog Hein-
rich von Sachsen zur Regierung kam, wurde das Kloster sicu-
larisirt und in demselben eine Commission zur Visitation der
Kirchen und Schulen in Thiiringen niedergesetzt, welche ein
Jahr lang dort blieb.

1547, nach der Schlacht bei Miihlberg, wurde der Graf
Albrecht VII. von Mansfeld, als eifriger Anhiinger der Refor-
mation, vom Kaiser Carl V. in die Acht erklirt, die ein Edler
Jobst von Haake vollstreckte, plindernd und zerstérend in die
Grafschaft Mansfeld einfiel und auch das Kloster Sittichenbach
verwiistete. Is wurde darauf in ein Kammergut verwandelt,
und nachdem dies 1612 vom Grafen David von Mansfeld an
den Churfiirsten Johann Georg von Sachsen fiir 94000 Gul-
den kiuflich abgelassen war, erwarb es im Anfange des 17.
Jahrhunderts Ludwig von Wurm auf Wolckramshausen, der
es jedoch, wegen eines irgerlichen Processes mit dem Pfarrer
Kraut zu Osterhausen, bei seinem Tode an Chur-Sachsen
zuriick gab.

Der 30jdbrige Krieg verbreitete seine Verwiistungen auch
iiber dieses Kloster, und 1627 wurde es ausgepliindert. 1815
trat es Sachsen an Preussen ab, und es wird seitdem als
Konigl. Domaine verpachtet *).

Nach einem mir vorliegenden Situationsplan des Amtsge-
hoftes vom Jahre 1789 friedigte damals eine Mauer dasselbe
in einer Liinge von 132 Ruthen und in einer Breite von 58
Ruthen ein.  Eine zweite in engeren Grenzen gehaltene Mauer
verband die Gebiiude unter einander und schlofs zugleich die
an den sogenannten Kirchgarten stofsende Capelle ein, auf
welche ich weiterhin zuriickkommen werde.

Mehrere schon zu Klosterszeiten in langen unterirdischen
Stollen zusammengeleitete Quellen, die im Obstgarten als ein

*) Die vorstehenden historischen Nachrichten iiber das Kloster Sit-
tichenbach-verdanke ich grofstentheils der Giite des Herrn Pastors Krum-
haar zu Helbra bei Eisleben, der sich insbesondere um die Erforschung
der Mansfeldischen Geschichte grofses Verdienst erworben hat.
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nie versiegender krystallreiner Bach zu Tage kommen, bilden
auf dem Amtshofe einen schonen, grofsen Teich, der zum Be-
triebe einer Miihle dient.

Das Gehofte hatte zwei einander gegeniiber liegende
Thore. Das westliche schlofs sich unmittelbar an das alte
im Jahre 1835 abgebrochene Wohnhaus an, welches den Na-
men des Fiirstenhauses fiihrte und nach vorstehender Hand-
zeichnung in Form eines verschobenen Vierecks einen innern
Hof A umschlofs. Im Grundrisse des KErdgeschosses dieses
alten Fiirstenhauses fallen die Namen des Martergewolbes —
in Pforta fiihrt auch ein altes Gebéude den Namen Marter-
boden — und des Gefingnisses Margaretha auf. Dieses west-
liche Thor B, mit einem besondern Pforteneingange C, war
mit einem Thurm iiberbaut, an welchem die beiden Einginge
im Spitzbogen geschlossen waren. Sonst zeichnete sich die
Architektur des Fiirstenhauses und des Thores weiter nicht
aus; die Fenstergewiéinde waren in der im 16. Jahrhundert ib-
lichen Weise profilirt und an der #ufseren Seite des Thores,
das auf BL V, Fig. 13 dargestellte alte Klosterwappen einge-
mauert, welches, nach der Bezeichnung im Plan, von einem
noch friitheren Bau herriihrte und jetzt an dem 1835 erbau-
ten neuen Wohnhause iiber der Eingangsthiir angebracht ist.
In einem Paar Nischen zu jeder Seite dieser Thiir sind zwei
Ménchsfiguren aufgestellt, welche beim Abbruch des Fiirsten-
hauses aufgefunden wurden.

Von der Hauptklosterkirche findet sich, wie ich bereits
angefiihrt habe, keine sichere Spur mehr; dagegen sind vor
der Bingangsthiir des jetzigen Wohngebidudes zwei Wiirfel-
kniiufe aufgestellt, und in einiger Entfernung davon finden
sich die dazu passenden Basen als die letzten Ueberreste der
im romischen Styl aufgefiihrten Gebiude des Klosters Sitti-
chenbach. Von beiden fiige ich die Zeichnung auf Blatt V,
Fig. 2 und 3, bei. In dem kleinen Amtsgarten, neben dem
Wohnhause, ist aufserdem noch der Blatt ¥ Fig. 12 dargestellte
interessante Siulenknauf aufgestellt, der unverkennbar auch
dem romanischen Baustyl angehort.

Der Sage nach umgaben 4 Capellen die Hauptkirche,
néimlich die jetzt noch zum Gottesdienst dienende Capelle
an der Scheidemauer des Kirchgartens und des Wassergartens,
das jetzige Schiiferhaus, die jetzige Schenke (D im Holzschnitt)
und die jetzige Miihle. Bei den drei ersten deuten manche
bauliche Theile unverkennbar auf ihre friihere geistliche Be-
stimmung; von der Miihle lifst sich dies aber nicht behaup-
ten. Die Verzierungen der kleinen Fenster gehéren der Archi-
tektur des 16. Jahrhunderts an, auch sind die Giebel nach
Siiden und Norden gerichtet, also keinesweges orientirt, was
man bei einem geistlichen Gebéiude nicht unbeachtet gelassen
hiitte. Hat hier friiher die vierte Capelle gestanden, so ist
sie wahrscheinlich spiiter umgebaut. :

Die jetzige Capelle gehort dem reinsten altdeutschen Styl
des 14.Jahrhunderts an und verdient, bei der Schonbeit ihrer
Verzierungen und der sorgfiltigen Ausfiihrung, die grofste
Beachtung. Bis zum Jahre 1844 waren die Fenster dersel-
ben grofstentheils vermauert, die Fensterrosen herausgeschla-
gen, mehrere der feinen Siiulchen mit ihren Laubcapitiilen
zerstort oder doch beschiidigt, der schine Verbindungsbogen
der Capelle mit der Vorhalle bis auf eine gewohnliche Thiir-
6ffnung, behufs der Anbringung einer Empore, zugemauert;
ein bedeutender Mauerrifs machte Vorkehrungen zur Siche-
rung des Grewdlbes nothwendig und am Ostgiebel war sogar
eine Obstdarre an die Capelle gebaut. Der Restaurations-
bau derselben fand in den Jahren 1844 und 1845 unter der
Leitung des Unterzeichneten durch den verstorbenen Bauin-
spector Francke nach einem gemeinschaftlich von beiden ent-
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worfenen Plane statt, in welchem der Conservator der Alter-
thiimer, Herr von Quast, die Zeichnung der neuen Fenster-
rosen nach dem Vorbilde der Fenster im Colner Dome, im
Westchor des Domes zu Naumburg, der Kirche zu Pforta ete.,
aus der Kreisform hervorgebildet, abiinderte. Die Kosten
dieses Restaurationsbaues betrugen 1475 Thlr. 8 Sgr. 9 Pf. Die
Vorhalle, welche schon in der Renaissancezeit eine Umgestal-
tung erfahren haben mufs, wie sich dies aus dem Rundbo-
gen der Eingangsthiir ergab, wurde, statt des Fachwerk-Gie-
bels, mit einem massiven versehen, und die Dachconstruction
derselben, die den schinen Verbindungsbogen verdeckt ha-
ben wiirde, ganz verindert. In der Capelle wurden aufser
der Empore auch Orgel und Kanzel fortgelassen, da es sich,
nach den Worten des Herrn Conservators von Quast in sei-
nem Reiseberichte an das Konigl. Ministerium fiir geistliche
Angelegenheiten um ein Juwel altdeutscher Baukunst handele,
aus welchem alles Storende nach Moglichkeit zu entfernen sei.
Das ostliche Giebelfenster wurde durch Glasmalereien aus
dem Berliner Atelier geschmiickt und in der Vorhalle, aufser
einigen Grabsteinen und dem aufgefundenen Fragmente eines
Capitiils aus der Renaissancezeit, auch noch ein Taufstein auf-
gestellt, der sich in der Nihe der Capelle vorgefunden hatte.

Von dem Herrn Geh. Ober-Baurath Stiiler, der im Jahre
1856 die Capelle in Augenschein nahm, wurde dem Unter-
zeichneten der Auftrag ertheilt, dafiir Sorge zu tragen, dals,
zum Zwecke der Verdffentlichung dieses schonen Denkmals
altdeutscher Baukunst, Zeichnungen desselben von einem dazu
befihigten Architekten gefertigt wiirden. Der damals in hie-
siger Gegend beschiiftigte Baufiihrer, spiter Baumeister Nohl,
der der Kunst leider schon zu friih durch den Tod entrissen
wurde, iibernahm diese Aufnahme und fertigte die auf Blatt 61
und 62 mitgetheilten Zeichnungen. :

Die Capelle hat, nach dem Grundrisse auf Blatt 61, ohne
Vorhalle 32 Fufs Liéinge und 23 Fufs Tiefe und nach den
Profilen auf diesem Blatte vom Fulsboden bis zum Schlufsstein
des Gewdolbes auch 23 Fuls Hohe. Der 18 Fufs hohe Gurt-
bogen verbindet den mit 2 Kreuzgewdlben iiberspannten Raum
der Capelle mit der Vorhalle. Diese hat 15 Fuls Linge und
nahe 19 Fufs Tiefe; es trifft aber die Mittelaxe der Vorhalle
nicht auf die der Capelle zu, sondern es weichen diese um
1 Fuls von einander ab, was die Veranlassung gewesen ist,
eine Construction der wegen der Hohe des Gurtbogens ge-
sprengten holzernen Decke der Vorhalle anzunehmen, bei
welcher diese Abweichung im Innern der Capelle nicht so
sehr hervortritt.

Die friiher im Kreisbogen geschlossene Eingangsthiir
wurde in die auf Blatt 61 gezeichnete Spitzbogenthiir umge-
wandelt, und im Raume der Vorhalle der geschlossene und im
altdeutschen Styl verzierte Stuhl fiir den Domainen - Pichter
aufgestellt.

Das zweite Btatt der Nohl'schen Zeichnungen enthiilt
das Profil der Gewdlbedienste, so wie das des mehrerwiihn-

ten Gurtbogens, das der Eckgrate ist einfacher gehalten
und auf Blatt V' Fig. 4 dargestellt. Auf Blatt 62 sind fer-
ner der Schlufsstein des &stlichen Kreuzgewdélbes, die Console
welche nach der Siidseite den Mittelgrat des Gewdlbes unter,-
stiitzt, die Consolen der Rippen in den Ecken und zwei Ba-
sen der Fenstersiiulchen in } der wirklichen Grifse gezeich-
net, welche ganz flach gehalten sind, wie man sje in #hnli-
cher Weise auch im Chor der Kirche zu Pforta — geweihet
fliigzt. und im Westchor des Domes zn Naumburg (1249)
Auch sind auf demselben Blatte unten sechs der zierlichen
Capitiile der Fenstersiiulchen in dem dritten Theil der wirk-
lichen Gréfse und oben vier in dem sechsten Theil der wirk-
li.chen Grofse dargestellt. Einige dieser Fenstersiiulchen haben
eine runde Grundform, die mit A bezeichneten eine scharfe
Ecke — Nase — ghnlich der in den Profilen angegebenen.
Auf Blatt V zeigt Fig 5 die Console unter dem Mittel-
grat an der Siidseite der Capelle — 3 Ménche in ihrem Or-
nate, umgeben von Laubgewinden — und Fig.6 den Schlufsstein
des zweiten Kreuzgewdlbes — zwei iiber einander elegt
sechsblittrige Kleeblitter. S
Die zweite Capelle — das jetzige Schiiferhaus — b; i
Oblongum von 59 Fufs Linge, 24%g Fuls Tiefe usnd f;idelt*‘s:':
Héhe bis zum Dache. Die Giebel liegen nach Oste‘n und
Westen und der letztere ist in die Umfassungsmauer des Amts-
gehﬁf'tes eingebunden. Der auf Blatt V Fig. 7 gezeichnete
Ostgiebel hat ein dreifach gekuppeltes Spitzbogenfenste.
welches aber bei der Umgestaltung des Gebiudes fiir sei .
jetzige Bestimmung vermauert und von welchem die Rose :1"‘3
nfittleren Fensters nur noch von Innen sichtbar und in Fj ';5
dieses Blattes dargestellt ist. Den Schlufsstein dieses 1§ -
ste:rs bildet eine Rose mit sieben Bliittern; auch die Gieb(:;—
sPltze ist mit einem Knauf verziert, und am Abschlufs des
hintern und vordern Dachgesimses gegen diesen Giebel ist
an der siidostlichen Ecke ein Engel mit Fliigeln, der unten, s
viel sich noch erkennen léfst, in den Kérper ein;r Eule ausl’ﬁuf(:
an der norddstlichen Ecke ein Engel mit gedffnetem Mund’
angt.abracht. An der Nordfronte des Schiiferhauses sind nocli
f{wel nebelr)l ei;ander stehende vermauerte Rundbégen zu er-
ennen. Die Plinte d i ie in Fi
i es Gebiiudes hat du? in Fig. 9 darge-
Die jetzige Schenke, gleichfalls ein orienti
Gebiiude von 30 Fuls Linge, 191 Fufs Tiefe um;1 ;tgstll?sl(Eigiz:
von der Plinte bis zum Dache, unterscheidet sich von den
beiden vorhergenannten durch den polygonen Schlufs des Ost-
giebels. Die Plinte ist in Fig. 10 auf Blatt v dargestellt, die
Spitzbogenthiir mit Gliederungen, welche sich oben dllrch-
kreuzen, diirfte spiiter eingesetzt sein. In der Kirche wird
nosh dero Fig. 11 gezeichnete Siulenknauf aufbewahrt. Einige
andere Ornamente sind in die i
P ety westliche Umfassungsmauer

Merseburg, im Januar 1864. Ritter.

Mittheilungen nad) amtliden @uellen.

Abinderung in der Bau-Polizei-Ordoung fir Berlin vom 21. April 1853,

Polizei-Verordnung vom 13. Juli 1865, die zulissige
Front-Hohe der Gebiiude betreffend.
Auf Grund der §§. 5 und 6 sowie des §. 11 des Ge-
setzes iiber die Polizei-Verordnung vom 11. Miirz 1850 (Gesetz-
Zeitschr. £, Bat wesen, Jabhrg XV

Sammlung Seite 265) verordnet das Polizei - Priisidium nach
Berathung mit dem hiesigen Gemeinde- Vorstande fir den
engeren Polizei- Bezirk von Berlin, was folgt:

§ 1. An Stelle vorhandener Gebiiude diirfen neue in

32
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der Hohe der bisherigen wieder aufgebaut, neue Gebiude
iiberall bis auf 36 Fuls Front-Héhe errichtet werden.

§. 2. Bei einer Stralsenbreite von mehr als 36 Fuls darf
die Front-Ho6he der Vordergebiiude die Breite der vorliegen-
den Strafse nicht iiberschreiten. Bei Eekhédusern ist jedoch
die zuliissige Front-Hohe fiir beide Strafsen nach der breite-
ren Strafse zu bemessen.

§. 3. Unter Front-Hohe wird die senkrechte Héhe vom
Pflaster des Biirgersteigs unmittelbar an der Frontmauer bis
zur Oberkante des Hauptgesimses, und wo eine Attika vor-
handen ist, bis zu deren Oberkante verstanden. Wenn der
Biirgersteig in der Linge der Frontmauer abfillt, ist die Hohe
von dem hdochstgelegenen Punkte des Pflasters aus zu messen.

§. 4. Die iiber der zuléissigen Front-Héhe liegenden Décher
diirfen an keiner Stelle iiber diejenige Linie vorstehen, wel-
che durch die #ufsere Fliche der Fortwand in der hochsten
zuliéissigen Front-Hohe gezogen, einen Winkel von 60 Grad
gegen den Horizont bildet. Giebelfelder, durchbrochene Balu-
straden, Dach- und Mansarden-Fenster, oder #hnliche Auf-

Abinderung in der Bau-Polizei-Ordnung fiic Berlin. — v. Nehus, Bau des Trockendocks in Kopenhagen.
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bauten, wenn sie an irgend einer Stelle iiber die bezeichnete,
fir die Neigung der Dachfliche vorgeschriebene Linie hervor-
ragen sollen, bediirfen der besonderen ausdriicklichen Geneh-
migung des Polizei-Priisidiums, welche nur dann ertheilt wer-
den kann, wenn die vorspringenden Theile nicht massenhaft
und im Ganzen nur von so geringer Bedeutung sind, dafs
der Zweck, genligenden Zutritt von Luft und Licht zu den
Strafsen zu verschaffen, dadurch nicht vereitelt wird.

§. 5. Aus Holz construirte Wiinde, welche nicht senk-
recht und nicht zugleich auf einer feuersicheren Unterstiitzung
stehen, diirfen weder ausgemauert, noch mit Mauerwerk ver-
blendet werden.

§. 6. Gegenwiirtige Verordnung tritt an die Stelle des

~§. 28 der Bau-Polizei-Ordnung vom 21. April 1853, welcher

in der, durch die Polizei-Verordnung vom 12. Miirz 1860 (In-
telligenzblatt No. 81) Amtsblatt Stick 14 ihm gegebenen
Fassung hiermit aufgehoben wird.

Berlin, den 13. Juli 1865.

Konigliches Polizei - Priisidium. Lidemann.

Xunderweitige Mittheilungen

Die Bauausfihrung des Trockendocks in Kopenhagen.

(Mit Zeichnungen auf Blatt W im Text.)

Kopenhagen hat an seinem Kriegshafen 2 Trockendocks,
ein altes holzernes, welches von jeher schlecht dicht hielt, und
ein steinernes, welches neuerdings angelegt ist und hier be-
schrieben werden soll. ¥) Es ist allerdings, in seinen Dimen-
sionen mit den neuesten Trockendocks zu Birkenhead und
Cherbourg verglichen, klein zu nennen; auch steht die Ausfiih-
rung in Mauerwerk, das an seiner Innenfliche nur theilweise,
an den Ecken und Kanten, mit Haustein vorgeblendet ist, der
giinzlichen Ausfiibrung in Haustein an Dauerhaftigkeit und
Giite nach. Dagegen ist es mit geringen Kosten hergestellt,
diirfte sich also vorzugsweise fiir Privatwerfte eignen. Es
verdient besondere Beaclitung, weil es nach dem Muster der
neuen Trockendocks zu Southampton und nach den Plinen
und unter der Leitung ihres erfahrenen Erbauers, Mr. Giles,
ausgefiihrt ist, und hat hier Aufnahme gefanden, weil in kei-
nem neueren Werke oder in einer Zeitschrift der Bau von
Trockendocks ausfiihrlich beschrieben ist.

1. Verhandlungen und technische Vorarbeiten.

Wahl der Baustelle, die Bohrungen, Hauptdimensionen, Ausarbeitung
der Projects, Weggabe in Entreprise.

Schon 1829 war von einer Commission ein Project zu
einem Trockendock fiir Kopenhagen mit Zeichnungen und An-
schlag ausgearbeitet worden, die Ausfithrung indefs hinausge-
schoben; 1852 ertheilte das dinische Marine-Ministerium Or-
dre, die Vorarbeiten zu dem Bau auf Nyholm vorzunehmen.

Die von jener Commission gewiihlte Baustelle im siid-
lichen Theile des Kriegshafens, eine Platte mit geringer Was-
sertiefe, wurde als die geeignetste beibehalten. Sie bot aller-
dings manche Schwierigkeiten. Kostbare Eindimmungen wa-
ren ‘ndthig; voraussichtlich mulste man auf einen Lager- und
Arbeitsplatz in unmittelbarer Nithe des Bauplatzes verzichten;

*) Diese Beschreibung ist aus der ,specification of contract® des In-
genieurs Giles und aus diinischen Berichten iiber die Ansfithrung zusam-

mengestellt.
v

man mufste um das Dock herum grofse Auffiilllungen machen
und diese bei der bedeutenden d#duflseren Wassertiefe mit ho-
hen Bohlwerken umgeben. Indessen hatten alle andern Stellen
des Orlogswerftes grofsere Nachtheile. Man wiire den vorhan-
denen Gebiuden zu nahe gekommen; man hitte bei Anlage
des Docks auf dem Lande allerdings Dimme gespart, hiitte
aber vor der Einfahrt stark baggern miissen. Dies Letzte war
bei der bezeichneten Stelle so gut wie gar nicht néthig, und
man gewann durch die neue Auffiillung Platz zu einer bes-
sern Binrichtung des Werftes, wenn Gammelholm verlassen
war. Um den Kriegshafen nicht zu verkleinern, ging man
etwas siidlicher, so dafs das Hinterende des Trockendocks an
die kleine Ankerinsel stiefs und letzeres sich von da aus nach
Westen hin erstreckte.

Man iiberzeugte sich von der Bodenbeschaffenheit durch
sorgfiiltige Bohrungen, welche von einem Flofs aus mit
darauf stehendem Bock und Winde vorgenommen wurden.
Die Bohrstangen waren aus 20 Fufs langen, 1 Zoll im Qua-
drat haltenden Eisenstangen zusammengeschraubt und an den
Stofsen mit Muffen versehen. Man benutzte abwechselnd
Kreis- und Erdbohrer mit Kugelventil, sowie Meifsel verschie-
dener Form, welche den Bohrlochern von 4 Zoll Durchmes-
ser fiir geringe, und von 3 Zoll Durchmesser fiir grofsere Tie-
fen angepaflst waren. Das Bohren wurde in Holzrhren aus-
gefiihrt, die auf 6 Zoll Duarchinesser ausgebohrt, mit eisernen
Schuhen versehen waren und in den Grund gerammt wurden.
Wenn der Bohrer unterhalb des Rohrs gelangt war und der
Boden anfing, von den Seiten nachzustiirzen, wurden Eisen-
rohre von 4% Zoll Durchmesser in die holzernen gesetzt und
letztere durch aufgebrachte Grewichte niedergedriickt; sie wur-
den nach vollendeter Arbeit emporgezogen. Die Bohrstangen
wurden beim Meilseln wie beim Umdrehen mit 100 bis 300
Pfund belastet. 1 Zimmermann und 4 Arbeitsleute waren
beim Bohren thiitig und kamen téglich durchschnittlich 2§
Fufs weiter. Bei jedem Bohrloch wurde iiber alle Nebenum-
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stinde der Arbeit und die Bodenbeschaffenheit ein Journal
gefiihrt; um spiiter sichere Vergleiche anstellen zu kénnen,
verwahrte man Proben der aufgebrachten Erde in langen Ka-
sten, welche kleine Fiicher hatten, an denen die Tiefen, denen
die Proben entnommen, bemerkt waren.

Im Ganzen wurden 6 Bohrungen im Abstand von 200
Fufs gemacht, und zwar 3 an der Dockeinfahrt in der Rich-
tung von Nord nach Siid, und 3 in einer dem Dock paral-
lelen Linie nahe der Ankerinsel. Auf dieser grub man au-
{serdem einen Brunnen bis zur Tiefe von 14 Fufs unter dem
tiglichen Wasserstande und bohrte auch in dem Brunnen.
3 Bohrer wurden in Folge von Beschiidigungen der Gerithe
nur auf 29 bis 30 Fufs unter Mittelwasser gebracht, die iibri-
gen auf 34 bis 45 Fuls. Der Boden war aulserordentlich fest.
Zuoberst lag blauer Lehm in der Stirke mehrerer Fufse, mit
Sand und Kies vermischt; darunter lag entweder reiner Sand
und. Kies, oder ein gelblicher, mit kleinen Steinen gemengter
Lehm; unter diesem endlich lag Kalkstein und Flint, der an
den tiefsten Stellen ganz in feste Kalkmasse iiberging. Der
Boden, besonders der gelbliche Lehm oder Thon, war so hart,
dafs er mit dem Meilsel bearbeitet werden mufste.

Man erkannte mit Gewifsheit aus diesen Bohrungen, dafs
der Boden zum Tragen des Docks hinlinglich fest war, sowie
auch, dafs man einen grofsen Wasserzudrang werde zu bewiilti-
gen haben. Wenn man niimlich eine Lehmschicht durchbohrt
hatte und auf Sand oder Kies stiels, stieg das Wasser schnell
im Rohr bis zum Niveau der See empor; wenn man das Rohr
zu 16sen versuchte, zeigte sich ein starker Wasserstrom, der
sogar Sand in einen Theil des Rohrs hinauf fiihrte. Mufste
man also auf grofse Schwierigkeit beim Ausgraben und der
Herstellung eines undurchdringlichen Dockbodens gefalst sein,
so verliefs man dennoch den gewiihlten Bauplatz nicht, da an
allen iibrigen Stellen nicht geringere Schwierigkeiten sich vor-
fanden. Der Bau des alten hélzernen Trockendocks zu Chri-
stianshavn und viele zu verschiedenen Zeiten in allen Theilen
des Hafens vorgenommene Untersuchungen hatten dies zur
Geniige gezeigt.

Die genannten Bohrungen wurden im October 1852 been-
digt; indessen nahm man noch weitere 5 Bohrungen vor, nim-
lich 3 an der Einfahrt und 2 in der Mitte des Docks; auf der
Ankerinsel wurde ein zweiter Brunnen bis zur Tiefe von 23
Fuls unter Mittelwasser gegraben. Die Resultate der ersten
Bohrungen wurden nur bekriiftigt und erwiesen sich auch bei
dem spiitern Ausgraben als durchaus richtig, wenn sie auch
picht alle BEigenthiimlichkeiten des Bodens angaben. So stiels
man beim Ausgraben auf eine grolse Menge schwerer Stein-
blocke, welche keine der Bohrungen angedeutet hatte, wiih-
rend hingegen Kies und kleine Steine sich nicht in der erwar-
teten Menge vorfanden. Dies mag darin seinen Grund haben,
dafs der die Steinchen einhiillende Lehm beim Bohren ausge-
spiilt wurde und die Steinchen von allen Seiten ins Bohrloch
fielen, welches bei dieser Tiefe nicht mehr vom Rohr begrenzt
wurde. Ferner gaben die Bohrungen von einem Umstande
keine Kenntnifs, welcher beim spiitern Bau die grofste Schwie-
rigkeit machte, dafs niimlich der Boden auf einer kurzen Stelle
nahe der Ankerinsel in circa 20 Fuls Tiefe unter Mittelwas-
ger aus einem sehr wasserreichen Triebsand bestand.

Bei Bestimmung der Hauptdimensionen des Docks
mulste man auf die grofsten diinischen Kriegsdampfer Riick-
sicht nehmen; Abweichungen vom alten Dockproject waren
hierbei nicht zu vermeiden. Man ging vom Dannebrog, als
dem grifsten damaligen Linienschiff der dinischen Flotte
aus, legte jedoch seiner Liinge 40 Fufs zu und erweiterte sein
Profil im untern Theile in dem Maalse, als ob er mit Dampf-
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maschine versehen gewesen wire. Die Breite des Danne-
brogs an der Schanzbekleidung betrug 52 Fufs, wonach die
Weite der Schleuse auf 60 Fuls festgesetzt wurde; die Liinge
des Schiffs betrug 180 Fufs, und nahm man die Docklinge hin-
ter der Schleuse zu 220 Fuls an. Die dem Tiefgang ent-
sprechende Tiefe des Docks ist die wichtigste Dimension, mit
der die Kosten und die Schwierigkeit des Baues in allen Fil-
len, besonders in dem vorliegenden mit seinem wasserreichen
Boden, zunehmen. BEs galt zu entscheiden, ob das Trocken-
dock zur Aufnahme ganz ausgeriisteter Schiffe einzurichten,
oder ob anzunehmen sei, dafls die gréfsten Schiffe stets durch
Loschen eines Theils ihrer Ladung um einige Fuls zu er-
leichtern seien, ehe sie ins Dock gehen. Ein Dampflinien-
schiff wie der Dannebrog kann durch Fortnahme aller gewich-
tigen losen Theile, mit Ausnahme der Maschinen, um wenig-
stens D Fufs, und allein durch Fortnahme von Kohlen und
Wasser um 2 Fuls seines Tiefgangs vermindert werden.

Der Tiefgang des vollausgeriisteten Dannebrogs war nach
der Zeichnung hinten 21 Fuls 6 Zoll, vorne 20 Fuls 8 Zoll,
doch ist er in das Christianshavndock eingegangen mit einem
Tiefgang hinten von 16 Fufs 114 Zoll, vorne 15 Fuls 8 Zoll,
also mit einem 4 bis 5 Fuls geringern Tiefgang. 22 Fuls ist
nach allen Berichten der gréfste je vorgekommene Tiefgang
der dinischen Kriegsschiffe gewesen, so dals man eine Tiefe
in der Schleuse von 20 Fuls unter Mittelwasser als entspre-
chend ansah. Das alte Christianshavndock hat nur 16 Fuls
10 Zoll auf seinen hintersten Blécken.

Auf diese Voraussetzungen und den Rath des Fabrikmei-
sters des See-Etats gestiitzt, wurde eine, die innere Dockform
und seine Dimensionen zeigende Skizze dem Marine-Ministe-
rium 1852 im September eingereicht, auf welcher folgende
Dimensionen angegeben waren:

die Liinge auf dem Boden von der Schleuse zur

Treppe s B e ST RS B . 243 Fuls,
die Breite in der Schleuse. . . . . . . . 60 -
die Tiefe in der Schleuse . . . A ey ] | PR

‘die Tiefe des Docks eben hinter der Schleuse. 22 -
Die Constructions- und Regulirungs - Commission nahm
die Zeichnung im Wesentlichen ungeindert an, nur setzte sie
die Dimensionen fest auf:
200 Fufs Bodenliinge,
58 Fufs Schleusenweite und 20 Fufs Tiefe ebenda, ferner
21 Fufs 6 Zoll Tiefe unmittelbar hinter der Schleuse.
Auch in Betreff der Construction hielten die Inge-
pieure der Admiralitit es fiir gerathen, von dem alten Dock-
project abzuweichen und die vervollkommneten Trockendocks
der Neuzeit zum Muster zu nehmen. Das 1829 projectirte
Dock solite auf Pilotage und einer horizontalen Balkenlage
ruhen und nuor seine Seitenwiinde gemauert sein. Man fiirch-
tete, bei der schlechten Bodenbeschaffenheit und dem starken
Wasserzudrange auf diese Weise kein festes und undurchdring-
liches Trockendock zu erhalten, hielt es hingegen fiir zweck-
miifsig, dasselbe aus einem gleichmii(sigen, in den Landesgren-
zen zu findenden Material aufzufiihren. Die meisten Trocken-
docks der franzosischen und englischen Staatswerften sind aus
Mauerwerk mit Granit- oder Sandsteinblendung angelegt und
meistens auf Beton fundirt. Diese Bauweise erschien zu kost-
spielig; einige in Southampton auf Privatwerften angelegte
Trockendocks waren nach eingezogenen Erkundigungen weit
wohlfeiler und doch zweckmiifsig. Thr Boden besteht in ei-
nem umgekehrten Gewdlbe, welches ohne Anwendung von
Pfahlrost direct auf dem Boden ruht; sie sind durchweg ge-
mauert, und mit Haustein nur an der Schleuse, an den Kan-
ten und allen, dem Stofsen oder Schleifsen besonders ausge-
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setzten Stellen bekleidet. Der Erbauer dieser Docks, Mr.
A. Giles, iibernahm den Auftrag, alle Zeichnungen, die Spe-
cification und den Kostenanschlag fiir das Kopenhagener Dock
zu fertigen. Sie sollten Eigenthum des Marine- Ministeriums
werden, ohne dieses zu verpflichten, Herrn Giles bei Ausfiih-
rung des Docks zu consultiren, es sei denn, dals er einen al-
len Wiinschen des Ministeriums entsprechenden Unternehmer

stellte. Hr. Giles war im September 1853 in Kopenhagen, -

um sich mit den Lokalverhéltnissen vertraut zu machen, und
lieferte im Laufe des Winters Pline und Specification soweit
ein, als zur Behandlung des betreffenden Gesetzes im Reichs-
rathe und zum Ausbieten in Entreprise nothig war. Nach-
dem das Gesetz die Billigung des Konigs erhalten hatte, wurde
in dénischen und fremden Blittern die Arbeit ausgeboten
und der Tag bezeichnet, an dem im diinischen Marine- Mi-
nisterium und in dem Biireau des Herrn Giles in London
die Pline ausliegen sollten. Die im Juli 1854 gedffneten An-
erbieten beschrinkten sich auf zwei: eins von einem namhaften
schwedischen Ingenieur, das andere von einer bedeutenden eng-
lischen Firma gemacht. Die Preise waren in beiden Fillen
80 hoch, dafs das Ministerium beschlofs, den Bau auf eigene
Rechnung ausfiihren zu lassen. Um die Erfahrungen des Herrn
Giles sich zu Nutzen zu machen, engagirte es denselben als
ausfilhrenden Ingenieur und stellte ihm einen Beamten zur
Seite mit der Verpflichtung, in allen technischen und &kono-
mischen Fragen mit ihm zu conferiren.

Bei der Ausfiihrung wurden nur kleinere Arbeiten in Ac-
cord gegeben, wie Materialtransporte, Abladen, Ausgraben,
Steinschlagen, Rammen, Zimmer- und einige’ Maurer- und
Steinhauer- Arbeiten.

2. Specielle Beschreibung des Docks und der dahei ver-

wendeten Baumaterialien,

Die Construction und Dimensionen des Trockendocks sind
nach den Plinen und der Specification des Herrn Giles fol-
gende:

Der Boden wird durch ein umgekehrtes Gewdlbe von 59
Fuls 9 Zoll Spannweite und von 12 Fufs 5 Zoll Hohe darge-
stellt; der Bogen ist mit drei im Profil bezeichneten Radien
geschlagen, und aus mehreren Ringen hochkant gestellter
Mauersteine gebildet. Die iiufsersten derselben sind in Ce-
ment gemauert; darauf folgen, gleichfalls in Cement, 3 Schich-
ten diinne flachgelegte Fliesen und ein Ring Mauersteine. Ueber
diese ist eine Lage 1 Zoll breites, 5% Zoll starkes Bandeisen in
Entfernungen von 1 Fufs, und 15 Fuls von der Mitte nach jeder
Seite reichend, gelegt und mit einem Ringe von Mauersteinen
in derselben Breite in Cement, weiter von der Mitte weg in
Kalkmortel gedeckt. Nun folgt eine zweite Lage Bandeisen,
ganz wie die untere, und dariiber 2 Mauersteinringe in Kalk-
mortel. Auf diese Unterlage ist der Grundstein von Granit
gesetzt, welcher eine Breite von 16 Fufs, eine Hohe von
2 Fuls 4 Zoll in der Mitte und von 1 Fufs 11 Zoll an den
Enden hat. Der Riicken der Grundsteine hat also eine ge-
ringe Neigung nach den Seiten. An den Seiten der Grund-
steine wird das Mauerwerk in 5 in Kalkmértel gemauerten
Ringen fortgesetzt. In 33 Fufs Abstand vom Grundstein ist
eine Reihe Granitstiicke fiir die Steifen des Schiffs eingemauert.
Sie haben die Hohe von 3 Ringen und sind treppenartig be-
hauen. Die Hinterkante ist um einen Ring hoher; bei den
anderen beiden Stiitzsteinen nimmt das Mauerwerk in glei-
cher Weise zu. Die Gewdlbstiirke betrigt in der Mitte 5 Fufs
8 Zoll, und wird zur Seite der Grundsteine von 13, neben der
3ten Reihe Stiitzsteine von 16 hochkant gemauerten Ringen
und den 3 Fliesenschichten gebildet.

U

Die Seitenmauern mit lothrechten Aufsenfliichen laufen
der Liingenaxe parallel und schliefsen sich genau dem Ge-
wolbe an. Sie sind aus flach in Kalkmortel gelegten Mauer-
steinen in horizontalen Lagen aufgefiihrt; in ihrem untersten
Theil sind die beim Ausgraben gefundenen, gespaltenen, in
Kalkmortel versetzten Bruchsteine vermauert. Die Mauerdicke
betriigt an dem Gewdlbfufs 13 Fufs, auf eine Liinge von
56 Fuls in der Mitte des Docks, wo der Erddruck am mei-
sten zu befiirchten ist und die Treppen angelegt sind, 21 Fuls
6 Zoll.

Der Gewdlbfufs ist oben mit einem 15 Zoll starken Gra-
nitstein gedeckt; hier springt die Mauer um 2 Fuls 6 Zoll zu-
riick, und ebenda ist eine Granitschicht, 113 Zoll im O stark,
eingemauert, um die Schiffssteifen dagegen zu keilen. Eben-
so sind die 3 folgenden Absiitze gebildet und mit Granit-
schichten zur Deckung und zur Stitzung versehen. Auf der
obersten Stiitzschicht ruht die 15 Zoll hohe Deckplatte. Die
ganze Tiefe des Docks betriigt somit in der Mitte von der
Deckplatte bis auf den Grundstein 29 Fuls 6 Zoll, bei einer
innern Breite am Deckstein von 77 Fuls 6 Zoll.

An jeder Seite des Docks fiihrt eine Granittreppe hinab,
welche an der zweitobersten Reihe Stiitzsteine beginnt, und
das Gewdlbe mit einem Podest 2 Fuls unter seinem Fulse
durchschneidet. Stufen fiihren von da seitwiirts nach dem
ersten und zweiten Absatz hinauf, sowie nach auflsen durch
eine iiberwélbte Oecffnung in der Seitenmauer den Vorsprung
in der Mitte empor. Ferner fiihren an jeder Dockseite zwei
4 Fuls breite Rutschen von Granit zum Transport der Bau-
materialien vom Deckstein bis zur untersten Reihe der Stiitz-
steine hinab. An der Hinterseite des Docks ist das unterste
Gewdlbe sphiirisch bis zu derselben Hohe und in derselben
Bauweise abgeschlossen; alle Steinschichten der Ringe sind
hier rund, die Seitenmauern in derselben Stiirke cylindrisch
gemacht. In der Axe dieses Theils ist eine Granittreppe
mit Rutsche an jeder Seite angelegt, welche unten auf die
Grundsteine stofsen und das Mauerwerk in 141 Fuls Breite
durchschneiden. Diese Treppenpartie wird durch ein Gewdlb-
fundament von 20 X 223 Fuls getragen, welches mit Concret
angefillt ist und unten 2 Fufs, an den Seiten 3 Fuls starkes
Mauerwerk hat.

Der Boden des Docks hat eine Liinge von 232 Fuls von
der untern Treppenkante bis zum Beginn des Schleusenbo-
dens, und triigt 2 Reihen Blocke fiir den Kiel des Schiffes.
Er hat auf 100 Fufs einen Fall von 6 Zoll, wie auch alle
auf ihm ruhenden Theile vom Hinterende des Docks bis 183
Fufs vor dem Schleusenhinterhaupt, wo der Canal zum Pum-
penschacht abgeht. Hier liegt der Deckstein 7 Fufs iiber dem
tiglichen Mittel- Wasserstand; an der Aufsenseite ist die An-
lage horizontal.

Man war mit dem Plane umgegangen, eine 3 Fuls starke
Betonschicht als Unterlage fiir Boden und Seitenmauern an-
zuwenden, hatte diese Idee aber in der Befiirchtung aufge-
geben, dafs das aufstromende Wasser den Kalk auswaschen
wiirde; man legte statt dessen in Cement gemauerte Blocke
von 2 Fufs 3 Zoll x 9 Zoll X 6 Zoll oder Sandsteine dersel-
ben Grofse direct auf den Grund. Sie wurden dicht neben-
einander, um Wasser durchlassen zu konnen ohne Verbin-
dung, und in der Liingenrichtung des Docks gelegt, dem Falle
desselben folgend. Auf 9 Fufs Breite zu jeder Seite der Mitte
liegen die Blocke hochkant und horizontal in der Querrich-
tung des Docks, aufserhalb dieser Breite liegen sie flach und
steigen bis auf 3 Fufs 9 Zoll an der hintern Mauerseite.
Die etwas unebene Oberfliche der Blocke wurde mit Cement-
mauerwerk ausgeglichen und darauf der erste Schalbogen an-
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gelegt. Sowie sich dieser der Kriimmung entsprechend von
der Fliiche der Blicke entfernte, fing man darunter einen neuen
Ring in Cement an, darunter wieder einen und so weiter, 8o
dafs der Raum zwischen der Unterkante des Gewdlbes und
der Oberfliche der Blocke mit Theilen von Ringen in Cement
ausgefiillt wurde. Diese Arbeit wurde in einer Breite von
27 Fuls nach jeder Seite hin fortgesetzt, wo man die Seiten-
mauern anlegte und zwar, wenn der Grund trocken war,
gleich in Kalkmortel, sonst erst einige Schichten in Cement.

Der Schleusenboden ist von Granit und hat eine Stirke

von 5 Fufs 3 Zoll. Sein mittleres Drittel wird nach einem
Kreisbogen von 77 Fuls Radius gebildet, der Rest mit gera-
den, jenen Bogen tangirenden Linien, wobei die Steigung im
Ganzen 3 Fuafs 6 Zoll an den Seiten betriigt. Seine Ober-
kante liegt in der Mitte 2 Fuls 6 Zoll {iber den Grundsteinen,
so dafs die Wassertiefe daselbst 20 Fuls betriigt und die Un-
terkante der Steine D Zoll unter die der Grundsteine reicht,
Die Stofsfuge ist an diesen nach einer Schriige gebildet, an
dem Reste des Dockbodens perpendiculiir; in der Breite der
Grundsteine springen die Gewdlbsteine des Schleusenbodens
8 Fuls 4 Zoll vor und sind abgetreppt; die beiden letzten
Steine der Seiten springen ebenfalls vor und sind im Boden
des Docks vermauert. An der Aufsenseite des Hinterbodens
ist ein Falz von 13 Zoll Tiefe, in den die eichenen Schlag-
schwellen der Thore eingepalst sind. Diese sind einfache
holzerne Fliigelthore. Der Falz ist in der Mitte 18 Fuls, an
den Seiten 6 Fufs 5 Zoll von der geradlinigen Hinterkante
entfernt und im Grundrils aus zwei geraden Linien gebildet,
welche unter 136 Grad zusammentreffen. Die Gewdlbsteine
springen noch ungefihr 4 Fuls iiber den Falz hiniber und
sind so ausgehauen, dafs sie sich der iufsern Bodenfliche an-
schliefsen. Der Schleusenboden ist nach demselben Princip
wie der Dockboden ausgefiihrt; zur Verstirkung und um das
Wasser abzuschneiden ist seinem Fundamentmauerwerk in Ce-
ment ein Querkamm von 2 Fuls Tiefe und 4 Fuls Breite ge-
geben. Die Dimensionen der Schleusenkammer und..aller Ne-
bentheile sind aus der Zeichnung ersichtlich. Die Seitenmauern
haben eine untere Stéirke von 10 Fufs, an einigen Stellen von
174 Fuls, oben von 7 Fufs; sie haben am vordern Ende
2 Falze von 14 Zoll Tiefe und 3 Fuls Abstand, um bei Re-
paratur der Thore zwischen Pfahlwinden einen Lehmdamm
herstellen zu konnen.
i Der obere Theil der Mauern aufserhalb der Schleuse ist
von der Tiefe von 2 Fufs unter Wasser mit Granit bekleidet.
Die Deckplatten sind an der Einfahrt 2 Fufs, am Dock
12 Fuls stark.

Der zur Entleerung dienende Canal liegt 183 Fufs von
dem Hinterhaupte nach innen hin. Er fingt 6 Zoll unter der
Oberfliche der Grundsteine an und geht mit geringem Fall
nach dem Pumpenschacht, wo er mittelst Schott geschlossen
werden kann. Er hat Granitwinde vom Grundsteine an bis
zum dritten Stiitzstein und ist bis dahin unbedeckt; er durch-
schneidet diesen, und ist im iibrigen Theile in Cement auf-
gemauert, mit gewdlbter Sohle und Decke, und lothrech-
ten Seiten. Sein Querschnitt betriigt 10,8 dFufls. Der Pum-
penbrunnen ist elliptisch und hat 89 OFufs Flicheninhalt; er
ist unterhalb Mittelwasser in Cement, dariiber in Kalk auf-
gemauert und aufserhalb mit 2 Fliesenschichten in Cement
bekleidet; sein Boden liegt 3 Fufs tiefer als der des Docks.
Sein Centrum liegt 100 Fufs von der Mittellinie des Docks
entfernt.

Zum Fiillen des Docks dient ein ganz iihnlicher Canal,
welcher vom andern abzweigt und in der siidlichen Fligel-
mauer 7 Fuls 9 Zoll unter Mittelwasser ausmiindet, wo er

mittelst Schott abgesperrt werden kann. Er ist auf Beton
fundirt.

Der Rauminhalt des Trockendocks hinter den Schleusen
betriigt bei Mittelwasser 322100 Cubikfuls, von dem die Blocke
1500 wegnehmen. Fiill- und Pumpencanal fassen 1597, der
Pumpenschacht 2508 Cubikfuls.

Der zum Dock verwandte Granit wurde von Cornwallis
in England bezogen; der etwas hiirtere schwedische Granit
war nicht theurer, konnte aber nicht in so grofsen Blécken
geliefert werden. Die grofsten vermauerten Blicke hatten 90
Cubikfufs Inhalt und wogen 14000 Pfund. Sie wurden voll-
stindig behauen geliefert. Das Loschen, Transportiren und
Versetzen derselben machte besondere Anstalten nothig.

Zu beiden Seiten des Docks waren Schienenwege gelegt,
die an das zum Anlegen der Schiffe dienende Bohlwerk fiihr-
ten. Hier war ein drehbarer 20000 Pfund tragender Krahn
aufgestellt; mit demselben wurden die Blocke auf die Bahn
gehoben und hier unter einem Rollkrahn bis zu 6 oder 8 Fufs
Hohe aufgestapelt; der letztere Krahn forderte die Blocke
an den Rand des Docks.

Zum Herablassen in dieses war eine geneigte Ebene her-
gestellt, die oben in der Hohe der Lagerfliche des Rollkrahns
in einer horizontalen Plattform endete. Die Steine wurden
auf Rollen mit Hiilfe einer oben aufgestellten Winde die Bahn
hinabgelassen und hier mit Hiilfe eines, aus 2 oder 3 Spie-
ren zusammengesetzten Bockes mit oberer Gien und seitli-
cher Winde versetzt. Die Steine wurden mit einer Zange ge-
falst, welche iibergreifend entweder am stehengelassenen Knub-
ben oder in Seitenlocher eingriff. Die breitesten Steine wur-
den mit 2 Klauen und mittlerer Kette, oder, wenn der Stein
dicht an einen andern gesetzt werden sollte und die Klauen
im Wege waren, mit einem Setzbolzen versetzt. Die schwersten
Gewdlbsteine des Schleusenhaupts machten ein Geleis quer
iiber die Schleuse ndthig; mittelst eines Rollkrahns wurden
sie dann sicher und leicht versetzt.

Die Mauersteine hatten die Maaflse 9 Zoll X 41 x 3
Zoll, die grolsere Dicke, um Mortel und Arbeitslohn zu
sparen; zum Ausgleichen diente eine kleinere Sorte von
2 Zoll und 13 Zoll Dicke. Sie wurden simmtlich von inlin-
dischen Ziegeleien geliefert, die hirtesten und besten von ih-
nen im Gewdlbe und untern Mauerwerk verbraucht. Um die
schiidliche Einwirkung des Frostes zu vermeiden, wurde die
Innenseite des Docks mit schwarzen Staffordshire-Mauerstei-
nen vorgeblendet. Die Mauersteine wurden zu beiden Seiten
der Schienenwege aufgestapelt, wihrend der Arbeit auf klei-
nen Wagen herangefahren und an die verschiedenen Arbeits-
stellen getragen.

Die Fliesen, aus Lehm gebrannt, von den Maalsen
9 Zoll X 6 Zoll x + Zoll, wurden von dinischen Ziegeleien
geliefert. Sie sollten namentlich die Undurchdringlichkeit des
Mauerwerks bewirken und unter den Granitblocken zur Aus-
gleichung dienen.

Der Cement, sog. Medinacement aus der Fabrik Francis
in London, ein natiirlicher Cement, wurde entweder rein oder
zur Hilfte mit rein ausgewaschenem Sand vermischt, ver-
braucht. Er wurde in kleinen Mengen in Mulden an der
Arbeitsstelle zurecht gemacht und erhiirtete in wenigen Mi-
nuten.

Der Kalkmortel wurde aus blauem Liaskalk, von Lime
Regis bei Plymouth, und zwar mit 7 Theilen Sand auf 4 Theile
Mehlkalk gemengt. 4 Theile Mehlkalk wurden, mit 2 Theilen
Puzzolan und D Theilen Sand vermischt, unterhalb Mittelwas-
ser angewandt, wenn kein Cement gebraucht wurde, ferner
zu allen Frontfugen und zum Versetzen der Steine. Oberhalb
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Mittelwasser wurde der Puzzolan fortgelassen, auch statt des
Liaskalks ein Cementstein von Bornholm oder von Nykjobing
verwandt. — Der Kalk wurde an Ort und Stelle in 2 Oefen
gebrannt, deren jeder 600 Cubikfufs Rauminhalt hatte und die
bei besonders starkem Verbrauch gleichzeitig benutzt wurden,
Sie wurden mit der ohne Flamme brennenden Swansea-Coal
geheizt, so dafs 21 Cubikfuls Kohlen auf 100 Cubikfufs Kalk-
stein kamen. Der ununterbrochen arbeitende Ofen gab
tiglich durchschnittlich 135 Cubikfufs gebrannten Kalk. Die-
ser wurde im Ldschraum 20 Stunden gelagert und als trocke-
ner Mehlkalk in Haufen gemischt, die anf 20 Theile Kalk
35 Cubikfuls Sand enthielten. Diese Mischung wurde, und zwar
1 des Haufens zur Zeit mit Zugufs von Wasser, auf der Mor-
telmaschine durchgearbeitet; es waren bei Anwendung einer
6 pferdigen Dampfmaschine jedesmal 10 Minuten dazu nothig.
20 Cubikfufs Liasmehlkalk gaben 37 Cubikfuls Mortel. Da tiiglich
circa 12 Mischungen vorgenommen wurden, war die tigliche
Production 444 Cubikfufs; zu Zeiten sind 23 Mischungen tiig-
lich gemacht und 850 Cubikfuls Mortel gewonnen. Zur Mor-
telbereitung wurden Strandsand und Seewasser verwandt,
dies letztere, weil das Siilswasser nur von den entfernten
Stadttheilen her zu bekommen war., Der zu den Frontmauern
und Lagern der Granite verwandte Mortel wurde besonders
gut durchgearbeitet.

Der Concret wurde nur spirlich bei dieser Arbeit be-
nutzt. Er wurde aus Granitscherben und Ziegelbrocken von
2 bis 3 Cubikzoll Grofse bereitet; 9 Theile Bruchstiicke wurden
mit 2 Theilen Sand und 1 Theil Mehlkalk vermengt. Die
sorgliiltig durchgearbeitete Masse erhiirtete in 24 Stunden in
dem Grade, dals man darauf mauern konnte.

Der Lehm wurde in reiner Beschaffenheit einer nahen
Ziegelei entnommen; er wurde nur in geringer Menge zur
Abdiémmung und bei Wasserleitungen verbraucht, da man es
aufgab, das Dock mit einer Lehmpackung zu umgeben, und
~sich lieber bemiihte, das Mauerwerk in vorziiglicher Giite her-
zustellen.

Das Holz der Zimmerarbeiten wurde aus verschiedenen
Lindern bezogen. Zum Damm und zu den Bohlwerken wurde
pommersches Foéhrenholz verwandt, zu den Schleusenthoren
Eichenholz von den Ostseekiisten, zu den gréfsten Stiicken
aus England.

Das Eisen der Bolzen und Schienen war bestes Staf-
fordshireeisen; zu den Pfahlschuhen wurden geringere Sor-
ten verbraucht.

3. Die Griindungsarbeiten.

Beginn der Arbeit, Abdimmung; Ausgraben und Ausbaggern; das
Ausschopfen; die Pumpen und Dampfmaschinen.

Die Vorarbeiten begannen unter dem vom Staate zur
Controlle ernannten Ingenieur im Juli 1854. Vom Profil des
Docks wurde ein Rifs in voller Grifse gemacht, und fiir die
Maurerarbeit und Granitsteine wurden Schablonen angefertigt.
Das Material zum Aufsendamm wurde herbeigeschafft, wegen
der iibrigen Baumaterialien wurden Unterhandlungen ange-
kniipft. Man brachte das Arbeitsgeriith zusammen: Rammen,
Dampf- und Handpumpen, Spaten, Schaufeln, Hacken und
Bohrer; einen drehbaren und 2 Roll-Krahne; Schienen und
Wagen fiir die Schienengeleise; eine Mortelmaschine und an-
dre weniger wichtige Gegenstinde. Die Ankerinsel wurde
von den Ankern geridumt, die darauf befindlichen Gebéude zu
Comptoiren und Magazinen eingerichtet; die Insel wurde mit
Frederiksholm durch eine starke Briicke verbunden, und rund
um den Arbeitsplatz wurden Lager- und Arbeitsschuppen,
Schmieden, die Kalkéfen und Loschhiuser errichtet. Man
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legte die Schienen und fing an, die Krahne und andere Arbeits-
maschinen aufzustellen. Ueberall wurde auf eine grofste
Last von 20000 Pfund Riicksicht genommen. %

Der Bauplatz mulste durch einen Damm eingefafst wer-
den, welcher sich im Siiden an das Bohlwerk der Ankerinsel
schlofs. Nachdem die Dammlinie ausgesteckt war, iiberzeugte
man sich durch Bohrungen von der Bodenbeschaffenheit. 11
in verschiedenen, von 19 bis 27 Fuls wechselnden Tiefen
gemachte Bohrungen zeigten mit den friiheren iibereinstim-
mende Bodenbeschaffenheit. Die Rammarbeiten begannen im
September 1854. — Der b Fuls iiber Mittelwasser ragende,
aus 2 Reihen dichtgeschlagener Pfihle gebildete Damm hatte
inwendig 54 Fufs Breite, In 6 bis 7 Fuls Abstand wurden Haupt-
pfihle von 14 Zoll x 14 Zoll Querschnitt, in die Zwischen-
ficher schwiichere Pfihle geschlagen; in der sehr exponirten
Ecke wurden nur starke Pfihle gerammt. Die Pfihle waren
an den Fuglldchen gehobelt, der mittelste Pfahl jedes Fachs
keilformig zugespitzt; sie waren mit eisernen Schuhen ver-
sehen. Der Damm wurde durch Verankerung der Hauptpfihle
und durch d#ufsere Holme, an den mehr als 9 Fuls tiefen
Stellen durch Absteifung gegen dufsere in 10 Fufs Entfernung
geschlagene Pfiihle verstirkt, und mit einem ziemlich sandi-
gen, an der nahen Seekiiste gegrabenen Lehm angefiillt. Der
Damm hatte eine Liinge von 1270 Fufs, und enthielt 425
Haupt-, 550 Fiillungspfihle aus Ganz-, 1600 aus Halbholz,
also iiberhaupt 2575 Stiick Pfiihle. Seine Herstellung erfor-
derte im Ganzen 60000 Cubikfufs Fohrenholz, circa 220
Schiffspfand Eisen und 4300 Lasten Lehm.

Die Pfiihle wurden mittelst 6 Rammen und eines Fallblocks
von 1200 und 1500 Pfund Gewicht, von Flofsen oder im
Winter vom Eise aus, D bis 8 Fufs in den Grund geschlagen;
tiglich wurden mit jeder Ramme 1 bis 2 Pfihle gerammt.
Die Hauptpfihle wurden zuerst und bis zur Tiefe von 7 bis 8
Fufs, dann die Zwischenpfihle bis zur Tiefe von D bis 6 Fuls
geschlagen. Das Rammen wurde durch grofse Steine im
Grunde sehr erschwert, welche oft durch Ausgraben aus der
Dammlinie entfernt werden mufsten. In der westlichen Seite
wurde anfangs ein Loch offen gelassen, um das Durchstrémen
des Wassers zu gestatten; spiiter wurde es geschlossen und
2 mit Schotten versehene Rinnen von je 4 OFufs durchgelegt.
Die Riillung mit Lehm wurde durch den Frost unterbrochen.

Der ganze Damm war im Juni 1855 fertig und mit Lehm
gefiillt; er hielt sich sehr gut wiihrend der ganzen Bauperiode,
doch liefs er bei hohen Wasserstinden viel Wasser durch.

Zwei kleine Querdimme wurden von der Ankerinsel nach
Frederiksholm geschlagen und der zwischenliegende Canal aus-
geschopft, um den Wasserzudrang von dieser Seite zu ver-
mindern.

Als der Damm seiner Vollendung entgegenging, wurde
eine transportable 10pferdige Dampfmaschine am Nordende
der Ankerinsel aufgestellt, und mit zwei Pumpenpaaren von
resp. 12 Zoll Diam. und 18 Zoll Hub, und von 10 Zoll Diam,
und 16 Zoll Hub in Verbindung gesetzt; diese waren unten
an einen eisernen Wasserbehiilter festgeschraubt, von welchem
eine Rinne durch den Damm in 3 Fufs Héhe iiber Mittelwas-
ser filhrte. Jedes Pumpenpaar hatte ein gemeinsames Saug-
rohr, welches mit zunehmender Austiefung verlingert werden
konnte, und hatte Steigrohren vom Durchmesser der Pumpe,
welche zwischen den Pumpenstiefeln und dem Behilter einge-
setzt werden konnten, wenn grofse Wassertiefe ein Senken der
Pumpe nothig machte. Der Wasserbehiilter ruhte auf Pfih-
len; diese wurden unten mit durchlécherten Fliesen umgeben,
und das Erdreich zwischen ihnen ausgehoben; in den so ge-
bildeten. Brunnen wurden die Pumpen gesetzt. Bei der ge-
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wohnlichen Zahl von 40 Hiiben pro Minute gaben die Pum-
pen circa 130 Cubikfufs Wasser; es wurde von d Uhr Mor-
gens bis 9 Uhr Abends gepumpt, und dabei die Baugrube in
einer Woche vom 4. bis 12. Juni leer geschopft. Man durfte
indels das Pumpen nicht einstellen, weil das Wasser stark
durch den modderigen Boden durchsiebte.

Mit dem Fortschreiten der Ausgrabung wurde der Pum-
penbrunnen auf 144 Fuls unter Mittelwasser vertieft; in eini-
ger Entfernung aufserhalb des Docks wurde eine Grube aus-
gehoben und in dieser ein Brunnen auf 22§ Fuls unter Mittel-
wasser versenkt. Bin Saugrohr der Pumpen wurde in diesen
Brunnen gelegt, mittelst dessen die Maschine mit Anwen-
dung einer 12z6lligen Pumpe und einem Spiel von 30 bis 40 Hii-
ben pro Minute die Baugrube leer halten konnte. Dennoch
kamen bei dem hiiufigen Reinigen des Dampfkessels und der
Pumpen Storungen in der Arbeit vor und veranlafsten das
Senken eines dritten Brunnens an der siidostlichen Seite des
Docks und das Aufstellen von einem Paar 9zolliger Pumpen,
welche von der Dampfmaschine der Mortelmiihle getrieben
wurden. Aber auch jetzt war es bei starken Regengiissen
und hohem Stande der See nicht moglich, die ganze Grube
so trocken zu halten, dafs die Erdarbeiten ungestort fortgin-
gen. Man sah sich gendthigt, einzelne sehr wasserreiche Theile
des Grundes abzudimmen und besonders auszuheben, und
wenn die Pumpen nicht immer tief genug reichten oder in Un-
ordnung waren, Handpumpen anzuwenden und das Wasser den
Pumpen zuzufiihren oder gar iiber den Damm zu heben.
Dieser Betrieb war kostspielig und oft Nachts unzureichend;
man beschlofs, die Schopfmittel wesentlich zu verstirken, und
stellte 2 auf der Werft vorhandene alte Schiffsdampfmaschi-
nen an der Einfahrt des Docks, wohin der Boden seinen Fall
hatte, auf. In einem 30! Fuls unter Mittelwasser tiefen Brunnen
wurden 2 Paar 12zéllige und 2 Paar 9zdllige Pumpen aufge-
stellt; jetzt konnte das Wasser der tiefsten Ausgrabung abge-
leitet werden, und an Pumpen und Kraft war Ueberschufs vor-
handen. Diese erst im Mai 1856 vollendete Einrichtung
machte alle andern Schépfvorrichtungen iiberfliissig; es kamen
bis zum Abschlufs der Arbeiten keine weiteren Stérungen
vor. Gewohnlich geniigte ein 12z6lliges Pumpenpaar zum
Trockenhalten, bei Regenwasser und hoher See mulsten alle
gebraucht werden.

Das Erste: nachdem das Wasser aus der eingedimmten Bau-
grube geschopft, war, die Liingenaxe des Docks auszustecken,
einen Pfahl einzuschlagen und genau auf iber 7 Fufs Mit-
telwasser abzuschneiden, um die Oberkante des Decksteins
an der Schleuse zu bezeichnen und fiir alle andern Hgohen
oder Tiefen einen sichern Ausgangspunkt zu haben. Nun
wurde der Modder auf beiden Seiten der Mittellinie in 100
Fuls Linge fortgeschafft; hiezu wurden 10 Bahnen, 5 an je-
der Seite vom Platz des Docks nach dem Damm hin in 30
Fuls Abstand von einander gelegt und vom 15. bis 29. Juni 1835
in vollen Betrieb gesetat.

Die Einrichtung dieser Bahnen war die folgende. An
der Stelle, wo das Ausgraben beginnen sollte, warde von lo-
sen Brettern auf zwei Querbohlen von 10 Fufs Linge eine
Plattform von 12 X 8 Fufs zur Aufnahme von 2 Karren angelegt.
An der Seite der Ausgrabung gingen 3 Bretter von 13 Fuls
Liinge aus, deren jedes eine Karre trug. An der andern Seite
wurden in der Richtung, in der die Erde fortzuschaffen, eine
Reihe Bretter und in 42 Fuls Entfernung ein zweiter Haltplatz
oder Plattform gelegt. In dieser Weise wurde die Bahn auf die
dur_ch die Umstiinde geforderte Liinge fortgesetzt, wobei ihre
Steigung nirgends mehr als 1 betragen durfte. — An jede
Karre war ein Arbeiter zum Fiillen und zum Schieben auf
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den 15 Fuls entfernten Halteplatz gestellt; ein andrer Arbei-
ter schob sie auf den niichst héhern Platz, so dafs er fiir 3
Filler arbeitete und einen Weg von 54 Fufs hin und zuriick
zu machen hatte. In dieser Weise wurden auf jeder Bahn
circa 60 Karren & 2 Cubikfufs pro Stunde, also im 10stiindi-
gen Arbeitstage 1200 Cubikfufs oder fiir jeden Fiiller 400 Cu-
bikfuls transportirt. — Dies Verfahren bewiihrte sich sehr; auf
festem Boden wurden unten einer oder mehrere Arbeiter mit
Hacken aufgestellt, und etwas kleinere Karren von 13 Cubik-
fuls Inhalt gebraucht, von denen in der Stunde 72, also im
10stiindigen Arbeitstage 1260 Cubikfufs fortgeschaflt wurden.
Zu Zeiten wurden die Karren einer Bahn doppelt besetzt, so
dals 2 Karren gleichzeitig auffuhren. Mit zunehmender Tiefe
mufste die Anzahl der Bahnen vermehrt werden, wobei sie
einander zu nahe kamen. Hier, d. h. fiir Héhen zwischen
18 und 36 Fufs, erwiesen sich die Pferdebahnen als sehr vor-
theilhaft. Oben an der Bahn war ein Pfahl eingeschlagen
mit oberer Scheibe, iiber die eine mit einem Ende an die
Karre befestigte Kette lief, withrend die andre am Pferdege-
schirr befestigt war. Mit Hiilfe von 2 die vollen Karren fiih-
renden, die leeren hinabfahrenden Arbeitern forderten zwei
abwechselnd arbeitende Pferde auf solcher gegen den Hori-
zont 30 bis 40 Grad geneigten Bahn 60 bis 70 Karren pro
Stunde. Bei geringern Ho6hen von etwa 20 Fuls sind die
Preise dieselben wie bei den andern Bahnen; bei grifsern
Hohen ist durch Ersparnifs an Arbeitern der Vortheil ein we-
sentlicher.

Nach theilweiser Fortschafiung des Modders begann das
Ausgraben im festen Grund (2. Juli), welcher ungefihr 16
Fufs unter der Hohenmarke lag. Man ging von der Mitte
70 Fufs nach jeder Seite mit geringer Ansteigung von 1 auf
1% Fuls, wobei unten die ndthige Breite von 60 Fufs erreicht
werden konnte. Man grub erst neben jeder Bahn 5 Fuls tief
in moglichst weiter Ausdebnung und brachte die Erde auf die
in 80 Fufs Abstand von der Lingenaxe liegenden Bahnen,

Der Boden der innern Dockhilfte bestand aus einem fe-
sten gelblichen Lehm, welcher viele Steine enthielt und we-
gen seiner Hirte mit Keilen gesprengt werden mufste, {ibri-
gens ganz wasserfrei war. Der Boden der dulsern Dockhiilfte
hingegen bestand in blanem Lehm und Steingrus und war
wasserhaltig; an der Dockeinfahrt war der Boden so beweg-
lich, dals er von allen Seiten immer nachsank und erst aus-
gehoben werden konnte, nachdem er mit Spundwand einge-
fafst war. Das Wasser quoll auch aus den Bohrléchern mit
Heftigkeit empor. Man gab es bald auf, die ganze Boden-
fliche auf einmal auszugraben; man suchte die nothige Tiefe
zuerst an der innern Dockseite neben den Pumpen zu errei-
chen und hoffte dadurch den an der Binfahrt belegenen Theil
trockener zu erhalten.

Nachdem die ersten 5 Fuls auf circa 150 Fufs Liinge
am Innenende ausgegraben waren, also die Tiefe 21 Fuls un-
ter der Hohenmarke betrug, wurden die Bahnen verdoppelt;
man grub fernere D Fuls aus. Das darunter befindliche Erd-
reich war ganz andrer Art; statt des festen Lehms zeigte
sich wasserreicher Sand und Steingrus. Man umschlofs die
quellenden Stellen und fiihrte Wasser mittelst Handpumpen
den grofsen Pumpen zu; als dies Mittel nicht mehr ausrei-
chend war, wurde fiir die Dampfpumpen an der Nordseite ein
Brunnen auf 36 Fuls Tiefe unter Decksteinkante und die
andern oben erwithnten Brunnen versenkt. Bei Senkung des
Brunnens in der Nihe der Mortelmiihle stiels man auf eine
‘Wasserader, deren reicher Strom in kurzer Zeit die Grube
3 bis 4 Fuls mit Wasser anfiillte; es dauerte 20 Stunden, ehe
sie entleert war. Diese Wasserader strémte ununterbrochen
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fort bis zur Vollendung des Bodens und war ein grofses Hin-
dernifs. Nachdem an der Innenseite die Tiefe von 26 Fufs
erreicht war, muflste das Ausgraben auf 60 Fufls, in der Ent-
fernung von 80 und 140 Fufs vom Hinterende, beschriinkt
werden; aber auch diese Fliche wurde mit zunehmender
Tiefe vermindert. Dabei waren 17 Handpumpen mit 68 Mann
m Gange, welche abwechselnd arbeiteten. — Am 10. Septem-
ber war circa 120 Fufs vom Hinterende in einem kleinen
Stiick die volle Tiefe erreicht, man konnte mit dem Mauern
beginnen. Des Triebsandes wegen mufsten Ausgraben und
Mauern gleichen Schritt halten. Je niher man dem Hinter-
ende kam, desto leichter wurde iibrigens die Arbeit; der Boden
wurde fester, die Dampfpumpen der siidlichen Seite kamen
in Gang, man legte ein Saugrohr der nordlichen Dampfpumpe
in die tiefste Stelle hinein und konnte die Handpumpen ent-
behren.

Der Winter brachte eine Pause in die Arbeit. Man liefs
die Baugrube voll laufen, und setzte das Ausgraben und
Mauern gleichzeitig im niichsten Friibjahre fort; die Schwie-
rigkeiten nahmen nach der Mitte des Docks hin ab, aber an
der Einfahrt konnte der Triebsand nur mit Querwiinden aus
Bohlen bewiiltigt werden.

4. Das Aufmauern des Docks.

Man erkannte in Kurzem bei Beginn des Mauerwerks, dafs
die Ausfiihrang der untern Schichten bei dem starken Wasser-
und Sandzuflufs sehr mifslich sein wiirde, und beschlofs, vor-
erst eine Schicht der oben beschriebenen gemauerten Blocke
von 2 Fufs 3 Zoll X 9 Zoll X 6Zoll zu legen. Man diimmte eine
Fliiche von 20 X 8 Fufs ab, hob den Sand heraus und legte
die Blécke hochkant ohne Cement, dicht nebeneinander, so dals
sie mit der Lingenrichtung des Docks parallel liefen und
gleich den Fall desselben erhielten. Sie ddmpften den Was-
serzuflufs in so weit, dafs es bei fortgesetztem Ausschopfen
moglich war, ihre Oberfliche wasserfrei zu halten. Dieselbe
wurde genau nach der Gewdlbekriimmung und der Neigung
des Dockbodens mit Cement und verschieden dicken Mauer-
steinen ausgeglichen, dann der erste Gewdlbring in reinem
Cement gemauert. Man vollendete am ersten Tage ein Stiick
dieser wichtigen Arbeit in 18 Fufs Linge und 7 Fuls Breite,
und setzte es in den folgenden Tagen an beiden Enden fort
und legte die folgenden 3 Ringe darauf an.

Man hatte auf diese Weise eine Liinge von 50 Fufs, anfan-
gend 90 Fufs vom Dockcentrum, nach der Innenseite ausgefiihrt
in 27 Fufls Breite an jeder Seite der Mittellinie; man hielt die
untern Ringe breiter und liels Verzahnungen an den Seiten
stehen. Die Fliesen wurden in Cement (1 Theil Sand und
2 Theile Cement) dariiber und so gelegt, dafs sich ihre Fu-
gen deckten, dariiber die andern Ringe, die Bandeisen und
" die obern Schichten bis Unterkante Grundsteine. Man be-
schleunigte diesen Theil der Arbeit moglichst, um dieselbe
bedecken zu kénnen. Die durch Wasser und Sand verursach-
ten Schwierigkeiten nahmen etwas ab, da man zufillig an
der schlimmsten Stelle angefangen hatte.

Am 3. November wurde in 90 Fufs Entfernung von der
Mitte der erste Grundstein gesetzt und in 70 Fufs Liinge
fortgefahren, die folgenden in geringeren Lingen. Die Grund-
steine wurden in einer dicken Lage Kalkmortel versetzt und
ihre Lothfugen sorgfiltiz ausgegossen. Gleichzeitig wurden
zur Seite der Gewélbe auf den Blécken die Seitenmauern auf-
gefiibrt und dabei Kalkmortel verwandt. Ihr #ufserer Fufs
wurde mit Lehm umpackt und das Wasser aufserhalb der
westlichen Mauern nach der Pumpe der Nordseite geleitet.

Mit dem 1. December wurden die Arbeiten dér Kilte

v

wegen eingestellt; man liefs das Wasser einige Fufs iiber das
Mittelwasser steigen und in dieser Hohe stehen, um die an-
dern Arbeiten fortsetzen zu kénnen. Das Gewdlbe war in
der erwihnten Linge und Breite und eben so die Seiten-
mauern O Fuls hoch an der Hinterseite aufgefiibrt.

Am 2. April 1856 konnten nach vollfiihrter Ausschpfung
die Maurerarbeiten wieder aufgenommen werden. Man brachte
die Seitenmauern auf die Hohe des ersten Absatzes, ebenso
die untersten SchalbGgen und mauerte die obern zur Seite der
Grundsteine weiter auf mit den darin befindlichen Stiitzstreifen.
Nachdem mit den Grundsteinen das Hinterende des Docks
erreicht war, wurden hier Treppen und Rutschen eingelegt
und das darunter befindliche Mauerwerk mit Concret angefiillt.
Um das cylindrische Hinterende wurde aufsen eine 3 Fufs hohe,
2 Fuls starke Lehmschicht gelegt und die Erde aufgefiillt. Dabei
wurde eine ziemlich starke Quelle verstopft, der Lauf indels
der obenerwiibnten stirksten Quelle an der Siidseite nicht ge-
hemmt. — Inzwischen war mit dem Ausgraben in voller
Kraft nach dem Aufsenende des Docks hin fortgefahren; die
volle Tiefe war in der Mitte erreicht und das Wasser nach
den vor der Dockeinfahrt auf dem Damm aufgestellten Pum-
pen geleitet, so dafs Ende Mai das Mauerwerk nach dieser
Seite hin weiter gefiihrt werden konnte. Bis zum Pumpen-
canal war der aus Sand und Lehm mit Flint und Kalk be-
stehende Boden fest und wenig wasserreich, aber am Ende
des ausgefiihrten Werks war starker Wasserdrang; dies Was-
ser wurde in einer Rinne von 30 (Zoll unter dem Gewdlbe
fort und, wie die niedergelegten Blocke immer noch unter
Wasser blieben, mit Hiilfe von 3 ferneren 21zolligen Rohren
nach dem Brunnen an der Einfahrt geleitet. Gewdlbe und
Seitenmauern wurden gleichmiifsig weiter gemauert, mit ihnen
der Pumpencanal und Brunnen. Die Caniile erhielten -+ Fall
und eine Concretunterlage.

Die Fundirung des Schleusenhinterhaupts kam auf fe-
stem Kalkstein zu liegen; in den schon bezeichneten untern
Gurt wurden die Réhren eingemauert; das Fundament der
Schleuse wurde wie das des Docks ausgefiihrt, doch erst eine
Oeffnung von 20 Fuls Breite in der Mitte gelassen, um den
Wasserlauf nach der Pumpe zu gestatten. In dem untern
Theil der Seitenmauern wurden die ausgegrabenen Steine mit
vermauert. Die Fundirung des Schleusenvorhaupts wurde
durch den losen Triebsand sehr erschwert, Nachdem sie
gliicklich vollendet, wurde dariiber ein 40 Fufs breites Geriist
mit Laufkrahn = ausgefiihrt, das iiber die Seitenbahnen des
Docks hinreichte. Am 15. August wurde der éiufserste Gewdlb-
stein in Gegenwart Sr. Maj. des Konigs Friedrich VII. ver-
setzt. Es war allerdings Grund vorhanden, die Ueberwindung
80 vieler Hindernisse durch einen feierlichen Act abzuschlie-
fsen. Ich hatte in dieser Zeit mehrfach den Bauplatz besucht
und die schwierige Grundarbeit mit Interesse verfolgt, von der
die nun auszufithrenden Maurerarbeiten nichts mehr ahnen
liefsen.

Alle Grundsteine waren jetzt vermauert, und der Boden
und Seitenmauern bis zur Héhe des ersten Absatzes bis nahe
zur-Schleuse vollendet; am hintern Dockende war der zweite
Absatz erreicht.

Beim Versetzen der Walbsteine der Schleuse kam ein
Ungliick, das einzige des ganzen Baues vor. Indem die
Kette rifs, fiel ein 12000 Pfund schwerer Stein aus der Hohe
von 25 Fufs herab; er fiel auf die flache Seite, sprang in
Stiicke und beschiidigte das Mauerwerk, ohne Menschen zu
verletzen. :

In diesem Herbst wurden auch die Fundamente des Ma-
schinen- und Kesselhauses begonnen, die des festen Grundes



|
|
\'
|

.

Trockendock in Kopenhagen . Jahrg.xv.m_\«f

Grundriss .

ol o s R

m e et
T

Langenschnitt .

o RO G i e ._......_..--»---—~—~-A—---»»-»»---»—-~—~--.-'e{.”."!.;____,_»__h_;______
SR ) B e Rt R TR C R £ 2.1 e T
- =)} O m—

e B

il

IS LLSS SIS
A

X0 SR S &
S Gieaaig T

IS hs o

Querschnitf .

E . o2 e e T el el oo ol et ....v_.__tiéf,\ii.,_,_.__,.,,_._.;_._.__,
|

B . ? X
1 g ) Brivlerer Wasserstand ' S
[ ' e 2% SR <20
AN
E NN ~

29+
3 rf.',f‘ &

005 e
...................... ‘?}: 9%\
€12
¢

2
v
'
1
w
4
ry S
<
=

¥ 9 3 @\\’/ N
<

(YIS T

\ /////
77 A2 7 7
& "’”II/I;/////I//JN //I///////,//’I//’///////’/’ G
« MR

TS

W AL AT IILILY: 5 > NP2z TR
e SRR SRR oy o 27 ‘ SRS T B,
0‘7\" S R0 &5 -§'~§ AP R e A
4 RS {\\\“)\\ fr\\\n‘\\\\" \\\‘\f&l&f}z \}x\\ e ¥

AN

S \_\\.\\» v

Vorder- Ansicht.

480

=i el g L P L A A T
[y
\ *
\
! \
-. L) .
7 ¢ Ty Mittiersr Wassostand 4
. i ' ’
g L, >
/ e
N st
N, SHARY
i1
2 { L
E \\\ s 1 s
ElE : ~ = i ]
= o LT e S A ! ]
= = e Ny ST P et .
= = S e B e
{—] — .
= g 7 S o ,,«”‘"/L
= = e 2 o IR gt St A
-~ e e e A e e i T e T e e e L,
e CHSEDROE ‘NSRS SEEN

Verlag v. Birnst & Korn in Berlin . " Lith Anstv. W Loeillof in Bexlin.




Bauwesen.. 1865 .

Zeitschr. f.

C. Belgigue.

Exposition universelle de 1867 a Paris

A. France et ses colonies.
B. Pays-Bas et leurs colonies.

Plan du palais et du parc.
S D.

Pra.ru.

.

wny

96

bosip, p

Jahrg XV. BLX .

SEN §‘ £ Autricke. P& '
4% = E. FEtats dives de la Confederation 3 G. Confederation Suisse . ; '
Germanigue . R H. Danemark . ‘,d‘)) qw
Z abourdonnaye S : ai‘wﬁo

52

Suede et Norvege .

Avenue de Suffren
700

‘

Q
rombag  ayjouny p MUY
2.0mp0) 20 2)09 fT

M. Principantes Roumaines . V. Etats Romains. Q. Thrguie . 7. Afrigue et Oceanie. Sw. Bresit. .
Espagne et ses colontes . 0. Jtalie. £ R. Perse et Asie Centrale . U. Mezigue et Amerique Centrale . X. Ftats Unis de IAmeriqgue du Nord .
Portugal et ses colonies . P. Rassie . §. Chine , Japon et Asie Merid.: V. Btats divers de UAmérigue Herid: Z. Grande- Bretagne et ses colonits.
Grece . Y. [FBspace reserve.
\
U .
Coupe suivant le petit axe.
T f
: J (#}3
A
- I 'f-}
e 1 I . I S . o . 0 SO 1| JEeuis SR 1 SO L T RN . B L T, S R, L A ST
S e O S L SR D b She e oilggds © et SO U RIS L e e A
Pare. l};m‘"{ Aliments. Jnstraments et procede - des orts usuels. bevriz:;z:ts Vetement. Mobilier. it T a:tt.r&?él:'::g ”’ 0¢uwwf dArt. t”%’;il. Jc;;z?

Verlag v. Emst & Korn in Berlin .

Lifh Anst v. W.Toeillof in Berlm .
4



499

wegen keine Schwierigkeiten boten und auf 21 Fuls unter
die Hohenmarke reichten. Die Winterkilte hemmte in diesem
Jahr die Arbeiten bereits am 14. November.

Sie konnten erst im April 1857 wieder aufgenommen
werden. An der Schleuse wurden die Seitenmauern mit ih-
ren Falzen aufgefiihrt. Beim Mauern des Vorhauptes machte
das Wasser viel zu schaffen; man mufste einige Réhren loth-
recht vermauern, und konnte sie erst spiiter abschliefsen.
Nachdem die Caniile fertig gemauert waren, wurde der an
der Siidseite stark fliefsende Quell durch Zuschiittung des Brun-
nens verstopft.

Die Ausfiihrung der noch iibrigen Maurer- und Haustein-
Arbeiten, auch das Einsetzen der Thore erfolgte regelmiifsig
und ohne besondere Schwierigkeiten, weshalb hieriiber nichts
zu sagen ist. — Die eichenen Stemmthore haben 943 LFufs
Fliiche, von der sie dem Wasser 839 OFuls bieten. Ihr Ei-
senbeschlag ist ecirca 7000 Pfund schwer; trotzdem wurden
sie in den ersten Jahren, so lange das Holz noch nicht vom
Wasser durchtriinkt war, mit 5000 Pfund Ballasteisen beladen.
Auf ihnen ist eine Briicke fiir Fulsginger eingerichtet.

Vor Eintritt des Winters war das Dock nahezu vollen-
det; nur die Decksteine an der Schleusenkammer blieben zu
legen iibrig. Somit war zum Bau des eigentlichen Docks ein
Zeitraum von 27 Monaten, eine Arbeitszeit von 17 Monaten
nothig gewesen, wenn man die Stockungen in beiden Wintern
in Abzug bringt, wofiir sicher 5 Monate auf jeden Winter zu
rechnen sind, da so zahlreiche Arbeitskriifte, nachdem sie
zersplittert waren, erst nach einigen Wochen sich von Nenem
organisiren lielsen. :

Das Mauerwerk des Docks hat 425000 Cubikfufls Inhalt,
welcher 4300000 Mauersteine, 300000 Fliesen und 44000 Cu-
bikfufs behauenen Granit mit einer grofsen Menge von Bruch-
steinen des Grundes umfalst.

Maschinen- und Kesselhaus waren gleichzeitig vollendet.
Die Dampfmaschine ist doppelt; jede hat 20 Pferdekx:iifte ur{d
2 Saug- und Druckpumpen von 2 Fuls il Zoll Diam. mit
3 Fuls 4% Zoll Hub und mit der halben Geschwindigkeit der
Maschine, niéimlich 17 oder 18 Hiibe per Minute. Beide Pum-
pen konnen in 1 Stunde 47350 Cubikfufs Wasser schipfen.

Eine iihnliche kleinere Maschine yon 6 Pferdekriiften treibt
eine Pumpe von 1 Fufs 11§ Zoll Diam. und zwischen 1 Fuls
5L Zoll und 1 Fufs 11§ Zoll variirendem Hube; die auf die
Hiilfte iibersetzte Geschwindigkeit ist 23 Hiibe des Pumpen-
kolbens pro Minute, wobei in 1 Stunde 5977 bis 7969 Cubikfuls
Wasser ausgeschopft werden konnen. Wenn alle drei Pum-
pen gleichzeitig arbeiten, werden 55319 Cubikfuls pro Stunde
fortgeschafft und das Dock in 6 Stunden geleert. Die Pum-
pen der grofsen Maschine kénnen von dieser getrennt werden
fiir den Fall, dafs die Maschinen zu andern Zwecken arbeiten
sollen. Die Miindung des Pumpencanals ist mit einem fein-
maschigen Kupfersieb versehen, um Spiine etc. abzuhalten.
Das Dock wird in 50 Minuten durch den Canal gefiillt.

Im Februar 1858 wurden die stark fliefsenden Eisenroh-
ren des Dockbodens verstopft, das Wasser wurde in das Dock
ein- und darin bis Ende Mirz stehen gelassen. Die Stemm-
thore waren noch nicht eingesetzt.

v. Nehus, Bau des Trockendocks in Kopenhagen.
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Die letzten Deckplatten wurden gelegt und kleinere Ne-
benarbeiten gemacht. So wurden gufseiserne Gangspillen zu
jeder Seite der Schleuse, und eichene Bindepfihle rund um
das Dock herum aufgestellt; die Kielklstze wurden in doppel-
ter Reihe auf dem Boden befestigt. Hiezu waren fiir jeden
Klotz 2 Licher in die Grundsteine eingehauen und Klbtze in
denselben festgekeilt, an welche die untern Blockstiicke mit
Schrauben befestigt wurden.

Ferner wurde die BErde innerhalb der Dimme soweit
thunlich ausgehoben, die Auffiillung rund um das Dock ge-
macht und an der Einfahrt bis zum Damm der Boden auf
die nothige Tiefe fortgegraben.

An der nordlichen Seite des Docks war ein massives,
stockiges Gebinde, 146 Fufs 3 Zoll lang, 40 Fufs tief, mit
Werlkstiitten und Magazinen fiir Materialien und Schiffsinven-
tar, ein andres zum Pechkochen und Plankenbiegen aufgefiihrt,
Der um das Dock herum aufgefiillte Boden war an der Ost-
lichen, westlichen und nordlichen Seite mit Bohlwerken ein-
gefalst und den Takelhiusern gegeniiber waren Land- und
Mittelpfeiler fiir eine schmiedeeiserne Drehbriicke aufgefiihrt.
Die kleinen Querdiimme des Canals an der Ankerinsel wur-
den fortgenommen.

Im Juni waren die Stemmthore eingesetzt; man liefs zur
Probe das Wasser einige Tage vor ihnen stehen, ehe man
sie zum Durchlassen und Reinspiilen der Kammer etwas 6ff-
nete.  Wiihrend die grofsen auf dem Damm stehenden
Pumpen fortgenommen wurden, arbeitete man mit der kleinen
Pumpe, und riumte das Erdreich innerhalb des Dammes fort;
am 20. Juli war dieses so weit geschehen, dafs die Dimme
fortgenommen werden konnten. Nachdem dies rund herum,
mit Ausnahme der siidlichen Seite, geschehen und die Einfahrt
tiefer gebaggert war, wurden am 18. August in Gegenwart
des Konigs die Thore geiffnet, und die Dampffregatte Sjcel-
land in das angefiillte Dock eingelassen.

Das Trockendock hat nach mehrjihrigem Gebrauch allen
Erwartungen entsprochen, die man verstindiger Weise hegen
konnte. Das Wasser sickerte allerdings an einigen Stellen,
namentlich an den Seitentreppen der Mitte und an den Gra-
nitfagen durch, auch hob der Boden sich an einigen Stellen
in Folge unteren Wasserdrucks, wie einige einzillig gebohrte
20 Fuls tiefe Locher zeigten; aus einem gleichen, 2 Fufs tief
vorn an der tiefsten Stelle gebohrten Loch stromte ein 7
Fufs hoher Strahl empor, der jedoch bald schwiicher wurde
und sich in einen gleichmilsigen Ausflufs von 0,7 Cubikfufs
pro Minute verwandelte'— eine Wassermenge, die jeden Mor-
gen mittelst der kleinen Maschine in kaum 10 Minuten aus-
geschdpft werden kann und die Arbeiten nicht im Geringsten
behindert. Da diese Menge in stetem Abnehmen begriffen
ist, braucht man wohl keinen Bruch des Mauerwerks zu be-
fiirchten, sondern muls geringe Undichtigkeiten der offenen
Fuge als Grund ansehen, und kann hoffen, dafs sie sich mit
der Zeit ganz verstopfen und das Mauerwerk vollstindig dicht
werden wird. Weder die grofsen, ganz ausgeriisteten und
theilweise befrachteten russischen Dampfschiffe, wie Swetlena,
noch die kleinen Postdampfer, wie Skirner, haben einen nach-
theiligen Einfluls durch ihre verschiedene Last ausgeiibt.

v. Nehus.

Zeitschr. f. Bauwesen, Jahrg, XV,
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Der Ausstellungs-Palast fiir die allgemeine Ausstellung in Paris im Jahre 1867.

(Mit Zeichnungen auf Blatt X im Text.)

Der Plan auf Blatt X stellt den Ausstellungs-Palast fiir
die 1867 in Paris zu veranstaltende allgemeine Ausstellung
von Erzeugnissen der Kunst, der Industrie und des Acker-
baues im Grundrifs und Durchschnitt dar, und giebt zugleich
eine Ansicht der das Gebidude umgebenden Theile des Mars-
feldes, welches in seiner ganzen Ausdehnung fiir die Aus-
stellung verwendet und, soweit es von dem Gebiude nicht
bedeckt wird, in einen Park umgewandelt werden soll. Die
Fliche, welche der Palast einnimmt, wird 146588 [ Meter,
oder annihernd 57 Morgen preulsisch betragen, er wird daher
der groflste aller bisher errichteten Ausstellungsbauten, denn
das Ausstellungsgebiude von 1851 hatte eine Grundfléiche von
nur 92000, das von 1855 von 112000 und das von 1862 von
123000 0 Meter. Der Bau wird in der Hauptsache von Glas
und Eisen construirt, nur die Kunstgalerie erhilt aus Riick-
sichten der Trockenheit und Sicherheit Winde von Ziegeln
mit Oberlicht. Es wird nur ein Erdgeschols (rez de chaussée)
ohne Galerien hergestellt, der Art, dafls iiberall gleichmiifsig
das Licht von oben einfallen kann. Alle in dem Park-Grund-
risse horizontal schraffirten Flichen sind zur Aufstellung von
Ausstellungsgegenstinden bestimmt. Der in der Mitte des
Gebiiudes liegende, Jardin central bezeichnete Raum soll mit
Gewiichsen entsprechend decorirt und zur Erfrischung, zum
Theil auch zur Abhaltung von Versammlungen und Vortri-
gen benutzt werden.

Parallel mit ihm kommen in die einzelnen Zonen, welche
zwischen den ovalen Passagen liegen, die Gegenstinde in der
Folgeordnung nach Gruppen, welche die Unterschriften unter
der Zeichnung des Durchschnittes ersehen lassen, und welche
das dem Reglement beigefiigte Classificationssystem mit der
Untereintheilung in Classen niher darlegt. Die an dem Jar-
din central zuniichst liegende Galerie, in welcher histoire
du travail eingetragen steht, soll zugleich zu Schaustellungen
von solchen Gegenstinden dienen, welche die Entwickelung
einzelner Industriezweige historisch anschaulich machen. In
dem Haupteingange von der Seine her, welcher die Inschrift
histoire de la terre triigt, beabsichtigt man, in Nischen durch
grofse Bilder und erhaltene Reste eine Darstellung von den
verschiedenen Entwickelungs-Epochen zu geben, welche unser
Erdball durchgemacht hat. Bei dieser Darstellung konnen

alle Nationen concurriren. Der im Uebrigen den einzelnen
Nationen zugewiesene Raum dagegen wird so gelegt, dals
jedes Land einen Ausschnitt zwischen den radialen Wegen
oder den Theil eines solchen Ausschnittes bekommt, in welchem
es sich unter Beachtung der vorgeschriebenen Gruppirung
einzurichten hat. Es wird diese Eintheilung deutlich, wenn
der mit schrig aufsteigenden Linien schraffirte Raum, welcher
fiir Preufsen bestimmt ist, und an dem Haupteingange von
der Ecole militaire her liegt, betrachtet wird.

Die Lage, welche die iibrigen Nationen bekommen, er-
giebt sich aus dem Vergleich der eingetragenen Buchstaben
mit dem iiber und unter den Grundrifs gedruckten Verzeichnifs.

Durch diese Raumvertheilung wird erreicht, dafs man
alle Gegenstinde derselben Art zusammen findet, wenn man
sich in der Richtung der Peripherie bewegt, dals man dage-
gen die gesammte Ausstellung einer Nation iiberseheu kann,
wenn man in der Richtung des Radius von dem Jardin cen-
tral nach der dulsersten Promenade couverte geht.

Der Park ist zur Aufnahme der Gegenstinde bestimmt,
welche in den Classen 49, 51, 52, 56, 74 bis 82 und 89
genannt sind. Er wird daher insbesondere einem Theil der
Ausstellung aus dem Gebiet der Landwirthschaft und des
Gartenbaues dienen. In den an der dulsersten Umgebung
gelegenen Stiillen werden lebende Thiere untergebracht; bei
den fhabitations ouvriéres ist auf die Ausstellung von Wohn-
hiiusern fiir die arbeitende Bevolkerung gerechnet, welche sich
durch besondere Zweckmiifsigkeit empfehlen; von den Riumen
endlich, welche mit Bazar und chaudiéres bezeichnet sind,
sind die ersteren Verkaufsstitten fiir solche Gegenstinde,
von welchen Proben im Ausstellungsgebiiude ausgestellt sind,
die letzteren aber die Riume zur Unterbringung der Dampf-
kessel, welche den zum Betriebe der Maschinen im Maschi-
nenraume erforderlichen Dampf liefern.

Die Restaurants werden in der Galerie des Aliments,
der michsten hinter der dulseren Promenade couverte, ihre
Stelle finden. Die franzésische Commission beabsichtigt, jeder
Nation die Moglichkeit zu lassen, sich an ihren nationalen
Gerichten und Getriinken zu erfreuen, und wiinscht daher,
dals jedes Volk in dieser Galerie einige Réume fiir seine
heimische Kiiche einrichte.

Mittheilungen ans Verecinen,

Architekten - Verein zu Berlin.

Hauptversamlumng am 6. Mai 1865.
Vorsitzender: Hr. A(smann. Schriftfiihrer: Hr. Ruttkowski.

Es sind eingegangen: Von Sr. Exc. dem Hrn. Handels-
minister die 4te Lieferung des 12ten Bandes der Zeitschrift
fiir Berg-, Hiitten- und Salinenwesen, und von Hrn. Professor
Karsten aus Kiel drei Denkschriften, betreffend den Nord-
Ostsee-Canal, wofiir der Vorsitzende im Namen des Vereins
den Uebersendern seinen Dank sagt.

Hr. ITesse bespricht die vorliegenden Monatsaufgaben
im Landbau, unter denen zu einer Pissoiranlage im Kasta-
nienwildchen zwei Entwiirfe und zu einem Biiffet in einem

Speisezimmer ein Entwurf befindlich sind. Als Verfasser der
vom Verein mit Preisen gekronten Entwiirfe zu beiden An-
lagen ergab sich Hr. Ziller. ‘

Demniichst wurden die Herren Rump, Grimmer, von
Niederstetter, van der Bergh, Tuckermann, Sche-
pers durch iibliche Abstimmung in den Verein aufgenommen.

Da hinsichtlich der auf der Tagesordnung stehenden Vor-
standswahl an Stelle des verstorbenen Geheimen Ober-Bau-
raths Stiiler keine weitere Antriige gestellt waren, so wird
direct zur Wahl geschritten und Hr. Strack mit 117 von
128 Stimmen zum Vorstandsmitgliede erwiihlt.

Ferner stellte Hr. Schmidt den Antrag: die Entwiirfe



503 Architekten-Verein zu Berlin. . Mittheilungen aus gehaltenen Vortriigen. 504

des Geheimen Ober-Bauraths Stiiler zu sammeln, auszu-
stellen und in einem Album zu vereinigen. Der Vorsitzende
erwiderte darauf, dafs der Sohn des Verstorbenen die Ver-
ffentlichung beabsichtige, und dafs daher von Seiten des
Vereins keine weiteren Schritte gethan werden kénnten.

In Beziehung auf den Antrag des Vorstandes, betreffend
die Stiftung eines Grabdenkmals fiir den verstorbenen Geh.
Ober-Bau-Rath Stiiler, theilt der Vorsitzende mit, dafs be-
absichtigt wiirde, nicht nur innerhalb des Vereins, sondern
auch in weiteren Kreisen die Beisteuer und Thitigkeit der
Architekten zur Erreichung dieses Zweckes in Anspruch zu
nehmen.

Versammlung am 13. Mai 1865.
Vorsitzender: Hr. Afsmann. Schriftfiihrer: Hr. Ruttkowski.

Hr.' Schmidt legt Photographien von Bauwerken Stii-
ler’s zur Ansicht und Anschaffung vor.

Eine im Fragekasten befindliche Frage iiber die Anwend-
barkeit der Redlich’schen Methode fiir Erdberechnungen
bei Eisenbahnen beantwortet Hr., Koch dahin, dafs sie sich
fiir iiberschliigliche Erdberechnungen wohl eigne und nament-
lich bei den Englindern ausgedehnte Anwendung finde.

Hr. Schwatlo iiberreicht dem Vereine sein eben er-
schienenes Werk iiber Veranschlagung, und erliutert die darin
befolgten Grundsiitze.

Sodann hiilt derselbe einen Vortrag iiber die von ihm
ausgefiihrte Bebauung eines Grundstiicks in der Alten Jacob-
strafse und legt Zeichnungen davon vor. Da das Grundstiick
eigentlich zwei Baustellen einnimmt, so war die Anordnung
von drei Seitenfligeln moglich; der nach der Strafse belegene
Theil ist drei Treppen hoch und namentlich mit vielen Zink-
guls-Ornamenten geschmiickt, withrend der hintere Theil vier
Treppen hoch in Rohbau, jedoch ohne Anwendung von Form-
steinen, aufgefiibrt ist. Die Gesammtkosten belaufen sich auf
circa 112000 Thlr., wovon ungefihr 32000 Thlr. auf das
Grundstiick und 80000 Thlr. auf das Gebiiude kommen. Die
Rentabilitiit beliduft sich auf 200000 Thlr., welche hohe
Summe zum grofsen Theil aus dem Miethsertrage der in dem
hintern Theil angelegten Werkstitten fliefst.

Hierauf legt Hr. Moller ein Kirchenbau-Project fir die
Elisabeth-Gemeinde vor dem Rosenthaler und Schonhauser
Thor an Stelle der Zions-Capelle vor. Zum Bauplatz ist der
Platz D auf dem neuen Bebauungsplan der Stadt Berlin aus-
ersehen, und es soll die Kirche daselbst eine solche Lage er-
halten, dafs der Thurm von allen auf den Platz einmiinden-
den Strafsen aus moglichst gut gesehen werden kann. Als
wiinschenswerth fiir jeden Kirchenbau hillt Hr. Méller, dafs
die Kirche 1) iiberwdlbt, 2) mit einem Thurme geschmiickt
sei, der womdoglich in eine Spitze auslaufe. Diese Bedingun-
gen seien alte Traditionen, an denen das Volk noch immer
festhalte und denen deshalb auch Beriicksichtigung zu Theil
werden miisse. Die Grundrifsform des vorgelegten Entwurfs
ist dhnlich der der hiesigen Lucas-Kirche. Die Kirche ist ge-
wolbt, einschiffig, mit Emporen und mit einem Kreuzschiffe
in der Nihe der Kanzel; sie enthilt 1350 Sitzplitze. Die
Anschlagssumme belduft sich auf 90000 Thlr., wobei jedoch
die bekrdnenden Statuen nicht in Rechnung gebracht sind.

Versammlung am 20. Mai 1865.
Vorsitzender: Hr. A (smann. Schriftfiihrer: Hr. Ruttkowski.

Eingegan.gen ist von Sr. Exc. dem Herrn Minister fiir
Handel ete. ein Werk iiber die baulichen Anlagen der Ruhr-

Sieg-Bahn und von Hrn. Roeder eine Schrift {iber Abfuhr
und Verwerthung von Diingstoffen, wofiir der Vorsitzende den
Dank des Vereins ausspricht.

Hr. Sell legt eine von dem Photographen Hrn. Bur-
chardt gefertigte Photolithographie einer Zeichnung vor und
empfiehlt dieses Verfahren zur Vervielfiltigung von Bauzeich-
nungen, wobei das Blatt, unter der Voraussetzung einer Ab-
nahme von 200 Exemplaren, sich ungefihr auf 2 Sgr. stellen
wiirde.

Hr. Ende hiilt sodann einen Vortrag iiber die Fuandi-
rungen der Bauten, welche in der verbreiterten Strafse an den
Werderschen Miihlen ausgefiihrt werden, und erlidutert densel-
ben durch Zeichnungen. Die ganze Front von der Schleuse
bis zum Schlofsplatz wird durch ein grofsartiges Gebiude
eingenommen, welches in der Mitte eine 30" hohe, 30" breite
Passage zur Vermittelung des Verkehrs mit dem &stlich ge-
Jegenen Stadttheile erhiilt. Wegen der bedeutenden Kosten
der ganzen Anlage, so wie wegen des lebhaften Verkehrs in
dieser Gegend sind die beiden ersten Etagen zu Liden, die
anderen zu Wohnungen eingerichtet. — Die Fundirung war
wegen des Moor- und Torfgrundes und der vielen darin be-
findlichen alten Pfihle und Fundamente #ufserst beschwerlich.
Die Untersuchung des Baugrundes in der Nihe der Schleuse
ergab folgendes Resultat: Zuniichst eine 10" miichtige Schicht
aufgeschiitteter Boden, dann 8' Torf, 5' Schlick mit ?' starken
Sandadern, 4" Sand und dann guter Kies. In der Mitte da-
gegen fand sich erst auf eine Tiefe von 48' ziemlich schlech-
ter Kies. — Von dem urspriinglich in Aussicht genommenen
Pfahlrost mulste Abstand genommen und zur Brunnengriin-
dung geschritten werden, weil durch die Erschiitterungen der
Ramme das benachbarte, nach der Schleuse zu gelegene und
ohnehin schon ziemlich baufillige Gebiude zu viel gelitten
hiitte. 6’ im Lichten weite Brunnen wurden 28’ tief hinab-
gesenkt. Da sich jedoch diese Fundirung wegen der in den
unteren Torfschichten lagernden Holzer zu schwierig zeigte,
so wiihlte man Kastengrindung, und auch diese mufste bald
aufgegeben werden, weil die Kasten schief einsanken. In
Folge dessen wiihlte man eine Combination von Kasten und
Brannen. Die Kasten hatten bei Cylinderform einen Durch-
messer von 43 bis 5, wurden aber mit einem Brunnenkranz
versehen, worauf dann der Brunnen aufgefiihrt warde. Solche
Brunnen wurden bis zu einer Tiefe von 43" versenkt. — Die
Kasten wurden mit Beton, mitunter auch nur mit Kalksteinen
ausgefiillt und ausgestampft, welches Verfahren sich als voll-
stindig ausreichend erwies. Die Kosten von 30’ tiefen Kasten
beliefen sich auf 11 Thlr. 18 Sgr. pro steigenden Fufs.

Im Miihlengraben, dem mittleren Theile der Baugrube,
wurde ein Pfahlrost ausgefiihrt, und zwar wurden die Pfiihle
mittelst einer Dampfmaschine aus der Kefsler’schen Fabrik in
Greifswald eingerammt. Diese Maschine ist bereits in Stettin
zu demselben Zwecke benutzt und es kam daselbst ein Pfahl
24" tief auf 3 Thir., wogegen hier die Kosten 3 Thir. 25 Sgr.
pro Pfahl betrugen. In der Passage steigerte sich der Preis
auf 11 Thir. 15 Sgr. pro Pfahl, was in dem schwierigen und
zeitraubenden Verschicben der Ramme an dieser Stelle seinen
Grund hatte. Dennoch ist durch dieses Verfahren eine Er-
sparung gegen das Einrammen durch Arbeiter erzielt worden,
indem ein durch Arbeiter eingerammter Pfahl sich auf 15
Thlr. stellte.

Die vorhin erwilhnte Maschine hatte folgende Construc-
tion: An der Kolbenstange des horizontal liegenden Cylinders
ist eine Rolle befestigt, welche die Bewegungcn der ersteren
mitmacht und um welche ein Taun geschlungen ist, das einer-
seits mittelst Leitrolle nach oben um die Ramme gefiihrt ist
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und den Rammbér trigt, wihrend das andere Ende unten
um die Ramme gefiihrt und am Pfahlkopfe befestigt ist. Auf
diese Weise ist in gewissem Sinne eine Kette ohne Ende her-
gestellt, indem bei dem jedesmaligen tiefen Einsinken des
Pfables auch der Rammbiir durch Abwickeln des Taues von
der Rolle an der Kolbenstange um eben so viel nachsinken
kann.

Mit dieser Maschine wurden nun Gruppen von 6 bis 10
Pfihlen 42' tief eingerammt, die Baugrube mit einer 7' tiefen
Spundwand umgeben und das Wasser mittelst einer Centri-
fugalpumpe ausgepumpt. Fiir diese Pumpe wurde fiir 1 Tag
und 1 Nacht incl. Kohlen und Bedienung 15 Thlr. 20 Sgr.
gezahlt, wobei jedoch nur wirkliche Arbeitszeit in Rechnung
gebracht und Versiiumnisse abgezogen wurden. Eine Bau-
grube von 35" Liinge, 22’ Breite und 5 Tiefe wurde innerhalb

2 Stunden ausgepumpt; die Maschine férderte demnach pro
Minute 32 Cubikfuls Wasser. :

Die 5’ unter dem niedrigsten Wasser abgeschnittenen
Pfahlgruppen erhielten gulseiserne Platten, auf denen dann
eiserne Siulen befestigt wurden.

Die Gesammtkosten der Fundirung bis zur Oberkante
des Strafsenpflasters betragen bis jetzt 3 Thlr. 4 Sgr. 6 Pf.
pro HFuls.

Die Versammlung am 27. Mai fiel wegen einer vom Ver-
eine unternommenen Landpartie nach Tegel aus; daselbst
wurde der Park, die Grabstiitte der Familie v. Humboldt, das
Schlofs mit seinen Kunstgegenstinden besichtigt und die iibrige
Zeit in ungezwungenster Heiterkeit im Freien bis zum spiiten
Abend zugebracht.

Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin.

Verhandelt Berlin, den 9. Mai 1865.
Vorsitzender: Hr. Hagen. Schriftfihrer: Hr. Schwedler.

Hr. Maresch theilte das Programm der niichsten Ver-
einsreise mit, nimlich: am 5. Juli Reise von Berlin iiber
Lauenburg nach Liibeck, am 6. und 7. Juli von Liibeck nach
Hamburg und Aufenthalt daselbst, am 8. Juli Reise nach Kiel
und dann Riickreise nach Berlin,

Hr. Engel machte den Vorschlag, fiir die Abonnements-
fahrten auf Eisenbahnen Meilenmarken fiir eine gewisse Wa-
genklasse und Zuggattung, mit Giiltigkeit auf allen Eisen-
bahnen Deutschlands oder wenigstens auf einem gréfseren
Complex derselben, einzufiihren, und wies ferner darauf hin,
wie wiinschenswerth es in grofsen Stidten sei, auch aulser-
halb der Bahnhofe Billets erhalten und Gepiick aufgeben zu
konnen.

Hr. Schwabe gab hierauf ein Resumé der von ihm ver-
fafsten Brochiire: ,Ueber die Anlage secundirer Eisenbahnen
in Preufsen“, indem derselbe zuniichst das Bediirfnifs hervor-
hob, auch in solchen Gegenden Eisenbahnen anzulegen, wo
dieselben einen nur geringen Verkehr zu erwarten haben und
als Theile grofserer Verkehrsrouten ganz ausgeschlossen sind.
Der Vortragende erwiihnte sodann, dals auch fiir derartige
Lokalbahnen — secundire Bahnen — das System der
breitspurigen Locomotivbahnen vorzugsweise anzuwenden sein
wiirde, da die secundiren Bahnen sich nur durch geringere
Anlage- und Betriebskosten von den Hauptbahuen unterschei-
den, im Uebrigen aber alle Vortheile der letzteren gewiihren
sollen.

Im Anschlufs an den in der Februar-Versammlung gehal-
tenen Vortrag iiber die Anlage secundiirer Eisenbahnen in
Schottland ging der Redner auf das der Ausfiihrung zu Grunde
zu legende System niher ein. .

Was zuniichst die Steigungs- und Kriimmungsverhiiltnisse
betrifft, so erscheint es mit Riicksicht auf die geringe Stiirke
und Geschwindigkeit der Ziige unbedenklich, Steigerungen bis
1:80, bei besonders ungiinstigen Terrain-Verhiiltnissen noch
grofser, selbst in den Fillen anzuwenden, wo es lediglich
durch die Oeckonomie der Bauausfiihrung geboten ist; auch
wird man, sofern es die Terrain- Verhiltnisse erfordern, zur
Anwendung . von Curven mit einem Radius bis zu 1000 Fuls
tibergehen konnen, da derselbe noch die Benutzung der gebriiuch-
lichen Betriebsmittel gestattet. Die Anwendung kleinerer Ra-
dien bis zu 600 Fufs wird dagegen moglichst zu vermeiden
und nur dann zulissig sein, wenn die Beschaffenheit des Be-

)

triebsmaterials diesen Curven-Verhiiltnissen entspricht. Da der
Verkehr einer Lokalbabhn wohl niemals eine solche Ausdehnung
erreichen wird, um die Anlage eines zweiten Geleises zu erfor-
dern, so sind die Erdarbeiten, Briicken und Durchlisse ete.
und demgemiils auch der Grunderwerb nur auf ein Geleis
zu beschrinken. Iin weiterer Vortheil kann durch die Ver-
ringerung der Planumsbreite erzielt werden, da die iibliche
Kronenbreite von 15 Fufs in der Héhe der Schwellenoberkante
ohne besonderen Nachtheil bis auf 13 Fuls eingeschriinkt wer-
den kann. Bei der Ausfiilhrang der Erdarbeiten, Briicken und
Durchliisse ete. ist natiirlich Alles zu vermeiden, was nicht
im Interesse der Stabilitéit und einer soliden Ausfiihrung unbe-
dingt geboten ist. Dessenungeachtet werden diese Ausgaben
in den meisten Fillen einen erheblichen Theil der Bausumme
bilden; es diirfte daher in Erwiigung zu nehmen sein, ob
nicht das Planum der bestehenden Chausseen zum Unterbau
fiir secundire Bahnen Dbenutzt werden kann, um auf diese
Weise die Anlagekosten auf ein Minimum zu ermiifsigen. Die
Ausfiihrbarkeit dieses Vorschlages ist durch die Erfahrung
bei der Brohlthaler Iisenbahn bestiitigt. Allerdings wird nur
unter besonders giinstigen Umstiinden die Benutzung einer
Chaussee zu diesem Zweck stattfinden konnen, auch nicht
ganz ohue Nachtheil fiir den Betrieb sein, immerhin aber
eine solche Ersparnifs herbeifiihren, dafs der Vorschlag vor-
kommenden Falls zu beachten sein diirfte.

Ferner kinnen die Kosten des Oberbaues dadurch erheb-
lich ermilsigt werden, dafs das in neuerer Zeit allgemein ein-
gefiihrte Gewicht der Bahnschienen von 22 bis 23 Pfund auf
20 Pfund ermiifsigt wird, da dieses Gewicht fiir die anzuwen~
denden leichteren Maschinen mnoch vollstiindig ausreichend
erscheint.

Was endlich die Bahnhofs- Anlagen betrifft so wird man
sich fiir die Gebiude auf Holz resp. Fachwerksbauten in der
einfachsten Form beschrinken miissen, auch die Geleis - An-
lagen nur so weit ausdehnen, als es durch das zuniichst lie-
gende Bediirfnifs unbedingt gefordert wird.

Unter Beriicksichtigung der im Vorstehenden angedeuteten
Gesichtspunkte werden sich die Kosten einer Meile Eisenbahn
exl, Betriebsmittel auf 153000 Thlr., bei einigermaalsen giin-
stigen Terrain- Verhiiltnissen noch erheblich geringer stellen.
Diese Summe ist jedoch immer noch so grofs, dafs im All-
gemeinen eine Rentabilitdt nicht zu erwarten sein wiirde; es
ist daher nothwendig, dafs die Anlage secundiirer Iiisenbah-
nen anderweitig unterstiitzt wird und zwar:

geitens der Kreise, durch welche die Bahn gefiihrt wird,



307 Verzeichnifs der Entwiirfe und Bauausfiihrungen von A. Stiiler. 508

durch unentgeltliche Hergabe des Grund und Bodens und
sonstige Naturalleistungen ete.,

seitens des Staates durch Gewihrang einer Geldprimie
von circa 20000 Thlr. pro Meile,

seitens der angrenzenden Eisenbahngesellschaften durch
eine auf billige Bedingungen gegriindete Uebernahme des Be-
triebes.

Unter Annahme dieser Subventionen, von denen sich die
beiden ersteren auf vorhandene Thatsachen stiitzen, reduciren
sich die Baukosten excl. Betriebsmittel auf eirca 112000 Thlr.
pro Meile.

Der Betrieb auf secundiren Eisenbahnen wird mit Riick-
sicht auf den geringen Umfang des Verkehrs in der Weise
zu organisiren sein, dafs nur gemischte Ziige mit einer Ge-
schwindigkeit von 3 bis 4 Meilen in der Stunde einschliefs-
lich Aufenthalt verkehren, dafs wegen der Anwendung stiir-
kerer Steigungs- und Kriimmungs-Verhiltnisse die Ziige eine
nur geringe Stirke erhalten, daher durch leichte, gekuppelte
Maschinen beférdert werden konnen. Bei der im Allgemei-
nen geringen Liinge derartiger Bahnen wird es in den mei-
sten Fillen zulissig sein, den Betrieb so einzurichten, dafs
nur eine Maschine fiir den tiglichen Dienst erforderlich ist

indem ein Zug 2 bis 3 mal, bei lebhaftem Verkehr auch wohl
4 mal die Bahn nach jeder Richtung befihrt, was bei einem
12 bis 14 stiindigen Betriebe sehr gut thunlich ist. In Folge
der grifseren Sicherheit eines derartigen Betriebes, bei dem sich
immer nur ein Zug auf der Bahn befindet, wird auch der
Signaldienst zu vereinfachen sein.

Um die Rentabilitit der secundiren Eisenbahnen nachzu-
weisen, ist eine jihrliche Brutto-Einnahme von 12000 Thlr.
pro Meile angenommen, welche der Minimal-Einnahme der
Preufsischen Fisenbahnen im Jahre 1861 entspricht (im Jahre
1863 betrug die geringste Einnahme 16000 Thlr.), und in
Betreff der Ausgaben vorausgesetzt, dafs der Betrieb an eine
angrenzende Stammbahn zu 55 pCt. der Brutto-Einnahme ein-
schliefslich der Entschiidigung fiir die Ueberlassung des Betriebs-
materials verpachtet ist. Unter der ferneren Annahme, dafs
in den ersten Jahren eine Amortisation von nur } pCt. erfolgt,
ergiebt sich eine Verzinsung des Anlage-Capitals von 112000Thlr.
mit circa 43 pCt., woraus ersichtlich ist, dals die Ausfiih-
rung secundiirer Bahnen auch in den weniger ver-
kehrsreichen Gegenden des Staates eine, selbst in
den erstenJahren geniigende Rentabilitit erwarten
lifst.

A. Stiler’s Entwirfe

Mit Bezugnahme auf die in dem Nekrolog des Geheimen
Ober-Baurath Stiiler pag. 277 dieser Zeitschrift verheifsene
Uebersicht der architektonischen Thiitigkeit desselben geben
wir hierunter ein Verzeichnils seiner Entwiirfe und Bauaus-
fiilhrungen, so weit solehes theils nach den eigenhiindigen No-
tizen des Verstorbenen, theils nach amtlichen Quellen zusam-
menzustellen war. Wir miissen jedoch dabei bemerken, dals
in vielen Fillen, namentlich bei den Kirchenentwiirfen, es
zweifelhaft bleibt, nicht nur in welchem Umfange Stiiler
daran betheiligt gewesen, sondern auch, ob die von ihm be-
arbeiteten Zeichnungen wirklich zur Ausfiihrung gekommen
sind. DR

Kirehen
in:

Abbendorf (1864, Thurm), Allenstein (1s60), Altefiihre (1858,
Thurm), Altkloster, Altwasser (1856);

Biirwalde (1855), Bahn (1855, Thurm), Gr. Barwitz, Barth,
Berleburg (1s56), Berlin (St. Matthaeus nebst Pfarrhaus, St.
Jacobi, St. Marcus, St. Bartholomaeus, St. Michael nach Sol-
ler’s Tode, St. Lucas, 2 Skizzen zu einer Universitiitskirche),
Bialoslive (1854 u. 58), Bibra, Bienowitz, Birkenwerder, Bi-
schofsburg, Blankenburg (1ss6), Bobersberg, Boppard, Born-
stedt bei Sanssouci, Borrek, Brandsleben (1s62), Briiskow (1855),
Gr. Briiskow (1859), Budzin, Biitow, Beuren (1ss1, kathol.),
Beuthen (1s60), Biskirchen (1s64), Breslau (1859, Dorotheenkir-
che), Bromberg (1865, Bernhardinerkirche), Buck (1ss1, Thurm);

Caputh, Carpowen (1855), Claufsen, Clewitz (1s53), Céln
(evang.), Colbitz (1s61), Colzow, Cublitz;

Dachwig (1s61), Danitz, Dawillen (1856 u. 60), Demmin
(1858, Thurm und Ausbau der Bartholomaeusk.), Deutz (1sss,
evangel.), Dittmannsdorf (1s62), Dossow (1s54), Dramburg (1853),
Drossen (1865, Jacobikirche), Druxberge (1865), Dubrez;

Ebersdorf, Elrich, Emsdetten, Erdmannsdorf, Erfurt
(Fagaden zum Dom);

und Bauausfihrungen.

Fehrbellin (1858)," Feldberg (1ss58), Finsterwalde (2 Entw.),
Frankendorf, Frankfurt a. d. O. (1s57), Frasselt (1s61, Thurm
der kathol. Kirche), Frauenburg, Frauendorf, Freistadt, Frie-
dewalds, Fienrode (1855);

Gr. Garde (1858), Gehofen, Gehsen (2 Entw.), Geltow,
Gliwitz (1855), Glindow, Gozdowo (1862), Greifenhagen (1855,
St. Nicolai), Siid - Gréningen (1859), Grotkau, Ober - Gruppe
(1859), Gulitz (1859), Goerke (1859);

Haan (1858 u. 0), Halle (1863, Kirche der Irren-Anstalt),
Hallstadt, Hammer (1s54), Hasserode, Hechingen, Heiligen-
thal, Heindorf, Hennersdorf (1s60), Herford (is5s), Hilden-
bach, Hochkireh (1s53), Hohensaaten, Pr. Holland (1859, Bar-
tholomaeus-Kirche), Heimersheim (1s62, kathol.), Hitzdorf (1s60) 3

Jablonowo, Jagdhaus, Jarmen, Jarozin, Nieder-dJehsar
(1854), Inowraclaw (1860);

Kalenzig, Karzen (1854), Kathlow, Rojewo - Katschkowo
(1860), Kau, Kaukehmen (1s60), Kempen (1s55), Klawitters-
dorf (1s61), Klecko (1854, evangel.), Konigsberg i. Pr. (iseo,
Thiirme der Domkirche), Konkolewo (1s59), Kopnitz (1s55),
Kowalewo (1856), Kraupischken (1s57, Facade), Kribbe (1s64)
Krionsken (1865), Kuhfelde, Kyritz;

Landeck, Langenéls, Lasdehnen (1s60), Laubach, Lauck-
nen (1855), Lauenburg (1s60), Lebbin, Lebehnke, Lehnin (Klo-
sterkirche), Leschwitz, Letzlingen, Leuthen (1857, Thurm),
Gr. Lieben, Gr. Lieskow (1853), Liezeneff (1s59), Linde, Lip-
pehne (1856, Erweiterung), Liitzow;

Malstadt (1s60), Markgrabowo, Marienwalde (1s60), Mar-
zahn (1857), Mehlsack, Meiderich (1s61), Memel (1855, refor-
mirte Kirche und Ausbau der litthanischen Kirche), Mer-
heim (1855, 2 Entw.), Minken (1s60);

Neifse (1838, Garnisonkirche, 2 Entw.), Neudorf, Neu-
rode (1861), Neustadt-Eberswalde, Nichel (1s60), Nicolai (1s58),
Nicolskoe bei Potsdam (Ausfiibrung von Schadow), Nienburg,
Nimptsch (1854), Norenberg, Nordhausen (Thurm), Neunz (1858);
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Oderberg, Oranienburg (1857), Orlowen (1854) , Ottmachaun
(1857), Bad Oeynhausen (1838, evang. u. kathol. Kirche);

Pankow, Pasewalk, Peilau, Petersberg bei Halle, Pietke,
Pinnow (1859), Pleschen, Pogorzella (1s56), Pogrzebin, Po-
krzydowo (1s60), Polajewo (1854), Polchow (1853), Posen (1s60,
evangel.), Potsdam (1856 - 63, 6 Skizzen zur kathol. Kirche),
Powitz (1858), Punitz (1853), Purzien bei Annaburg (1se3), Per-
ver (1s60), Pakosz (1864);

Reichenbach (Reg.-Bez. Trier, 1s60), Reitwein, Retow,
Rheine (1855, Pfarrkirche), Rojewo, Rosenberg (1ss5, kathol.),
Rostarzewo, Rothenburg, Rudikow, Riidersdorf (1859), Riiding-
hausen (1855), Alt-Riidnitz (1855, Thurm), Reppen (1s60), Ro-
gasen (1860)3

Salzwedel, Samter (1834), Sandebeck (1855), Schiipe (1854),
Scherfede (1853), Schildberg (1855, Thurm), Schocken (1s53),
Schirwindt, Schénebeck, Schubin (1860, Thurm), Schulpforte,
Schwarzenau, Schwarzwald, Seeliibbe (1860, Thurm), Sobotka
(1858) , Sonsbeck, Sorenbohm (1s54), Sparsee (1857), Spingen
(1855) , Steglitz, Stolp, Stolp (St. Marien), Strohen (1s53,
Thurm und Facade), Stryzowo, Sagan (1860, Gymnasialkirche),
Sarne (1857, Begriibnifskirche), Scheidungen (iss6);

Tantow, Teplitz (3 Entwiirfe zu einer evangel. Kirche),
Teupitz, Trebow, Treptow a. R. (1860, Thurm v. St. Marien);

Ubedissen (1865), Uscz-Hauland (1852);

Valbert, Vandsburg;

Kl.-Wansleben (1s62), Warendorf (1s60), Wartenburg (1853
u. 60), St. Wendel, Weilsensee (1854), Werder (1852), Werther
(1856, Umban), Wielkalonka, Wirsitz (1859, evangel.) Wittgen-
stein, Wittichwalde (1s64), Wiistebrise (1859), Wulkow (1859);

Zabrze (1855), Zehdenick (1861, Erweiterung), Zempelburg,
Gr. Ziethen (1859, Thurm und Ausbau), Zingst, Zitzmin (1860),
Zobten, Gr. Zollnig. —

Capellen:
zu Tantow und Neuhaus, Nicolai-Capelle zu Obermarsberg
(1864), Details fiir den inneren Ausbau der Ordens-Capelle zu
Lochstéidt (1863), ferner

Pline zur Gruft und Capelle des Grafen Brandenburg
in Schlesien, des Grafen Lehndorf in Preuflsen, desgl. zur
Gruoft des Grafen Hahn zu Basedow;

Grab - Capelle und Mausoleum fiir Graf Bismark-Bohlen
in Neu-Vorpommern;

2 Entwiirfe fiir die Grifin Henkel zu Wolfsburg in Kirn-
then, fiir die Grifin Branicka zu Kreszovice, fiir Graf Arnim
zu Boytzenburg.

Monumente:

fiir die Generale v. Boyen, v. Miiffling, v. Rauch, v. Rado-
witz, v. Thiele, fiir den Kurfiirsten Joachim Friedrich bei
Kopenick, auf den Schlachtfeldern von Rofsbach,  Leuthen,
Eylau, bei Putbus und Stresow auf Riigen, fiir Lichnowski
und Auerswald zu Frankfurt a. M., fiir die Grifin Reden,
Friulein Bock, Herrn L. Ravené; Denkmal und Gedéichtnifs-
Capelle von St. Adalbert zu Fischhausen, Denkmal der 400-
jihrigen Stiftung der Universitit Greifswald;

Gekronter Preis-Entwurf zu einem Denkmal des Kaisers
Franz und einer Quai-Strafse zu Prag;

2 Entwiirfe fir das Schlachtfeld bei Diippel und auf
Alsen, Entwurf zu einem Denkmal fiir den General v. Raven
und fiir den Konigsplatz in Berlin (1s65).

Schlosser:

Die neue Schlofscapelle®) und der weifse Saal im Konigl.

Schlosse zu Berlin.

*) Die Autorschaft dieses Werkes theilt Stidler mit dem Ober-
Hof-Baurath Schadow, welcher die specielle Ausfiilhrung des Baues ge-
leitet hat.

Vergréfserung des Konigl. Schlosses zu Breslau mit neuem
Fliigel am Paradeplatz.
Umbau und Vergréfserung des Kénigl. Schlosses zu Erd-
mannsdorf.
Umbau und Vergrofserung des Konigl. Jagdschlosses zu
Letzlingen.
Wiederaufban der Konigl. Stammburg Hohenzollern.
Ausbau des Konigl. Schlosses zu Konigsberg i. Pr. und
Decoration des Moskowitersaales.
Decoration und Meublirung der Burg Stolzenfels.
Die Bauten in Sanssouci, an welchen allen Stiiler seit
1845 einen wesentlichen Antheil hatte.
Das Grofsherzogliche Schlofs zu Schwerin (seit 1851).
Das Palais des Fiirsten von Hohenzollern zu Léwenberg.
Entwurf zu einem Schlofs fiir den Herzog von Meinin-
gen auf Altenstein, zu einer Villa fiir den Grofsherzog von
Mecklenburg am heiligen Damm bei Doberan, zum Umbau
des Schlosses des Herzogs von Mecklenburg-Strelitz in Neu-
Strelitz, zum Herzoglichen Marstall in Meiningen und zum
Herzoglichen Marstall in Altenburg.
Landschlosser und Landsitze:
des Herzogs von Leuchtenberg in Peterhof,
- Grafen Ziethen zu Ramstedt und Dechtow,
Hahn zu Basedow,
Arnim zu Boytzenburg,
Arnim zu Blumberg,
Schlippenbach zu Arendsee,
Mycielski zu Kobylopole,
Radolinski zu Jarocin,
Vofs zu Stavenov,
Schwarzenau zu Dammern,
v. Seckendorf zu Brook,
v. Below zu Putzau,
- - v. Karstedt zu Fretzdorf,
v. Byern zu Parchen,
v. Oppenheim zu Fuchsberg,
v. Buggenhagen zu Griissow.
Um- resp. Ausbauten der Landschlosser:
des Fiirsten v. Oginski zu Retow,
- Grafen Finkenstein zu Ziebingen,
Fiirstenstein zu Ullersdorf,
Branicki in der Ukraine,
Potocki zu Krzeszovice,
- Herrn v. Schierstidt zu Laesgen,
v. Saldern zu Plattenburg,
Schneider zu Jesnik.

Entwiirfe zu Landsitzen, welche jedoch nicht zur Ausfiihrung
gekommen:
fiir den Herrn v. Stablewski zu Wilke,
v. Barnekow zu Ralswiek,
v. Bethmann zu Ranowo,
- = Graf v. Pourtalés zu Bentschen,
- - v. Pourtalés bei Neufchatel,
- - Marquis v. Wielopolski bei Krakau,
- - First Wittgenstein bei Riga,
- - Graf Luckner bei Neuhaus,
- - - Hahn (2 Skizzen), u. s. w.
Oeffentliche Gebiinde verschiedener Arf:
Vier Entwiirfe zum neuen Dom in Berlin,
Vollendung der Synagoge in Berlin, von Knoblauch (seit
1862).
Das neue Museum in Berlin (unter specieller Bauleitung
Stiiler's 1857 vollendet).
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Das National-Museum zu Stockholm.

Plan zum Museum in Coln.

Mehrere Skizzen und Entwiirfe zur National-Galerie in
Berlin.

Mehrere Entwiirfe zum Bau des Abgeordnetenhauses in
Berlin (1860-65).

Umbau des Dienstgebiudes des Ministeriums fiir Handel,
Gewerbe und offentliche Arbeiten.

Regierungs-Prisidialgebiiude in Stettin (1s60, Grundrisse).

Das Universitiitsgebiiude in Konigsberg i. Pr.

Die Akademie der Wissenschaften in Pesth.

Das Domstift in der Oranienburger Strafse in Berlin, das
Domstift zu Halberstadt (1s36), das Martinsstift in Erfurt, das
Augusteum zu Wittenberg, Verwaltungshaus zu Schulpforte,
Restauration des Latherbauses zu Wittenberg.

Das St. Johannis-Kloster in Stettin (1856).

Seminare: zu Neuwied (Facade), Ober-Glogau, Preufsisch-
Friedland.

Dom - Gymnasium zu Halberstadt, Gymnasium zu Cdln
(Facade), Kempen (Umbau), Directorialgebiude zum Gymna-
sium in Hohenstein (1862).

Pfarr- und Schulhiiuser: zu Altwasser, Lietzow, Posen,
Sobotka, Uechingen, Wormstedt, Zootzen ete.

Restauration und innerer Umbau des Rathhauses zu Ko-
nigsberg i. NM.

Rathhausthurm zu Oppeln (1s64).

Plan zu einem Rathhaus in Anclam, desgl. zu einem
Rathhaus nebst Realschule in Perleberg.

Die neue Borse zu Frankfurt a. M. (1843 vollendet, ge-
kronter Preis-Entwurf).

Entwurf eines Borsengebiiudes fiir Berlin.

Militairbauten: Simmtliche Fagaden zu den Festungsbau-
ten in Konigsberg, Lotzen und Posen seit 1842; Casernen
zu Stettin, zu Spandau (zwei), Danzig, Minster; Wacht-
gebiiude zu Breslau; Marinegebiude zu Danzig, etc.

Eisenbahnbauten: Architekturen der Briicken bei Dirschau
und Marienburg; Bahnhof bei Dirschau, bei Eydtkuhnen ete.
— Preis-Entwurf zu einem Bisenbahnhof und Vergniigungs-
Local in Pawlowsk (in Gemeinschaft mit Strack).

Privathinser:

Die Ravené’sche Bildergalerie, Wohnhaus des Herrn
Friedeberg Unter den Linden, des Hof-Maurermeisters Hah-
nemann in der Friedrichsstralse, des Herrn v. Gerlach zu
Rohrbach, der Herren Beutler und Rettig in Mithlhausen a. M.,
des Herrn Baratta in Carrara; verschiedene lindliche Wohn-
und Wirthschaftsgebiude aller Art.

Facaden:
zur chirurgischen Klinik in Ko6nigsberg, zum Amtshause auf
der Konigl. Eisengiefserei in Berlin, zum Miinzgebiude in
Berlin, zu der Berg- Akademie in Berlin, den Lazarethgebiiu-
den in Breslau, Wesel, Magdeburg, dem Landgericht zu Dan-
zig, Kreisgericht zu Herford, Asbach-Neuwied und Warburg,
Leinwandgebiiude in Breslau, dem Wohngebiude des Herrn
Geheim. Rath v. Carl am Pariser Platz in Berlin, desgl. des
Herrn Feldmarschalls Grafen v. Wrangel daselbst, der Briicke
am Oberbaum in Berlin, der Schlofsbriicke zu Stavenow, u. s. w.
Kleinere Anlagen, g

wie: Brunnen fiir Berlin und andere Orte, Terassen, Spring-
brunnen, Gartensitze, Vorballen, ebenso wie einzelne Theile
fiir Kirchen, als: Altire, Kanzeln, Orgeln, Taufbecken ete.,
wozu Stiiler Entwiirfe gefertigt, werden bei ihrer grofsen
Zahl hier im Einzelnen nicht aufgefiihrt.

Berich

Im Nekrolog Stiiler’s, conf, Zeitschrift fiir Bauwesen 1865,
Heft VII, wird unter Andern die Schlofs -Capelle hierselbst
als eine ausschliefsliche Schopfung des dahin geschiedenen
Meisters bezeichnet, wihrend in der That diese Bauausfiih-
rung aus dem harmonischen Zusammenwirken der baukiinst-
lerischen Kriifte ,,Stiiler und Schadow “ hervorgegangen ist.
Niemand vermag diese Thatsache sicherer zu constatiren, als
der Unterzeichnete, der, unter Schadow’s Leitung mit der
speciellen Fihrung des Baues betraut, dies Werk von Anfang
bis zu Ende sich entwickeln und seiner Vollendung entgegen
reifen sah.

Die collegialische Mitarbeiterschaft Schadow’s ist nicht
nur in den officiellen Denkschriften, welche einerseits in dem
unter dem Kreuz der Kuppel befindlichen Knopf, andrerseits
in dem Grundstein unter dem Altartisch der Capelle, den
spiiteren Geschlechtern zum Gediichtnils, niedergelegt worden
sind, sondern auch Allerhdchsten Orts bei jeder Gelegenheit
ausdriicklich anerkannt worden. Ebenso finden sich in simmt-
lichen seiner Zeit erschienenen beziiglichen Referaten hiesiger
Tagesbliitter beide Baumeister tiberall als die gemeinschaft-

tigungen.

lichen Schopfer dieses Bauwerkes aufgefiihrt. Ja, es war sogar
zwischen beiden Kiinstlern eine Herausgabe der auf die frag-
liche Baunausfiihrung beziiglichen Zeichnungen ete. beschlossen
worden, ein Vorhaben, welches leider zuniichst um deswillen
nicht zur Ausfiihrung kam, weil Unterzeichneter, auf dessen Mit-
wirkung gerechnet worden, durch dienstliche Verhiiltnisse hieran
verhindert wurde.

Ich halte mich durch die Freundschaft fiir den iiberleben-
den, durch den Verlust des Augenlichts ohnehin schon tief
gebeugten Kiinstler zur Abgabe dieser Erklirung fiir ver-
pflichtet und glaube iiberdies, im Sinne des verewigten Mei-
sters zu handeln, wenn ich mit Verdffentlichung dieser That-
sachen nicht zuriick halte. Andrerseits habe ich umsoweniger
geglaubt, mich dieser Pflichterfiillung entziehen zu diirfen, als
meine Pietdt und Verehrung fiir Stiiler, dessen specieller
Schiiler gewesen zu sein, ich mich rithmen kann, zu vielseitig
bekannt ist, als dafs ich auch nur entfernt verdichtigt werden
konnte, die hohen Verdienste und den ohnehin fest begriindeten
Ruhm des Verblichenen im Geringsten schmiilern zu wollen.

Berlin, den 9. November 1865. Waesemann.

In dem laufenden Jahrgange dieser Zeitschrift lies:

Seite 87, Zeile 23 von oben:

Derselbe mufste jedenfalls beseitigt werden

— 275, — 28 von oben: die Berechtigung seiner eigenen Ideen und der seines Kéniglichen Herren
— 276, — 26 von oben: die lokalen Verschiedenheiten des Cultus beriicksichtigend
— 276, — 9 von unten: — in denen uns iibrigens die meisterhaflteste

— 397, — 36 von oben, statt Krahnen: Prahmen
14 von unten, statt Krahn: P'rahm.

— 397, —
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