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Amtliche Bekanntmachungen.

Personal - Veranderungen bei den Baubeamten.

Des Konigs Majestiit haben:
die Geheimen Regierungsriithe, Mitglieder der technischen
Bau-Deputation und der technischen Deputation fiir Ge-
werbe, Wedding und Brix hieselbst, zu Geheimen Ober-
Regierungsriithen und
den Bauinspector Heidman in Arnsberg zum Regierungs-
und Baurath ernannt;
ferner:
dem Brand - Director Scabell hieselbst den Charakter als
Geheimer - Regierungsrath verlichen,
und den Charakter als Baurath verliehen:
dem Bauninspector Kagel zu Ostrowo,
dem Bauinspector Laacke zu Lilsa,
dem Bauinspector Dyckhoff zu Miinster
und bei seinem Ausscheiden aus dem Staatsdienste dem
Bauinspector Ferne zu Insterburg.
Dem p. Heidman ist die Regierungs- und Bauraths-Stelle
bei dem Konigl. Polizei-Prisidium zu Berlin verlichen,

Befordert sind:
der Eisenbahn-Baumeister Franz in Berlin zum Eisenbahn-
Bauinspector,
der Kreis-Baumeister Pietsch in Rheine zum Bauinspector
in Minden,
der Eisenbahn-Baumeister Brandhoff in Elberfeld zam Ei-
senbahn - Bauinspector,

der Kreis-Baumeister Rickert in Worbis zum Bauinspector -

in Miihlhausen,

der Kreis-Baumeister Haege in Olpe zum Bauinspector in
Arnsberg.

Der Bisenbahn - Bauinspeetor ‘Schneider in Elberfeld st
zam technischen Mitgliede der dortigen Eisenbahn-Direction
ernannt.

Definitiv angestellt sind:

der Baumeister Petersen als Kreis-Baumeister in Cammin
in Pommern,

der Baumeister Eitner als Kreis-Baumeister in Tilsit,

der Baumeister Neufang als Konigl. Baumeister fiir einen
Theil des Ober - Bergamts - Districts Bonn, gzu Saarbriik-
ken.

der Baumeister Vogt als Land-Baumeister (Hiilfsarbeiter) bei
der Konigl. Regierung zu Potsdam,

der Baumeister Vogel als Eisenbahn-Baumeister bei der Ost-
bahn,

der Baumeister Werner als Eisenbahn-Baumeister bei der
Bergisch - Miirkischen Eisenbahn,

der Baumeister Baltzer als Kreis-Baumeister in Rheine,

der Baumeister Mechelen als Risenbahn-Baumeister bei der
Bergisch-Mirkischen Eisenbahn,

der Baumeister Kiill desgleichen bei derselben Eisenbahn,

der Baumeister Bormann als Eisenbahn - Baumeister bei der
Wilhelmsbahn zu Ratibor.

Versetzt sind:

der Kreis-Baumeister Kleils von Cammin in Pommern nach
Thorn,

der Kreis-Baumeister Runge von Rosenberg nach Leobschiitz,

der Land-Baumeister Hartmann in Trier als Kreis-Bau-
meister nach Worbis und

der Kreis-Baumeister Standinger yon Berleburg nach Olpe.

Der Land-Baumeister Martiny zu Berlin ist in das Resort
der Konigl. Marine- Verwaltung iibergetreten.

Dem Wasser-Bauinspector Wiebe, bisher in Konigsberg,
igt eine commissarische Beschiiftigung bei dem Ministerium
fiir Handel ete, in Berlin und

dem Wasser- Baumeister Kuckuck zu Petriken die commis-
sarische Verwaltung der Meliorations-Bauinspector:Stelle fiir
die Provinz Preulsen iibextragen.

Dem Baurath Umpfen'bach in Berlin ist die nachgesuchte
Entlassung aus dem Staatsdienste ertheilt.

Gestorben sind:
der Regierungs- und Baurath Arnold in Oppeln,
der Bauinspector Monecke in Miihlhausen und
der Kreis-Baumeister Czolbe in Pillkallen.

Bauwissenschaftliche Mittheilungen,

Original - Peitrige.

Die Borse

in Berlin.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 19 bis 80 im Jahrgang 1865 und auf Blatt 9 und 9 im Atlas des laufenden Jahrgangs.)

Da die bisherige, aus dem Beginn dieses Jahrhunderts
stammende Borse in Berlin den von Jahr zu Jahr sich stei-

gernden Anforderungen in keiner Weise mehr geniigte, ent-

schlofs sich die Kaufmannschaft, den Bau einer neuen ins
Zeitschr, £, Bauwesen. Jabrg. XVI.

Auge zu fassen, welche nicht nur in ihrem riumlichen Um-
fange, sondern auch in ihrer inneren Anordnung den Verhilt-
nissen der Jetztzeit Rechnung zu tragen geeignet sein sollte.
Sie wiihlte dazu einen an dem Ufer der Spree ziemlich im
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Mittelpunkte der Stadt gelegenen Bauplatz an der Ecke der
Neuen Friedrichs- und Burgstrafse, welcher zuvor den Ab-
bruch eines bedeutenden Hiusercomplexes bedingte.

Durch die Ausschreibung einer Concurrenz kam das vor-
liegende Project des Unterzeichneten zur Ausfiihrung.

Die Arbeiten wurden am 1. April 1859 begonnen und
zwar zuvorderst mit dem Abbruch der alten Baulichkeiten,
welche von dem 51805 Quadratfuls umfassenden Bauplatz
nicht weniger als 32430 Quadratfufs bedeckten. Es wiirde
der Materialiengewinn dabei die Abbruchskosten mehr als ge-
deckt haben, wiire nicht das schwierige Ausbrechen der alten
Fundamente und die bedeutende Schuttabfuhr mit unverhilt-
nifsmiéfsigen Ausgaben verkniipft gewesen. Dadurch jedoch
paralysirten sich so ziemlich die beiderseitigen Kosten.

Fiir den Ausbruch der alten Fundamente gewihrte es
eine grofse Erleichterung, dafs das hiesige Polizei-Prisidium
ausnahmsweise ein Sprengen mit Pulver gestattete, woraus
iiberdies noch der Vortheil erwuchs, das Material in besserem
Zustande zu erhalten, als es bei Anwendung von Brech-In-
strumenten moglich gewesen wiire.

Von Interesse war es bei diesen Arbeiten, die verschie-
denen Fundirungs- Methoden zu verfolgen, welche in frihe-
ren Zeiten zur Gewinnung des festen Baugrundes ausgefiihrt
wurden.

Das iilteste Fundament riihrte von einem Festungsthurme
her, welcher nachweislich im 16. Jahrhundert noch vorhanden
war. Es fanden sich hier Pfihle von Elsenholz, 5 bis 6 Fuls
lang, 6 bis 7 Zoll dick, dicht aneinander gerammt. Auf da-
riiber liegenden eichenen Schwellen bildeten regellos aufge-
packte grofse Feldsteinblocke, welche mit einer Mortelschicht,
in der kleinere Steinstiicke gemengt, abgeglichen war, ein
breites Bankett fiir den weiteren Aufbau der Mauern. Spi-
tere Fundamente zeigten in einer Tiefe von 5 Fuls unter dem
mittleren Spree-Wasserstande einen liegenden Rost aus grofsen
eng aneinander und iibereinander liegenden Stéimmen gebildet,
welche sich noch sehr wohl conservirt hatten. -— Bei einem
andern Gebiiude waren die Hauptmauern des Vorderhauses
aunf einem sorgfiltig gearbeiteten stehenden Rost, dessen Pfiihle
25 Fufs Liinge hatten, errichtet, wihrend der Mittelbau auf
einem iiber einer Faschinenlage gestreckten liegenden Rost
ruhte.

Bei einer solchen Beschaffenheit des Grundes erschien
die grofste Vorsicht bei Ausfilhrung der neuen Fundamentirung
geboten. Da die Herausschaffung der miichtigen Steinblécke,
namentlich aber die Beseitigung der Langpfihle des stehen-
den Rostes bedeutende Kosten verursachte, wurde vielfach er-
wogen, ob nicht eine Benutzung alter Fundamente, welche in
der Richtung der neuen Mauern lagen, statthaft sein diirfte.
Es wurde jedoch giinzlich davon abstrahirt, um so mehr,
als der Pfeilerbau der grofsen Saalwiinde ein ungleichmiilsiges
Setzen des Mauerwerks im hochsten Grade gefihrlich erschei-
nen liefs. :

In Betracht des Umfangs der ganzen Gebiiudeanlage, und
da vorziiglich die Bewiiltigung des Grundwassers bei den
Fundirungsarbeiten durch Handarbeit kaum thunlich gewesen
wiire, wurde von vorn herein die Anwendung von Dampf-
kraft beschlossen und in der Maschinenbau-Anstalt von A.
Borsig eine oscillirende Dampfmaschine von 8 bis 10 Pferde-
kriiften mit stationéirem Kessel bestellt, welche bestimmt war,
die Pumpenanlagen und 2 Mortelmaschinen zu betreiben.

Die Wahl der Mértelmaschinen war eine schwierige, da
der Mangel an Raum und die grofse Leistungsfihigkeit, die
von einer solchen Maschine gefordert werden mufs, die An-
wendung der bisher iiblichen Constructionen nicht gestattete.

Jede derselben hat auch so grofse Miingel, dafs der Versuch
mit einem neuen Apparat gerechtfertigt erschien. Es wurde
ein einfacher Schlickeysen’scher Thonschneider einige Wochen
zur Mortelbereitung versuchsweise angewendet, nach den da-
bei gemachten Erfahrungen umgeindert und somit die Anlage
gewonnen, welche bei unausgesetzter Arbeit wiihrend der
Bauzeit ein durchaus giinstiges Resultat geliefert hat. Zwei
Mortelmaschinen, getrennt so aufgestellt, dafs sie je nach dem
Bedarf einzeln oder zusammen betrieben werden konnten,
mischten den Mortel, gleichviel ob Kalk- oder Cementmértel,
sehr gleichmiilsig, so dals demselben ein so grolser Sandzu-
satz gegeben werden konnte, wie er, wenngleich theoretisch
stets gewiinscht, praktisch bisher doch unerreichbar geblieben
ist. — In dem ersten Baujahr beispielsweise wurden im Gan-
zen 18085 Cubikfufs Kalk und Cement mit 61920 Cubikfufs
Sand gemischt, was ein Verhiiltnifs von nahezu 1 zu 3% er-
giebt, wihrend bei dem mit der Hand bereiteten Mortel das
Verhiiltnifs von 1 zu 2} mit Sicherheit kaum zu erreichen ist.
Die auf die angegebene Quantitiit Mortel gemachte Ersparnils
betréigt daher circa 7000 Cubikfufs Kalk, d. i. etwa 700 Thlr.,
so dafs, ganz abgesehen von Ersparnifs an Arbeitskriiften,
die auf monatlich 50 bis 70 Thlr. anzunehmen ist, die simmt-
lichen Unterhaltungskosten der Maschinenanlage, die pro Mo-
nat 120 bis 150 Thlr. betragen haben, gedeckt worden sind,
wiihrend die weit grofsere Giite des Mortels als ein Vortheil
erscheint, der, wenngleich seinem Geldwerth nach nicht be-
rechenbar, doch von nicht geringer Wichtigkeit fir die Bau-
ausfilhrung anerkannt werden mulfs.

Die Speisung des Dampfkessels, iiberhaupt die ganze
Wasserversorgung des Baues erfolgte durch die Gesellschaft
der Berliner Wasserwerke. Das Wasser wurde in ein Schopf-
bassin und vermittelst bleierner Rohren nach verschiedenen
Punkten des Bauplatzes, sowie auf die Geriiste gefiihrt, auch
sind Schliuche angewendet worden, um bei grifserer Som-
merhitze, wiihrend die Abbruchsarbeiten noch ihren Fortgang
hatten, den fiir die Arbeiter nahezu unertriiglichen Kalkstaub
durch Sprengen zu déimpfen.

Nachdem nun durch Bohrversuche ermittelt war, dafs
sich, wenn auch vielfach wechselnd, doch meistentheils in
einer Maximaltiefe von 22 Fuls unter der Oberfliche des Ter-
rains eine kiesartige Sandschicht von vollkommen ausreichen-
der Michtigkeit, um darauf zu griinden, lagerte, wurde zur
Ausfiihrung der Fundamentirung geschritten. Von der ur-
spriinglichen Idee, dieselbe lediglich durch Versenkung hél-
zerner oder eiserner Kasten zu bewirken, womit bereits der
Anfang gemacht war, ging man nach erfolgter Aufstellung
der Dampfmaschine ab. Es zeigte sich nimlich, dafs die
Wasserbewiiltigungskraft derselben so bedeutend war, dals
bis auf wenige Stellen eine durchgiingige unmittelbaré Griin-
dung auf dem festen Sandboden ausgefiihrt werden konnte.
Die einzelnen durch niedergesenkte Kasten gebildeten Com-
partimente der Baugrube wurden mittelst eingesetzter gekup-
pelter Pumpen, welche durch starke Drahtseile mit der Dampf-

maschine in Verbindung standen, soweit von Wasser entleert,
dafs die Legung des Bankett-Mauerwerks moglich wurde.

Die Drahtseile der Pumpen, von denen 800 Fufs aus
England und 600 Fufs von Guillaume und Felten in Coln
bezogen wurden, bewiihrten sich vorziiglich und gestatteten,
in den grofsten Entfernungen von der Maschine und in jeder
Richtung die Pumpen zu betreiben. Der Preis stellte sich
auf 3 Sgr. pro 1fd. Fuls, ist mithin weit geringer, als der
von jeder Art holzerner oder eiserner Gestiinge.

Es wurden beim stirksten Betrieb der Fundamentirungs-
arbeiten, durchschnittlich per Tag 16 Stunden lang, per Mi-
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nute 40 Cubikfuls Wasser in medio 10 Fufs hoch vermittelst
5 Pumpen gehoben, eine Leistung, welche der Arbeit von
30 Menschen bei abwechselnden Schichten von 8 Stunden gleich-
kommt. Auf diese Weise war es moglich, bei der Fundamen-
tirung ziemlich bedeutende Ersparnisse zu machen und, ab-
gesehen davon, dafs simmtliche Pumpen und ihre Betriebs-
mittel im kiinftigen Jahre wieder zur Verwendung kommen
konnten, bereits im ersten Baujahre die Beschaffungskosten
der Maschinenanlage nahezu vollstindig zu decken.

Das Fundamentmauerwerk selbst, mit dessen Herstellung
am 27. Juli begonnen wurde, ist aus Kalksteinen, in den
untersten Lagen in Cementmortel mit Anwendung von Beton
aus Ziegelstiicken, von ganz grofsen Blocken ausgefiihrt wor-
den, welche, um einen durchaus regelmiilsigen Verband her-
zustellen, als Quadern leicht behauen wurden.

Auf solcher sehr breiten Basis stehen die Kellermauern,
welche, an den Frontwinden mit Isolirungen und Luftcanilen
versehen, aus Rathenower Mauersteinen erster Klasse theils
durchweg, theils, wo im Innern alte Steine zur Verwendung
gekommen, mit diesem Material verblendet gemauert sind.
Die Umfassungswiinde der Siile, die nur aus Pfeilern und
weitgespannten scheitrechten Bogen bestehen, erforderten eine
vorziiglich solide Construction, daher hier nur sehr gute Steine
und theils reiner Cementmortel, theils eine Mischung von
Kalk- und Cementmortel angewendet worden ist. Weilse
Mauersteine in den Kellermauern wurden nur bei dem Fliigel
in der Heiligengeistgasse vermauert, wo viele Scheidewiinde
und einfachere Constructionen ein festeres Material nicht er-
forderlich machten.

Da es wiinschenswerth war, diesen Gebédudetheil nach
dem Abbruch siimmtlicher alten Baulichkeiten sobald als mog-
lich unter Dach zu bringen, um das Baubiireau dahin ver-
legen zu konnen, wurde im Monat November fast die ganze
Thiitigkeit auf diesen einen Punkt concentrirt und wihrend
32 Tage allabendlich 3 Stunden lang bei Gaslicht gearbeitet.
Die zu diesem Zweck verwendete Leitung, durch Gummi-
schliuche mit dem Gasometer verbunden, wurde mit der Rii-
stung empor gehoben, so dafs die Flammen dicht iiber dem
Ort der Arbeit leuchteten. Dreifsig Strafsenbrenner erfor-
derten pro Abend circa 600 Cubikfuls Gas, also einen Kosten-
aufwand von etwa 1 Thir. 5 Sgr., eine Ausgabe so gering-
fiigig, dals sie gegeniiber dem Vortheil der Arbeit wenig in
Anschlag zu bringen ist.

Wenn ungeachtet solcher Anstrengungen das Resultat der
Arbeiten des ersten Baujahres, in welchem efwa nur ¢ siimmt-
licher Fundamente und 4 des Keller- und Erdgeschofsmauer-
werks aufgefihrt werden konnten, verhiiltnifsmiifsig gering
erscheint, so lag dies vorzugsweise an der iiberaus schwieri-
gen Beseitigung der alten Fundamente und Pfahlroste. Wiih-
rend, wie schon erwihnt, die Zerkleinerung der ersteren nur
mittelst Pulversprengung zu bewirken war, bedurfte es zum
Herausziehen der langen Rostpfihle der stirksten Schrauben-
pressen, welche aus der Borsig’schen Fabrik entlichen wur-
den. Der Umstand, dafs die Pfihle erst in grofser Tiefe,
meistens 6 bis 8 Fufs unter dem Wasserstand gefalst werden
konnten, nithigte zu tiefen Ausschachtungen und einer Wasser-
bewiiltigung, die ohne Anwendung der Dampfmaschine nicht
moglich gewesen wiire.

Inzwischen war der ganze Entwurf des Neubaues in allen
seinen einzelnen Theilen durchgearbeitet und festgestellt wor-
den; die wichtigsten Fragen iiber die Constructionen und die
anzuwendenden Materialien waren erledigt und es konnte in
Betreff der letzteren zur Abschlie(sung der Contracte geschritten
werden. s geschah dies unter andern mit dem Commerzien-
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rath Kulmitz in Lasan bei Striegau iiber Lieferung bearbeiteter
Granite, mit dem Steinmetzmeister Bungenstab in Breslau iiber
Lieferung polirter Granitsiiulen, mit dem Fabrikanten Schleicher
in Berliu iiber Herstellung der Basen zu diesen Siulen, und
endlich mit den Steinmetzmeistern Merkel in Halle und Thieme
in Berlin iiber Ausfihrung der Sandsteinarbeiten am Fagaden-
bau. Zu letzterem wurde der gelbrithliche Stein gewiihlt, der
bei Nebra in Thiivingen bricht, ein vorziiglich schiénes Material
und sowohl in Hinsicht auf #ufseres Ansehen und Dauerhaf-
tigkeit, als auch in Bezug auf Billigkeit des Preises anderen
Sandsteinsorten vorzuziehen.

Fiir die Ausfihrung des Mauerwerks entschlofs man sich
nach vielfachen Erwigungen, dieselbe nicht in Accord, son-
dern in Tagelohn geschehen zu lassen. Nur dadurch war es
miglich, eine Garantie fir die Sorgfalt und Gewissenhaftigkeit
in der Arbeit zu gewinnen, wie sie sowohl bei der Anfertigung
des Grundmauerwerks als aach bei den weiteren schwierigen
Constractionen des Gebiudes dringend erfordert wurde.

Der giinstige Brfolg dieses Eatschlasses zeigte sich sehr
bald in der Schonheit und Festigkeit des rohen Mauerwerks
sowie in dem geringen Setzen desselben, welches letztere
namentlich fir die Verbindung mit der Quaderverblendung an
den Fagaden von grofster Wichtigkeit war.

Am 16. Mai 1860 fand in Gegenwart S. Maj. des Konigs
die Feier der Grundsteinlegung statt, zu deren wiirdiger Aus-
fithrung entsprechende Mittel aufgewendet waren.

Zu den wichtigsten Vorbereitungen fiir die fernere Bau-
ausfithrung ist die in der ersten Hilfte dieses Jahres erfolgte
Aufstellung fester Riistungen mit Transport- und Hebemaschi-
nen zu rechnen, welche der Sandstein-Quaderbau, die Ver-
wendung der monolithen Granitsiiulen und die Aufbringung
der Deckentriiger des grofsen Saales forderten.

Bei siichsischen, franzosischen oder englischen Bauten,
die mit Quadern und grofsen Steinblécken ausgefiibrt werden,
hilft man sich in vielen Fillen mit etwas leichteren Riistun-
gen oder blofsen Versetz-Maschinen, vermittelst deren das
Material gewohnlich unbearbeitet gehoben und versetzt, nach-
her aber an Ort und Stelle erst fertig bearbeitet wird. Diese
Methode der Ausfiihrung erschien hier nicht giinstig, vielmehr
war es vorzuziehen, die Sandsteinblocke in Halle bearbeiten
zu lassen, da das Arbeitslohn daselbst um vieles billiger ist
als in Berlin, und der Transport des Rohmaterials die Kosten
sehr bedeutend erhoht haben wiirde.

Die Arbeiten kamen aber nicht nur aus Halle, sondern
auch aus Schlesien fertig, mit Ornamenten versehen, geschliffen
oder polirt hier an, die Blocke hatten Gewichte bis 200 Cent-
ner pro Stiick und muflsten mit unbedingter Sicherheit vor
Beschiidigungen und grofster Vorsicht leicht gehoben, bewegt,
abgelagert und versetzt werden kénnen.

Fiir den Transport mufste die kurze Zeit der, bald durch
Wassermangel, bald durch Frost gestorten Saale- und Elbe-
Schiffahrt wahrgenommen werden, um mdglichst viel Material
auf Vorrath heranzubringen, so dafs gleichzeitig 15000 Ctr.
Sandsteine und 40 bis 50 Granitsiiulen hier zu placiren waren.
Der Bauplatz selbst bot dazu keinen Raum, die Benutzung
anderweiter Lagerplitze war wegen der grofsen Kosten des
doppelten Umladens bearbeiteter schwerer Stiicke unthunlich,
und es blieb kaum ein anderer Rath, als sie sofort auf die
Riistungen zu bringen, von denen sie dann versetzt werden
sollten. Unter diesen Umstéinden war die Aufstellung sehr
stabiler Riistungen und die Anschaffung zuverliissiger Maschi-
nen geboten und dieselben machten sich auch bei dem er-
wiihnten, hier stattfindenden eigenthiimlichen Verhiiltnisse trotz
des bedeutenden Kostenaufwandes, den sie erforderten, durch
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die angedeuteten vielfachen Ersparungen bezahlt. Die grofs-
ten Blécke wurden leicht, ohne Belistigung der Passage, von
der Strafse oder dem Schiff auf die Riistung gehoben, und
zwar meistentheils bei Nacht mit Zuhiilfenahme nur weniger
Menschenkriifte.

In der Zeit vom 6. August bis 15. December 1860 wur-
den 86 Stiick polirte Granitsiulen und Postamente in 2 Eta-
gen von 6 Arbeitern aufgestellt und in derselben Zeit iiber-
mauert, ohne dals ein einziger Unfall oder irgend eine Be-
schiidigung vorgekommen wiire. Wer die miithsame Arbeit
und die Gefahren des Transportes und die Aufstellung eines
solchen 15 Fufs langen, 75 Ctr. schweren Blocks, dessen Po-
litur das Anfassen hindert, bei unzureichenden unsichern Hiilfs-
mitteln kennt, wird die Grofse dieser Leistung zu schitzen
wissen, und ich erwiihne ihrer deshalb besonders, weil durch
die bei hiesigen Bauten selten vorkommende Anwendung fester
Riistungen und Maschinen vielfache Fragen und Erdrterungen
hervorgerufen wurden, die durch das erreichte Resultat zur
Geniige beantwortet sind.

Wiihrénd nun alle bisher erwihnten Maschinen-Vorrich-
tungen fast unausgesetzt und mit grolsem Vortheile benutzt
worden sind, hat sich der Versuch mit einer anderen dagegen
nicht bewihrt.

Um némlich fiir den Fortbau des Gebiiudes die Menschen-
kriifte bei dem so sehr beschwerlichen Transport der Mauer-
steine und des Mortels auf hohe Geriiste durch Maschinen-
kriifte zu ersetzen, war bereits im ersten Baujahre ein Hebe-
zeug construirt und aufgestellt worden, welches, ohne den bei
unseren Bauten einmal iiblichen Transport der Materialien in
Mulden ganz zu beseitigen, das senkrechte Heben der Lasten
ausfiihren sollte. Diese Maschine war im Laufe des ersten
Jahres nur probeweise in Betrieb gesetzt worden, weil an-
fangs die Hohe der Mauern nicht bedeutend genug war, und
weil spiiter der geringe Mortelverbrauch einen téglich nur
kurzen Betrieb der Dampfmaschine erforderte. Schliefslich
aber mufste ihre Benutzung als ginzlich unvortheilbaft auf-
gegeben, sie selbst abgenommen und ihre Theile anderweitig
verwendet werden. Der Grund dieses Mifslingens lag in der
Unméglichkeit, von einem Hohepunkt aus, auf welchen die
Materialien gehoben wurden, Communicationen nach allen,
in verschiedenen Hihen liegenden Punkten des Baues, an
welehen sie gerade zur Verwendung kommen sollten, her-
zustellen.

Aus der Periode des zweiten Baujahres bleibt noch iibrig,
der mit ungewdhnlichen Sehwierigkeiten verbundenen Funda-
mentirung der Mauern an der Vorderfront der Burgstrafse zu
erwiihnen. Die bestéindigen hiochst ungiinstigen Witterungsver-
hiltnisse des Jahres 1860 hielten, wie alle andern, auch diese
Arbeiten auf und vertheuerten sie namhaft. Guter Baugrund
war an der vorerwiihnten Stelle im Allgemeinen erst 25 bis
30 Fufs unter dem Strafsenpflaster zu treffen, so dafs die
Holzkasten, vermittelst welcher fundamentirt wurde, nach Be-
seitigung alter Mauer- und Pfahlwerke immer noch weitere
15 bis 18 Fufs abgesenkt werden mufsten. Die grofse Last
des Mauerwerks, die gleichmiifsige Vertheilung desselben auf
die Grundfiiiche und die Stiirke der Erdgeschofs-Mauern er-
forderten Dimensionen der Kasten von 8 Fufs und'9 Fufs im
Quadrat, die mit 500 bis 800 Ctr. Gulseisen belastet, ver-
senkt, dann mit Beton 3 Fufs hoch gefiillt, ausgepumpt und
ausgemauert wurden, um auf diesen mittelst Erdbogen ver-
bundenen Pfeilern den Quader- und Ziegelbau der Facade
aufzurichten. Es wurden hierbei durchgingig die besten Ma-
terialien verwendet, die Arbeiten mit der grifsten Vorsicht
ausgefiihrt und bei der Zweifelhaftigkeit der Fundamente starke

und ausgedehnte Verankerungen, namentlich an den Ecken,
vom Bankett aufwirts durch alle Etagen angebracht.

Unter den Erfahrungen dieses Bautheiles ist die dabei
erfolgte Verwendung einér Mischung von Kalkmértel mit
Portland-Cement zu erwihnen, welche sich so gut bewiihrte,
dafs fernerhin alles Mauerwerk, welches schnelle Erhéirtung und
besondere Festigkeit verlangte, damit aufgemauert, auch spiiter
dieser Mortel fast ausschliefslich selbst bei den Putzarbeiten
verwendet wurde. Seine Vorziiglichkeit zeigte sich namentlich
bei den Facaden, an denen die schwierige Aufgabe zu lgsen
war, das Setzen des vielfugigen Ziegelmauerwerks mit dem
des Quader-Revétements ins Gleichgewicht zu bringen.

Die erlangten Resultate dieses Baujahres waren folgende:
Es war die Facade an der Neuen Friedrichsstrafse und das
erste Risalit an der Burgstrafse im Sandsteinbau bis zur Hohe
des Gurtgesimses aufgefiihrt. Die Umfassungsmauern beider
Siile waren im Rohbau bis zum Kranzgesimse fertig, 86 Gra-
nitsiulen gestellt und iibermauert. Von den beiden Seiten-
fligeln an der Sommerborse war der eine im innern Ausbau
vollendet worden, der andere im Rohbau jedoch unvollendet
geblieben. Mit der Fundamentirung der Facaden an der Burg-
strafse und Heiligengeistgassen-Ecke war begonnen; zu diesem
Zweck war noch ein Theil von den Resten der alten Baulich-
keiten zu beseitigen. Riistungen fiir den Fagadenbau waren
auf die Liinge von 240 Fufls bei 68 Fuls Héhe, und fiir den
Saalbau, soweit es zum Versetzen der Siiulen erforderlich war,
doppelt aufgestellt.

Beim Beginn des dritten Baujahres in den ersten Tagen
des Miirz 1861 wurden gleichzeitig in Angriff genommen: die
Fortfiihrung des Facadenbaues an der Neuen Friedrichsstralse,
die Aufstellung des eisernen Deckenwerks iliber dem Saale
fir die Fondsborse und die Fundamentirung der Ecke an der
Burgstrafse und Heiligengeistgasse.

Diese letztere Arbeit war mit aulserordentlichen Schwie-
rigkeiten verbunden. Die Beseitigung des alten Pfahlrostes
daselbst und die bis zu 30 Fufs Tiefe nothwendige Kasten-
griindung nahm nicht weniger als 3; Monate in Anspruch,
nach deren Verlauf endlich simmtliche Pumpen weggenommen
und mit Aufstellung der Riistungen an der Burgstrafse vor-
geschritten werden konnte.

Von dieser 266 Fufs langen Front nimmt die Vorhalle
eine Linge von 144 Fuls ein; ihr Fufsboden ist 5 Stufen
iiber das Strafsenpflaster erhoht und wird von grofsen Granit-
platten gebildet.- Jede dieser Platten deckt ein Feld zwischen
zwei Séulen und zwei Wandpfeilern, so dafs eine Wolbung
des darunter liegenden Kellers entbehrlich geworden ist. In
gleicher Weise ist auch der Fulsboden der Siulenhalle in der
Sommerbérse hergestellt, wozu die Granite in den Briichen
von Striegau in Schlesien gewonnen und daselbst gleich be-
arbeitet wurden.

Die Siulen der Vorhalle sind Sandstein-Monolithe von
153 Fufs Liinge, welche eine Cassettendecke von demselben
Material tragen. An Aufstellung dieser Halle und dem Qua-
derbau des Erdgeschosses wurde bis Ende des Jahres gear-
beitet, trotzdem aber die Vollendung nicht erreicht.

Einen der wichtigsten Theile des ganzen Bauwerks bildet
das Deckenwerk iiber den grofsen Silen. Die niihere Con-
struction der dazu verwendeten, in der Borsig’schen Maschinen-
bau-Anstalt angefertigten eisernen Triiger ist aus den Zeich-
nungen mit Deutlichkeit zu entnehmen. Jeder Triiger hat
bei 85 Fufs Liinge ein Gewicht von 98 Centnern. Mittelst
aufgestellten Krahnes wurden dieselben in zwei Hilften mit
Leichtigkeit emporgehoben, zusammengenietet und dann auf
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das Mauerwerk herabgelassen, welche Arbeit verhiltnifsméifsig
schnell von Statten ging.

Die urspriinglich beabsichtigte Beleuchtung der Siile durch
Oberlicht war aufgegeben und statt deren die Anordnung von
36 halbkreisformigen Fenstern iiber dem Kranzgesims ge-
troffen worden, welche nebst den 13 grofsen Fenstern und
eben so vielen Fensterthiiren die Siile hinreichend erhellen.
Hierdurch ist ein wesentlicher Gewinn in constructiver wie
isthetischer Beziehung erreicht. Einerseits wiirde es aufser-
ordentlich schwierig, beinahe unmiglich gewesen sein, ein
sehr grofses Oberlicht fiir die Linge der Zeit vollstindig
wasserdicht herzustellen, andrerseits wiirde die Decke storend
von ihm durchbrochen und dem Saale der Eindruck eines ge-
schlossenen Raumes genommen worden sein. Nunmehr wird
die Decke von 532 Stiick Cassetten von je 30} Quadratfuls
Fliche gebildet, deren jede mit allen Ornamenten und ihrer
Rosette massiv in einem Stiick gegossen ist und auf den
eisernen Zwischenbalken der Haupttriger ihr Auflager findet.
An Festigkeit und Tragfihigkeit ist der 2 Zoll starke Gips
nicht geringer zu achten, als ein Steingewdlbe von 2% Zoll
Stiirke, withrend er bei schneller und billiger Herstellung den
Vortheil grifserer Leichtigkeit und vollstindiger Indifferenz
gegeniiber den Bewegungen des Eisenwerks wilhrend und
nach vollendeter Arbeit bietet. v

Ueber dieser Decke ist das holzerne Dachwerk mit star-
kem gewellten Zinkblech eingedeckt und dabei der Con-
struction der Dachrinnen und Wasserabfiihrungen die gréfste
Sorgfalt zugewendet. Fiir letztere erschien Kupfer das geeig-
nete Material, welches, als den Anforderungen der Dauer am
besten entsprechend, auch zu den Gesimsabdeckungen der
Facaden verwendet ist.

Die hienach auf dem Deckenwerk ruhende Bedachung,
die eisernen Zwischenbalken, die Bekleidung und die Decken-
gewolbe belasten jeden Triger bis zu 72000 Pfd., das ganze
Deckenwerk (iiber beiden Siilen) bis zu 1368000 Pfd. Wih-
rend des Aufbringens dieser Belastung betrug die Bewegung
der Triiger in den einseitigen Rollen der Stiitzpunkte bei
keinem tiber 4% Zoll auf 85 Fuls Sehne. Jetzt bringt selbst
die wechselnde Temperatur keine melsbare Bewegung des
Eisenwerks mehr hervor, und es hat sich somit das System
der sichelformig gebildeten Triiger vollstéindig bewdhrt.

In dem zweiten Saal wurden wiihrend der Monate Juli
und August die noch fehlenden 42 Stiick Granitséiulen aufge-
stellt und tibermauert, so dals auch hier das eiserne Decken-
werk, das Holzdach und die Zinkbedachung noch in diesem
Jahre vollendet werden konnten.

Der Steinmetzmeister G. Bungenstab aus Breslan war
dem mit ihm geschlossenen Vertrage piinktlich nachgekommen
und hatte die zu verwendenden 128 Stiick polirten monolithen
Granitséiulen in der kurzen Zeit von 18 Monaten zur Stelle
gebracht, fir welche aufserordentliche Leistung demselben
durch Se. Excellenz den Herrn Handelsminister die goldene
Medaille verlichen wurde.

Die Gewdlbe der Keller, welche unter den Siilen liegen,
ruhen auf 96 gufseisernen Siulen und wurden ganz aus hohlen
Mauersteinen hergestellt, um mdglichst leichte und trockene
Decken zu erzielen. Der Fufsboden der Sile iiber diesen
Gewdlben ist aus 4 Zoll breiten, 14 Zoll starken gespundeten
eichenen Stiiben zusammengesetzt, und ein Parkett von Mar-
mor zwischen den Granitsiulen umschlie(st den Holzfufsboden
friesartig.

Im April genehmigte das Aeltesten -Collegium der Kauf-
mannschaft die Ausfiihrung einer Abschlufsmauer der Sommer-
birse zur Begrenzung der offenen Seite dieses Raumes, an

welche unschone Hintergebiiude der Nachbargrundstiicke stie-
fsen. Diese Mauer, 60 Fufs hoch und von einer korinthischen
Pfeilerstellung durchbrochen, konnte nebst ihrem Abputz und
der Ornamentirung mit den {ibrigen Umfassungswiinden der
Sommerborse noch rechtzeitig vollendet werden.

Unausgesetzt wurde wiihrend der ganzen Bauzeit des
Jahres 1861 die Herstellung der Facade an der Neuen Frie-
drichsstrafse und Ecke der Burgstrafse betrieben. Dieselbe
wurde vom Erdgeschols aus, soweit es das Sandsteinwerk be-
trifft, ohne Anwendung von Mortel odes Bleiplatten bewirkt;
vielmehr ist statt dessen zwischen die Fugen der Steinblicke
Asphalt- oder Dachpappe gelegt; auch sind in Stelle der son-
stigen verzinnten eisernen Diibel der Kostenersparung wegen
Risendiibel mit Asphaltiiberzug verwendet worden. Die Hinter-
mauerung wurde erst mit einer Schicht hohler Steine zur Com-
pensirung der Feuchtigkeits-Verschiedenheit des Sandsteins
und der Ziegel, dann mit Rathenower Mauersteinen und Mortel
von Kalk mit Portland-Cement-Zusatz ausgefiihrt. Die gréfs-
ten Schwierigkeiten bei fortschreitendem Fagadenbau bot die
Hebung und Verlegung der Architrave iiber den Siulen der
Fagade dar, welche eine Liinge bis 14 Fufs und ein Gewicht
bis 150 Ctr. erreichten. Thre Grofse und die reiche ornamen-
tale Bearbeitung verlangten die vorsichtigste Behandlung bei
Hebung und Niederlassen auf die S#ulen. Bei diesen Ar-
beiten, so wie bei Aufstellung der Statuen, welche die Facaden
kronen und von denen einzelne ebenfalls bis 150 Ctr. wiegen,
bewiihrte sich die Soliditit der Riistangen und Maschinen in
80 hohem Grade, dafs kein einziges Stiick von so vielen ganz
fertig bearbeiteten Blcken zerbrochen oder irgend bedeutend
beschidigt worden ist. Mit gleicher Leichtigkeit konnte die
Verladung von Schiff oder Wagen, wie das Heben und Ver-
setzen ausgefiihrt werden.

Unmstéiindliche Arbeit verursachte demniichst das Reinigen
der fertigen Sandsteinarbeiten, da aufser genauer Nacharbei-
tung simmtlicher Stiicke ein sehr sorgfilltiges Wasehen mit
verdiinnter Salzsiiure durch Biirsten und Pinsel erforderlich
war, um die schéne Farbe des thiiringer Steines zur Geltung
zu bringen. Eine der besten Eigenschaften dieses Materials
ist neben seiner Dauerhaftigkeit die Conservirung der Farben,
welche bei den meisten siichsischen und schlesischen Arten
mit der Zeit verloren gehen und einem schmutzig grauen,
spiter schwarzen Ton weichen, wie ihn die Sandsteingebiiude
in Dresden, und in Berlin die Bibliothek zeigen. Wie wenig
Wirkung dagegen die zerstorenden Einfliisse der Witterung auf
das Material des Nebraer Sandsteins iiben, beweist die Kirchen-
ruine vom Memmleben in Thiiringen, welche ich zam Zweck
dieser Untersuchung eigends besichtigte. Im 10. Jabrhundert
errichtet, steht dieses Bauwerk beinahe 300 Jahre zerstort,
schutzlos, ohne Dach dem Wetter preisgegeben, und dennoch
an Form und Farbe unveriindert, die feinsten Details seiner
Architektur bewahrend. Es ist unzweifelhaft, dafs diese Kirche
von demselben Material, wahrscheinlich sogar, dals sie aus
denselben Briichen erbaut ist, ans denen die Materialien fiir
den Bau der Borse entnommen worden sind. Diese Briiche
liegen bei dem Stiidtchen Nebra auf beiden Seiten des engen
Thales der Unstrut, auf welcher die rohen Blocke nach Halle
gefiibrt wurden, wo ihre Bearbeitung wilhrend des Sommers
iiber 100 Steinmetze beschiftigte. Die Schwierigkeit der Be-
schaffung grofser gleichartiger Blocke in diesen Briichen ist
sehr bedeutend wegen des aulserordentlichen Abranms der
Berge, den ihre Gewinnung ndthig macht. Ueberdies aber
vermehrt die Unzuverlissigkeit des Wassers in der Unattflt
und Saale ibren Transport ungemein. So wurde 2z B. ein
Schiff, welches mit 5 Figurenblicken beladen war, von denen
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zwei je iiber 300 Ctr. wogen, durch den niedrigen Wasser-
stand der Saale 5 Wochen lang festgehalten und kam erst
im November in Berlin an. Es konnten deshalb die Statuen,
fiir die sie bestimmt waren, nicht rechtzeitig gearbeitet werden;
weil jedoch ihre Aufstellung unaufschiebbar erschien, damit
die Riistungen abgenommen und fiir die Facade an der Burg-
strafse umgearbeitet werden konnten, so durfte, wenn nicht
eine bedeutende Verzogerung der Arbeiten eintreten sollte,
kein Anstand genommen werden, die Aufstellung der Statuen
und die Abriistung in der ungiinstigsten Jahreszeit, némlich
bei strenger Kiilte im Januar des vierten Baujahres (1862)
vorzunehmen, obwohl das Heben so schwerer Lasten auf be-
deutende Hohe selbst in giinstigerer Jahreszeit bei aller Giite
von Maschinen und Riistungen ein hochst gefiihrliches Unter-
nehmen bleibt, dessen gliicklicher Erfolg nur mit bedingter
Sicherheit vorauszusagen ist. Denn es werden dabei Seil-
fasern, Kettenglieder und Maschinentheile in einem Grade in
Anspruch genommen, der aufser den Grenzen untriiglicher
Berechnung liegt. Die Hohe des Hebens vermehrt, abgesehen
von den schlimmeren Folgen des hiheren Falles, die Gefahr
dadurch, dafs die Elasticitit der Taue desto mehr abnimmt,
je héher die Last steigt; Ketten aber, die grofsere Festigkeit
bieten, rollen sich bei grofsen Lingen nicht mehr sicher aof
die Trommel der Winde. Wihrend der zwei Jahre des Ver-
setzens der Steine haben dreimal ganz neue Taue angeschafft
werden miissen, von denen gewdhnlich drei, jedes 400 Fuls
lang, gleichzeitig arbeiteten. Einmal stiirzte ein Stein von
etwa 60 Ctr. Gewicht beim Versetzen herab, zum Gliick ohne
erheblichen Schaden anzurichten oder jemand zu verletzen.
Die Schuld lag allein an zu sorgloser Behandlung, wie sie
so leicht bei den Arbeitern Platz greift, wenn langer gliick-
licher Erfolg sie zu sicher macht. Ein anderer Unfall betraf
zwei Figurenblicke, welche in die Spree stiirzten: der klei-
nere von dem Hebezeug in der Burgstrafse, als ein Haken
der grofsen Winde brach, der grofsere, 450 Ctr. schwere bei
Moabit an dem Borsig’schen Walzwerk. Dort steht der ein-
zige Krahn in Berlin, der fiir derartige Lasten construirt ist.
Zu vier wiederholten Malen rissen die Ketten und brachen
die Haken, so dafs erst nach sehr langer hochst mithsamer
Arbeit es gelang, den Stein aus dem Wasser wieder auf das
Schiff zu heben und an anderer Stelle auf das Land zu wiil-
zen. Der Verlauf dieser Unfille war von ungemeinem tech-
nischen Interesse. ’

Im Uebrigen nahm, wiihrend zugleich mit der Vollendung
der Wohnriume und der Kellerei an der Neuen Friedrichs-
strafse begonnen wurde, der Aufbau der Front seinen ruhigen
gleichmiifsigen Fortgang.

Die Aufstellung des Porticus zwischen den Risaliten
konnte noch im Spiitherbst vollendet werden, obwohl die Be-
schaffung der monolithen Séiulen und Pfeiler grofse Schwierig-
keiten verursacht hatte. Dafs an der hier ausgefiihrten Stein-
cassettendecke zwei Architrave zersprangen und im niichsten
Frithjahr ausgewechselt werden mufsten, war allein der Niisse
und dem Frost Schuld zu geben.

Gleichzeitig mit den Arbeiten an den Fagaden schritt die
innere Ausfiihrung der Sile und Nebenriiume vor. Von' den
74 Contracten, die bis hierhin abgeschlossen {varen, bezogen
sich 36 lediglich auf diese Arbeiten, so dafs jetzt die Ge-
hiilfen von mehr als 40 Meistern oft gleichzeitig in dem Ge-
biude thitig waren. Denn in wenigen Monaten sollte nun
das Bauwerk vollendet in seinen wesentlichsten Theilen da-
stehen.

Doch je mehr sich eine derartige Bauausfiihrung seinem
Ende niihert, desto weniger grofs erscheinen die Erfolge, die

in einzelnen Zeitabschnitten erreicht sind. Je mehr sich fiir
den Architekten die Schwierigkeiten hiufen, desto weniger
schwer erscheint die Losung denen, welche dem Augenblick
der Vollendung entgegen harren. Der Reiz der Neuheit, der
die ersten Arbeiten begleitete, ist voriiber. Das Gefiihl der
Sicherheit, mit welchem wiederholte Praxis die schwierigsten
Aufgaben behandelt, schiitzt das Resultat geringer, das miihe-
und sorgenloser erreicht scheint. Die Arbeit eines Jahres
lifst sich nicht mehr in einem Gesammtbilde darstellen, da
die einfachen grofsen Constructionen, welche das Interesse
concentrirten, beendet sind, und die inneren Arbeiten des Aus-
baues nur die unklare Geschiiftigkeit vieler durcheinanderwir-
kenden Kriifte zeigen. Proben und Versuche fiillen schein-
bar erfolglos die Zeit von Monaten; dann plétzlich ist in
wenig Tagen der Erfolg erreicht und die fertige Arbeit trigt,
wenn sie am besten gelungen, keine Spuren der lange ver-
wendeten Miihe. —

Fiir den Borsenbau waren es wesentlich zwei Momente
aus der Bauthiitigkeit des verflossenen vierten Baujahres, welche
den grofsen Fortschritt der Arbeiten bezeichneten; der eine:
die fast ganz erreichte Vollendung der grofsen Front an der
Burgstrafse, der andere: die ausgefiihrte Heizung der Sile.
Fiir beide Aufgaben war der unbedingt gliickliche Erfolg zwei-
felhaft. Vielseitig hatte man die Fundamentirung mit Be-
denken angesehen, ebenso Besorgnisse gehegt fiir die Unlos-
lichkeit der hohen schweren Sandsteinbekleidung von den ge-
mauerten Fronten, und fiir die Stabilitiit der diinnen frei-
stehenden Saalmauern, welche das weitgespannte Decken-
werk tragen.

Nunmehr war die Sicherheit der Fundamentirung und
die Soliditiit der Verbindung von Sandstein- und Ziegelmauer-
werk aufser Zweifel gestellt, da nirgend, auch nicht an den
so mijhevoll erbauten Ecken eine Spur ungleichmiifsigen Set-
zens sich zeigte. Und ebenso bewiihrte sich die Stabilitéit der
Saalmauern, indem der Stuckmarmor, mit welchem nach Voll-
endung des Deckenwerks die Architrave und Gesimse der Siile
iiberzogen wurden, die leisesten Spuren jeder Verschiebung
durch Spriinge kennzeichnet, solche aber nirgend der aufmerk-
samsten Untersuchung sichtbar geworden sind.

Was nun die Heizung der Sile anbetrifft, so war deren
Ausfiihrung dem bewihrten Pyrotechniker Miiller aus Breslau
iibertragen, der sie, nachdem die Decke iiber den Silen voll-
endet, in der kurzen Zeit vom Juni bis October so bewirkte,
dafs schon die Erfahrung des niichsten Winters sic als voll-
kommen gelungen bezeichnen liefs. Der durch die qu. Hei-
zung zu erwirmende Raum besteht aus den Borsensilen, dem

" Vestibiil, dem Spirituskiindigungssaal und dem Sitzungssaal,

und hat 1250000 Cubikfufs Inhalt, was dem Raum von etwa
310 grofsen Wohnzimmern gleich kommt. Bei — 10° R. dufse-
rer Temperatur war als ndthig +10° R. am Fulsboden der
Siile angenommen worden. Dieses Resultat wurde schon im
ersten Winter erreicht, und ist die Wirkung der Heizung selbst-
verstiindlich noch giinstiger ausgefallen, seitdem die Réume
von Baumaterialien, Riistungen u. dgl. giinzlich befreit, die
Mauern ausgetrocknet und die Oeffnungen mit besseren Ver-
schliissen versehen worden sind. An dem kiiltesten Tage des
ersten Winters, bei ca. 10° R. unter Null, wurde in 24stiin-
diger Heizzeit etwa 1 Last Steinkohlen verbrannt, an den wiir-
meren Tagen etwa } Last. Letateres scheint das erforderliche
Minimum bei jeder éulseren Temperatur zu sein, die iiber-
haupt Heizung néthig macht.

Die Heizung selbst geschieht mittelst Luft, welche in
6 Heizapparaten erwiirmt wird und sodann durch Gitter im
Fufsboden oder Oeffnungen in den Wiinden in die Réiume
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stromt. Die kalte Luft der untersten Schicht des Raumes
wird durch ein grofses Canalsystem nach den Oefen gefiihrt,
welche hierdurch Heizung und Ventilation vereint bewirken,
wiihrend fiir die Ventilation der Siile im Sommer durch 4
grofse Luftcaniile gesorgt ist, welche, in den Ecken des Saal-
raumes aufsteigend, sich bis iiber das Dach erheben.

Die Bedenken, welche ein grofser Theil des Publicums
gegen die Heizung mit erwiirmter Luft im Allgemeinen hegt,
sind zwar giinzlich ungerechtfertigt, so weit sie das Princip be-
treffen, jedoch hervorgerufen und gehalten durch die nachthei-
ligen Folgen so vieler fehlerhaft construirten Heizanlagen.

Seit einer langen Reihe von Jahren habe ich durch den
obengenannten Techniker Heizanlagen fiir &ffentliche Siile
und fiir Wohnzimmer ausfiihren lassen, und stets mit gleich
gutem Lrfolg, welcher vorwiegend seinen Grund darin hat,
dafs die Luft nur miifsig erwiirmt, niemals erhitzt, nicht in
starkem gepreflsten Strom, sondern langsam durch weite Oefi-
nungen in den zu heizenden Raum eingefiihrt wird.

Die Heizung der Sile gestattete den Fortgang des Baues
wiihrend des ganzen Winters. Die Decke wurde vollkommen
fertig in allen Bronzirungen und Farben, ebenso auch die
Stuckarbeiten, welche keine Spur von Kiilte vertragen und
die bei der Grofse des Raumes einen aulserordentlichen Um-
fang hatten, so dafs z. B. 28000 laufende Fufs verzierte Stuck-
leisten in diesem Jahre angesetzt wurden.

Ingleichen vollendete der Professor v. Klober das eine
seiner grofsen Wandgemiilde, und begann das zweite. Wiih-
rend niimlich der Fagade, wenngleich sie eines vollstiindigeren
Figurenschmuckes schwer entbehrt, die Schénheit des Materials
die monumentale Wirkung sichert, fehlte im Innern zur voll-
kommenen harmonischen Vollendung die Ausschmiickung der
beiden Giebelfelder der Saalwiinde durch zwei Wandbilder.
Diese erschienen zum Abschlufs der Decken und der Wand-
decoration als eine Nothwendigkeit und waren durch keine
andern decorativen Hiilfsmittel zu ersetzen, ohne auf das Em-
pfindlichste die Totalwirkung des Saales zu gefihrden. Die
Ausfiihrung dieser Bilder etwa der Zukunft iiberlassen zu wollen,
erschien in keiner Weise riithlich, indem es in der Natur des
Menschen liegt, alles Geleistete fiir gering zu achten, wenn
das Ganze nicht durch den Reiz der Vollendung gekrént ist.
Eine spiitere Ausfibrung war in jeder Beziehung hochst un-
wahrscheinlich, da durch Aufstellung der grofsen Geriiste der
Borsenverkehr auf Jange Zeit eine erhebliche Storung erleiden
mufste. Der Kostenaufwand fiir diese Bilder mit circa 8000
Thlr. erschien iiberdies gering, da von dieser Summe noth-
wendiger Weise die Kosten in Abzug zu bringen sind, welche
zn irgend einer andern Decoration dieser colossalen Flichen
erforderlich gewesen wiiren. So wurde der Professor v. Klober
fir die Ausfiihrung dieser Fresken gewonnen, von denen das
Gemiilde auf der siidlichen Giebelwand den Ackerbau, den
Weinbau und die Viehzucht, das auf der nordlichen den
Handel darstellt.

Ferner wurden die Haupt-Gasleitungen in dem ganzen
Gebiiude gelegt, wodurch erméglicht wird, die Sile, das Vesti-
biil und die Treppenriiume bei festlichen Gelegenheiten zu
beleuchten; ebenso die Wasserleitungen, welche das Wasser
zu KFeuerhiihnen fiihren, die in den verschiedenen Gebiiude-
theilen, auf den Boden und Corridoren der Etagen ange-
bracht sind.

Fiir das Jahr 1863 war die weitere Ausfilhrung des Baues
in der Weise disponirt, dafs zuniichst unter Fortsetzung der
inneren Ausbau- Arbeiten die Abriistung der Fagaden bis
Ende Mai erfolgen konnte. Sodann wurden in den Sommer-
monaten der Porticus in der Sommerborse und die Fontaine

daselbst aufgestellt und gleichzeitig die Erdgeschofsriume des
ganzen Gebiiudes und die Etagen an der Neuen Friedrichs-
strafse zum Vermiethen und zur Benutzung im innern Aus-
bau vollendet.

Unterdessen waren auch die Trottoirs- und Stralsen-
Regulirungen um das Gebéude erfolgt und zugleich die Sile
und alle fiir den Borsenverkehr erforderlichen Réiume in ihrer
Vollendung so weit gefordert, dals am 28. September die
feierliche Einweihung des Gebiiudes statt finden und dasselbe,
in Gegenwart Sr. Majestiit des Konigs, der Prinzen des K-
niglichen Hauses, der Staatsminister, der Spitzen der Civil-
und Militair-Behdrden und der gesammten Corporation der
Kaufmannschaft, dem Aeltesten-Collegium von der Baucom-
mission zur Benutzung iibergeben werden konnte.

Fiir den Spitherbst dieses Jahres, fiir den Winter und
das Friihjahr 1864 blieben noch der Ausbau der Etagen an
der Burgstralse, so wie die Ausfilhrung der eisernen Galerie,
welche zur Verbreiterung der Passage vor dem Gebiiude in
die Spree zu bauen ein dringendes Bediirfnifs war, iibrig, um
die neue Borse von Berlin zu ihrer géinzlichen Vollendung
zu bringen.

Waren die letzten Baujahre, wie bei jedem grofsen Werke
so auch hier, in mancher Beziehung die ungiinstigsten und
schwierigsten, indem aus erfiillten Forderungen neue, weiter-
gehende entstanden, der Umfang der Arbeiten unter den Hiin-
den wuchs, und zu den vermehrten technischen Schwierig-
keiten die Sorge der Verwaltung getreten war, welche die
vergrofserten Mittel herbeizuschaffen bemiiht ist, so war, je
weniger giinstig sich in sofern die Verhiltnisse gestalteten,
der Unterzeichnete desto mehr veranlalst, den Herren des
Collegiums Dank zu sagen, welche so freudig ihre Thiitigkeit
dem schénen Werke gewidmet, unablissig Sorge fiir sein Ge-
deihen getragen und das Schicksal abgewendet hatten, wel-
chem so viele grofse Bauwerke erlegen sind, die unvollendet
zeigen, wie der grofse Sinn, der sie begann, erlahmte, und
wie die Zukunft das Vertrauen nicht rechtfertigte, mit dem
man ihr die kiinstlerische Vollendung iiberliefs, die ganz und
unverkiimmert nur die Gegenwart schaffen kann. —

Nachdem vorstehend eine Darstellang der Bau- Ausfiih-
rung gegeben ist, bleibt mir noch iibrig, Derjenigen zu ge-
denken, welche mit dankenswerthem Eifer mich bei der Her-
stellung dieses schwierigen Bauwerkes unterstiitzt haben.

Als Baumeister fungirte der Baumeister Herr Julius Hen-
nicke. Die Maurerarbeiten sind ausgefiihrt von den Herren
Rathsmeistern Karchow und Bergemann, die Zimmerarbeiten
von den Herren Rathsmeistern Barrand und A. Schultz. Die
Steinmetzarbeiten in Sandstein sind angefertigt von den
Herren Merkel in Halle und Thieme in Berlin, die polirten
Granitarbeiten von dem Herrn Bungenstab in Breslau; die
rohen Granitarbeiten sind geliefert von dem Herrn Commer-
zienrath Kulmitz in Striegau, Die eisernen Saaldecken-Con-
structionen, die eisernen Treppen, sowie die zum Bau erfor-
derlichen Maschinen lieferte Herr Commerzienrath Borsig; die
eiserne Ueberbriickung der Spree fertigte die Eisengie(serei der
Herren Egells.

Die Luftheizung ist angelegt durch den Ofenbaumeister
Herrn Miiller in Breslau. Die Marmorarbeiten sind aus der
Fabrik des Herrn Schleicher. Der Stuckmarmor ist von dem
Herrn Detoma angefertigt. Die Modelle zu den Ornamenten
sowie fast simmtliche Stuckateur- Arbeiten lieferte Herr Bild-
hauer Dankberg. Derselbe fertigte auch das Modell des gan-
zen Gebiiudes, welches, zur Industrie-Ausstellung in London
im Jahre 1862 gesendet, dort die Aufmerksamkeit der Be-
sucher fesselte und spiter in dem Museum von South Ken-
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sington zu London in der interessanten Sammlung éhnlicher
Arbeiten eine wiirdige Stelle gefunden hat. — Die Eisenkunst-
guls- Arbeiten sind aus. der griflich Stolberg’schen Eisen-
gielserei in Ilsenburg; die Zinkgulsarbeiten lieferte Herr Mer-
tins. Die Dachdeckung in Wellenzink fiihrte Herr Klempner-
meister Peters aus. Die hauptsichlichsten Schlosserarbeiten
sind aus der Werkstatt von Herrn Hauschild hervorgegangen.
Die bedeutenderen Tischlerarbeiten wurden von den Herren
Schaar und Rehse und dem Herrn Wanschaff angefertigt. Die
Malerarbeiten wurden ausgefiibrt durch die Herren Bodenstein,
Kuthe, Richter und Eilers.

Bei der Ausschmiickung der Siile war beschiiftigt, wie
schon vorher erwiihnt, der Maler Herr Professor von Kléber
durch Anfertigung zweier grofsen Wandgemilde.

Die das Gebiude kronenden, in Sandstein ausgefiihrten
Gruppen und Figuren sind von verschiedenen Kiinstlern. Die
grofse Mittelgruppe, die Borussia, den Handel beschirmend,
ist vom Herrn Bildhauer Professor Begas, die Lindergruppen
von Deutschland und Frankreich, welche das nordliche Ri-
salit in der Burgstrafse schmiicken, sind vom Herrn Professor
Fischer; von demselben Kiinstler ist die Gruppe der Schweiz
und die Statue der Stadt Frankfurt am Main, sowie der in
Sandstein ausgefiihrte Springbrunnen in der Sommerbérse mit
der sitzenden Figur der Sprea, und die Figuren, welche das ~
Uhrgestell in den Borsensillen halten.

Die Lindergruppen von England und Amerika auf dem
siidlichen Risalit in der Burgstrafse sind vom Professor Herrn
Franz. Die acht Provinzen des preufsischen Staates, eben-
falls auf den Risaliten in der Burgstralse, sind von den Her-
ren Professoren Wittig und Afinger.

Die Stiidte-Figuren in der Burgstralse, Hamburg und
Leipzig, sind vom Herrn Bildhauer Tondeur. Die Gruppe
Italien und die Figur der Stadt Bremen, beide auf dem Ri-
salit in der Neuen Friedrichsstrafse, sind von dem Bildhauer
Herrn Stiirmer. Die Gruppe Rufsland in der Neuen Frie-
drichsstrafse ist vom Herrn Bildhauer Moller.

In der Nische im Vestibul ist von dem Herrn Geheimen
Commerzienrath Mendelsohn eine Statue Sr. Majestiit des jetat
regierenden Konigs Wilhelm gestiftet, welche Se. Majestiit sit-
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zend als Gesetzgeber darstellt. Diese Statue ist vom Herrn
Bildhaver Siemering in weifsem carrarischen Marmor aus-
gefiihrt.

In der Nische unter dem Porticus der Sommerbirse be-
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findet sich eine Statue des Merkur in carrarischem Marmor,
welche vom Herrn Bildhauer Itzenplitz gearbeitet ist.

Der Ankauf der Grundstiicke, auf welchen das Gebiunde
der neuen Borse errichtet wurde, ist mit 282340 Thaler er-
folgt. Die gesammten Baukosten belaufen sich auf 799731
Thaler, welche sich fiir die einzelnen Arbeiten auf folgende
Weise vertheilen:

1., Fondaments st i oo s 31076 Thlr.

2. Erd- und Maurerarbeiten mit Material 173746 . -

3. Steinmetzarbeiten in Sandstein und

Granit . 153540 . -
4. Zimmerarbeiten . 99605 -
5.  Staakerarbeiten . w4 .siie 353. . -
6. Schieferdeckerarbeiten 505 -
7. Klempnerarbeiten 15286 . .-
8. Asphaltarbeiten . 2762 .-
9. Tischlerarbeiten . b dbi 26050 . -
10. Schlosserarbeiten mit der eisernen
Dachconstruction, den Treppen, der
Ueberbriickung u. s. w. 78000 -
11. Malerarbeiten 25025 -
12. Bildhauerarbeiten 17146 -
13. Glaserarbeiten 11396 . -
14. Topferarbeiten 9252 . -
15. Zinkgulsarbeiten 15104 -
16. Stuckateurarbeiten . 20150 -
-4%7. Stuckmarmorarbeiten . , ., . . 12809 -
18. Marmorarbeiten . — 32403 -
19. Dammsetzerarbeiten . . . 791 -
20. Insgemein, wobei die Wandgemilde
vom Professor von Klober, Dampfma-
schinen, Gas- und Wasserleitungsarbei-
ten, und die Kosten der Baufiihrung
und Verwaltung 78782 -

Summa 799731 Thlr.
Wenn man fiir diejenigen Arbeiten, welche nicht unmit-
telbar zum Bau gehoren, wie 2. B. die Verbreiterung der Burg-
strafse durch Ueberbriickung der Spree etc., die Summe von
49731 Thlrn. von obigen 799731 Thlrn. abrechnet, so bleibt
fiir die Baukosten die Summe von 750000 Thlrn., und da die
bebaute Fliche 42486 Quadratfuls betriigt, so kostet der Qua-
dratfufs 17 Thlr. 19 Sgr. 7 Pf.

Berlin im Januar 1866. F. Hitzig.

Christus-Kirche

in Berlin.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 19 bis 21 im Atlas.)

Der seit einigen Jahren in Berlin bestehende Missions-
Verein zur Unterstiitzung hiilfsbediirftiger Christen unter Israél
beabsichtigte nach der Griindung einer seinen Zwecken be-
stimmten Schule den Neubau einer eigenen Kirche, und be-
traute den Unterzeichneten mit dem Entwurfe und der Aus-
fihrung dieser Bauanlage. Das dem Missions-Vereine bereits
gehorige Grundstiick, welches in einer gleichmilfsigen Breite
von 594 Fufs von der Wilhelmsstrafse No. 132 nach der
Anhaltischen Communication No. 23 hindurchreichte, sollte in
seinem hinteren Gartentheile den benéthigten Bauplatz bieten.

Da die Kirche anfangs nur fiir 600 bis 700 Sitzplitze in
den einfachsten gothischen Formen mit einem kleinen Glocken-
thiirmchen, aber mit moglichster Sparsamkeit errichtet wer-
den sollte, so boten sich zwei Moglichkeiten der Bebauung

dar. Entweder bebaute man die Nachbargrenzen des Grund-

stiickes mit einer einschiffigen Kirche, wobei das nothwendige
Licht mittelst grofser Fenster an den kurzen Seiten, vorn und
hinten eingefiihrt wurde, oder man entschlofs sich zur Anord-
nung einer zweischiffigen Basilika, wobei es nach hiesigen
baupolizeilichen Vorschriften moglich wurde, in einem Ab-
stande von 17 Fufs nach einer der Nachbargrenzen hin Sei-
tenfenster zur Beschaffung des nothigen Lichtes anzulegen.
Da aber bei spiiter wachsenden Mitteln des Missions-Vereins
eine Vergrofserung der Zahl der Sitzplitze bis auf 1000 fiir
nothwendig erachtet wurde, so liefs man die letzgedachte,
schon im Projecte vorbereitete Tdee fallen und kehrte zu der
ersten Moglichkeit zuriick, welche wegen der gréfseren Mauer-
erhebung und der schwierigeren Dachconstruction zwar theu-
rer wurde, aber doch die Aufstellung hinreichend tiefer und
bequemer Emporen leicht verstattete.
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Der in den Jahren 1863 und 1864 zur Ausfiibrung ge-
langte Entwurf ist auf den Blittern 19 bis 21 dargestellt.
Der Grundrifs, Blatt 20 Fig. 2, zeigt die Kirche durch ein
Vorgiirtchen von der schriig vorbeigehenden Strafse (Anhal-
tische Communication) getrennt, aber in ihrer Front winkel-
recht zur Hauptaxe des Grundstiicks geordnet. Der 55 Fuls
breite und 79 Fuls lange Kirchenraum ist einschiffig ange-
legt, an der Vorderseite durch drei 7} Fuls breite und 21
Fufs hohe, an der Hinterseite durch ein grofses 12 Fuls brei-
tes und 27 Fuls hohes und zwei kleinere Spitzbogenfenster
beleuchtet. ~ Der nach anglikanischem Ritus eingerichtete
Chor ist platt geschlossen. Neben demselben befinden sich eine
kleine Sakristei und ein desgl. Conferenzzimmer, wiihrend zwei
hintere Eingiinge neben diesen Rinmen den nothigen Zugang
fiic die Kirchgiinger aus der Wilhelmsstralse her vermitteln
und eine massive Treppe von der Sakristei aus ein Betreten
des Dachbodens resp. Glockenthiirmchens ermdglicht. Die
Anordnung der Sitzplitze im unteren Kirchenraume, die An-
lage und Construction der Emporen auf eisernen Siulen, so-
wie die Stellung von Altar, Kanzel und Evangelienpult lassen
der Grundrifs und Querschnitt, Blatt 20 Fig. 1 und 2, erkennen.
Die Orgel nebst Werk steht in der Mitte der Empore der
Vorderfront, aber in solcher Entfernung von dem daselbst be-
findlichen Mittelfenster (vergl. Blatt 21 Iig. 3), dafls eine
Beeintriichtigung des Tageslichts vermieden ist.

Die Gestaltung der Vorderfagade, welche mit Hermsdor-
fer Verblendungsziegeln unter Anwendung von gebrannten
Thonstiicken fiir Stab- und Maaflswerk, Gesimskrabben, Fia-
lenspitzen ete. hergestellt worden ist, lifst sich aus Blatt 19
geniigend beurtheilen. Als Hauptmotiv ist das erkerartig
vorgekragte Glockenthiirmehen, welches eine circa 3 Ctnr.
schwere Glocke enthilt, benutzt und die Gliederung des Gie-
bels mittelst halbachteckiger, mit Spitzen und Kreuzblumen
bekrdnter Strebepfeiler bewirkt worden. Die Structur des
Glockenthiirmchens in einer Hohe von fast 60 Fufs iiber dem
Terrain (bei einer Mauerstiirke von 3 Fuls 2 Zoll, welche
iiberdies unmittelbar neben dem Thiirmchen durch die Relief-

gliederung bis auf 2 Fufs 4 Zoll sich vermindert) bot einige
Schwierigkeiten dar, welche aber durch zweckentsprechende
Verankerungen, gleichmiifsige Vertheilung der Lasten und
sorgfiltige und langsame Ausfiihrung iiberwunden wurden.
Das Glockenthiirmchen ist hinreichend grofs angelegt, um
mittelst einer eisernen Drahtleiter dasselbe besteigen und et-
waige Reparaturen am Glockenstuhl, der Seilfiihrung etc. be-
wirken zu konnen. Die betreffenden Anordnungen sowie die
gewiihlten Constructionen gehen aus Blatt 21, Fig. 3, 4 und
5 hervor. Die einfache Structur von Dach und Decke mittelst
eines Hiingewerks (aus Holz und Eisen) lifst Blatt 20 Fig. 1
erkennen, sowie schliefslich die wichtigsten Formsteindetails
der Vorhalle, der drei Hauptfenster, des Sockels und Gitter-
frieses von der Front in den Fig. 7 bis 10 desselben Blat-
tes mitgetheilt worden sind.

Die [Hinterfront ist aus Birkenwerder Ziegeln in der
streng 0konomischsten Weise erbaut worden, dafs eine Dar-
stellung iiberfliissig erschien. Dagegen lifst Fig. 6 auf Blatt
21 die eichene Hauptthiir, welche als verdoppelte Thiir con-
struirt worden ist, mit ihren geschmiedeten Biindern auf der
Aufsenseite und Verstrebungen auf der Innenseite erkennen.

Die Kirche wird durch eine Warmwasserheizung nach
Perkins’schem Systeme erheizt und besitzt eine Gasbeleuch-
tungseinrichtung von 115 Flammen einschliefslich der aus Zink
gegossenen und vergoldeten Lichterkrone von 60 Flammen.

Die Baukosten beliefen sich auf ca. 35000 Thir. Diese bei
einer Einrichtung von 1000 Sitzplitzen sehr miilsige Summe
ist nur durch die Lage der Kirche auf engem Bauplatze
zwischen spiteren Nachbarhiusern — wodurch nur eine Front
durchgebildet zu werden brauchte — sowie durch moglichste
Einschriinkung auf das Nothwendigste ermdglicht worden.

Die specielle Banausfiihrung ist von dem Baufithrer Herrn
J.Merzenich mit Fleifs und Ausdauer bewirkt worden.

Einige Details, wie das grofse in Glasmalerei hergestellte
Chorfenster, die Kanzel, die Lichterkrone ete. sollen im Archi-
tektonischen Skizzenbuche verdffentlicht werden.

Berlin, im Januar 1865. F. Adler.

Das neue Anatomiegebiaude in Berlin.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 22 bis 29 und 29 im Atlas und auf Blatt # im Text.)

Die zu der Friedrich-Wilhelms-Universitiit gehdrende Ana-
tomie war bisher in einem Gebiinde hinter der Garnisonkirche
untergebracht und entsprach weder in ihren inneren Einrich-
tungen dem Zweck eines derartigen wissenschaftlichen Insti-
tuts, noch weniger aber geniigte dieselbe in ihrer riumlichen
Ausdehnung den immer grifser werdenden Anforderungen,
welche die gesteigerte Frequenz der hiesigen Universitiit be-
dingte. Der Neubau einer Anatomie, seit Jahren von dem
Koniglichen Ministerium der geistlichen, Unterrichts- und Me-
dicinal - Angelegenheiten als dringendes Bediirfnils anerkannt,
verzogerte sich indessen durch die Schwierigkeit, einen geeig-
neten Bauplatz in nicht zu weiter Entfernung von der Uni-
versitiit ausfindig zu machen, bis im Herbst 1860, bei Gele-
genheit der H0jihrigen Jubiliumsfeier der hiesigen Hochschule,
des Konigs Majestiit der Universitit den Bau einer neuen
Anatomie als Allerhgchstes Festgeschenk zusagten, und zu
diesem Zweck als Baustelle ein Theil des Thierarzneischul-
gartens disponibel gestellt wurde.

Abgesehen von der ganz freien Lage des Gebiiudes, um-
geben von schonen Parkanlagen, gewihrte die Baustelle auch

Zeitschr. £, Bauwesen, Jahrg. XVI.

noch viele andere nicht hoch genug zu schiitzende Vortheile
Sie liegt nicht allzaweit von der Universitiit, sie befindet sich
in moglichst geringer Entfernung von der Charité, der chi-
rurgischen Universitiits-Klinik, der pathologischen Anatomie
und der Pepinitre; aufserdem aber wird durch die den Park
der Thierarzneischule durchstromende Panke die Entwiisse-
rung des Gebiiudes auf dem kiirzesten Wege zulissig, und ge-
wilhrte endlich die Baustelle einen ganz vorziiglich guten Bau-
grand, durchschnittlich aus grobem Sande bestehend.

Da das neue Institut in jeder Beziehung eine Muster-
anstalt werden sollte, so wurde der Unterzeichnete beauftragt,
die vorziiglichsten anatomischen Anstalten Deutschlands zu
besichtigen und dariiber einen Reisebericht auszuarbeiten. Als
bemerkenswerth waren die Anatomien zu Wiirzburg, Miinchen,
Gielsen, Heidelberg und Gottingen in Aussicht genommen
worden. Die auf Blatt F im Text gezeichneten Grundrils-
skizzen enthalten die Raum-Dispositionen der vier zuletzt ge-
nannten Anatomien; sie besitzen alle das herausgebaute ana-
tomische Amphitheater mit hochgelegenem Seitenlicht, sowie
die erforderlichen Riiume fiir die anatomischen Sammlungen,

11
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und sind in ihren rdumlichen Dimensionen der Grifse der
betreffenden Universitiit angepalst. Dagegen enthalten siimmt-
liche Anstalten keine Vorrichtungen zur Ventilation, wenn
man von einer Oeffnung in der Decke des Priparirsaales der
Heidelberger Universitéiit absieht; in keiner Anatomie ist fer-
ner auf die Moglichkeit Riicksicht genommen worden, Decken
und Wiinde derartig mit Wasser tiglich abspritzen und rei-
nigen zu koénnen, um den widerlichen Leichengeruch mit Er-
folg aus der Anstalt zu entfernen. Nichtsdestoweniger muls
hier die Anordnung, welche in der Heidelberger Anatomie ge-
troffen worden ist, als bemerkenswerth hervorgehoben werden,
dafls man fiir die Priiparirsile, worin der Haupt-Verwesungs-
procels der Leichen vor sich geht, ein besonderes Gebiude
errichtet hat, welches mit dem Auditorium durch einen von
Holz construirten Gang in Verbindung steht.

Abweichend von der Anlage der Anatomien fiir kleinere
Universitiiten, sollte die hiesige Anstalt die anatomischen Samm-
lungen, welche in der Universitit untergebracht sind, nicht
in sich aufnehmen, weil diese wie die iibrigen Universitiits-
Sammlungen im Laufe der Zeit so bedeutend geworden, dals
sie Landes-Sammlungen genannt werden konnen, fir welche
dereinst ein besonderes Museum errichtet werden diirfte.

Bauprogramm,

Nach dem von dem Director des anatomischen Instituts,
Geheimen Medicinalrath Professor Dr. Reichert aufgestellten
Bauprogramm sollte das neue Institut nachstehende Raumlich-
keiten enthalten:

1) einen grofsen Priiparirsaal von circa 2000 bis 2300
OFufs Grolse,

2) einen kleinen Priparirsaal von circa 1100 bis 1200
OFufs Grofse,

3) einen Saal von etwa 40 Fuls Liinge und 20 Fuls
Breite zur Aufstellung der fiir die Vortriige erforderlichen Pri-
parate, ‘

4) das Auditorium fiir 250 bis 280 Zuhérer,

5) ein Zimmer fiir unvollendete Priparate,

6) ein Sectionszimmer des Directors von etwa 400 CIFufs,

7) ein Studirzimmer desselben von derselben Grofse,

8) ein Zimmer fiir die Bibliothek desselben, circa 200
OFufls,

9) ein Zimmer von 400 OFufls fiir den ersten Prosector,

“10) ein desgleichen eben so grofs fiir den zweiten Pro-
sector,

11) ein chemisches Laboratorium von derselben Grifse,

12) ein physikalisches Cabinet von etwa 200 CFuls,

13) ein Zimmer von derselben Grofse fiir den Oberarzt
des Friedrich-Wilhelms-Instituts,

14) zwei Zimmer von je 400 OFufs fiir die mikrosko-
pischen Beobachtungen, méglichst nahe bei dem Zimmer des
Directors,

15) zwei Zimmer & 400 und 200 OFufs fir die Stagts-
priifungen, :

16) ein Zimmer & 200 Fuls fiir den beaufsichtigenden
Lehrer,

17) ein Zimmer & 400 OFufs fir die anatomischen Ar-
beiten der Cursisten, 0

18) ein ebenso grofses Zimmer fiir die akiurgischen Ope-
rationen,

19) ein ebenso grofses Auditorium fiir die Kunstakademie,

20) ein daneben belegenes Cabinet des vortragenden
Lehrers,

21) die erforderlichen Garderoben fiir die Studirenden,

22) ein Pissoir in der Nihe der Priiparirsile,

23) die Appartements,

24) die anatomische Kiiche,

25) die anatomische Waschkiiche,

26) ein Zimmer zum Zerlegen der Leichen,

27) einen Leichenkeller,

28) einen Eiskeller,

29) eine Wohnung fiir den Anatomiediener,

30) die erforderlichen Keller zur Aufbewahrung von Heiz-
materialien, Utensilien ete.,

31) ein besonderes Gebiiude fiir die Maceration, zugleich
die Remise der Leichenwagen enthaltend,

32) ein Portierhaus.

Grundrifsdisposition.

Bei dem Entwurf des Grundrisses wurden nachstehende
Punkte als maalsgebend von dem Unterzeichneten zunéichst
ins Auge gefafst, da die Baustelle eine vollstéindige freie Stel-
lung des Gebiiudes zulissig machte:

1) Vollkommene Beleuchtung aller Réume.
2) Vollstindige Liiftung derselben durch Ventilation.
3) Aufrechterhaltung der méglichst grofsten Reinlichkeit.

Beziiglich des ersten Punktes wurde die Anlage direct
beleuchteter Corridore an der Langseite des Gebiiudes bedingt,
woraus sich die vorspringenden Fliigel, die Treppenthiirme
und der an der Hoffronte herausgebaute Mittelbau ergaben.

Was den zweiten Punkt anbetraf, so war zwar von dem-
selben theilweise wenigstens die Grundrifs - Conception nicht
abhiingig, es erschien indessen von Wichtigkeit, insofern bei
derselben gleichfalls von vorn herein darauf Riicksicht zu
nehmen, dafs auch ohne Anwendung der kiinstlichen Ventila-
tionsvorrichtungen bei jeder Reinigung der Rédume durch Oeff-
nen correspondirender Fenster starke Luftstromungen erzeugt
werden konnten, welche die sich bildenden mephitischen Aus-
diinstungen mit fortrissen und eine moglichst rasche Abtrocknung
der nals abgespritzten Gewdlbe und Wiinde bewirkten.

Der dritte Punkt endlich verlangte Wolbung aller Rdume,
worin der Verwesungsprocefs vor sich geht, Anstrich der Ge-
wolbe und Winde mit Oelfarbe, asphaltirte Fufsbdden mit
Abflufsrinnen und Abflufsréhren, Einfihrung der Wasserlei-
tung, um diese Rédume téglich abspritzen zu konnen.

Nach diesen Gesichtspunkten ist die Conception des Ent-
wurfs erfolgt, und umfafst derselbe daher, wie die Zeichnun-
gen auf Blatt 23 zeigen, nachfolgende Riumlichkeiten :

Das durchweg gewdlbte Souterrain, dessen Sohle 12 Fuls
iiber dem Nullpunkt des Miiblenpegels oder | Fuls 13 Zoll
iiber dem hichsten bekannten Wasserstand der Panke liegt,
enthiilt in seinem rechten Fliigel die aus 4 Piecen bestehende
Wohnung des Anatomiedieners und einen Raum, worin sich
O Waterclosets und ein Pissoir befinden; das Souterrain des
linken Fliigels dient zur Aufbewahrung von Brennmaterialien.
Das Hauptgebiiude enthilt im Souterrain die anatomische
Kiiche, die Waschkiiche, das Zimmer zum Zerlegen der Lei-
chen, den Heizraum fiir das mit Wasser erwirmte Audito-
rium, sowie Utensilienriume. Endlich sind im Souterrain
des Mittelbaues der Leichenkeller, der Eiskeller und die He-
bevorrichtung der Leichen, wovon spiiter die Rede sein wird,
disponirt.

Das Erdgeschols enthilt im rechten Seitenfligel 3 Zim-
mer fiir die mikroskopischen Beobachtungen unebst Vorzimmer,
welche durch eine eiserne Wendeltreppe mit den Zimmern
des Directors in Verbindung stehen; im linken Fliigel ein
Zimmer fiir akiurgische Operationen, ein Zimmer fiir akade-
mische Vorlesungen und ein Zimmer fiir den akademischen
Lehrer. Im Hauptgebiude sind rechts die Zimmer fiir die
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anatomischen Arbeiten der Cursisten, die Zimmer fiir Exa-
mina und das Zimmer des die Aufsicht fiihrenden Beamten,
links der grofse Priparirsaal; im Mittelbau das Vestibulum,
die beiden Garderoben, der kleine Priiparirsaal, ein Pissoir
und der Raum fiir die Hebevorrichtung.

Im ersten Stock enthiilt der Mittelbau das grofse Audi-
torium mit vorliegenden Treppenanlagen rechts und links, das
Hauptgebiiude den Saal fiir die zu den Vorlesungen gebrauch-
ten Priiparate, das chemische und physikalische Cabinet, das
Zimmer fiir den Oberarzt des Friedrich-Wilhelms-Instituts, so-
wie ein Zimmer zur Aufbewahrung der unvollendeten Pri-
parate, endlich in den Fliigeln die Zimmer des Directors und
der Prosectoren.

Im Dachgeschols haben sich im Mittelbau durch das durch-
gehende Auditorium noch zwei Reservezimmer ergeben, welche
zu einer Assistenten-Wohnung benutzt werden sollen.

Architektur.

Um das Gebiude so solide als moglich herzustellen, wurde
der Rohbau fiir die Facaden-Architektur gewiihlt und letztere
in italienisch-romanischem Styl entworfen, welcher auch im
Innern des Gebiiudes consequent durchgefiibrt ist. Die Fa-
caden sind mit Hohlsteinen von der Hermsdorfer Ziegelei ver-
blendet, die Gesimse etc. mit Formsteinen aus der rithmlichst
bekannten Terracotta-Fabrik von Ernst March in Charlotten-
burg hergestellt. Durch mattgelbe eingelegte Streifenschich-
ten wird der rothbraune Ton der Facaden vortheilhaft geho-
ben. Alle Gesimse und Fensterabwiisserungen sind mit Schie-
ferabdeckungen versehen, die Diicher simmtlich mit Ohlauer
Zink No. 12 auf Leistenmanier eingedeckt. Die Siiulen des
Portals des Vestibiils sind von Nebra-Sandstein, die achtecki-
gen Pfeiler in dem kleinen Priiparirsaal, die Ansatzsteine der

Gurtbogen, endlich die Treppenstufen und Podeste aus schle-
sischem Granit gefertigt.

Innere Einrichtungen.

Wie schon frither bemerkt, sind alle Riume, worin der
Verwesungsprocels der Leichen vor sich geht, ebenso auch
siimmtliche Corridore, Garderoben und das Vestibiil iiberwolbt,
die Fulsbéden asphaltirt, Decken und Wiinde mit Oelfarbe
gemalt.

Das Vestibiil betritt man von der im Rohbau aufgefiibr-
ten Vorhalle durch eine michtige Eingangsthiir. Mit Kreuz-
gewdlben iiberspannt, die in seegriinem Ton in Oelfarbe mit
braunem Ornamentwerk gemalt sind, haben die Wiinde einen
satten, tiefgriinen Grundton mit breiten ornamentirten Einfas-
sungsstreifen erhalten. Der Fuflsboden ist mit musivischem
Fliesenpflaster aus der March’schen Fabrik versehen. Die
Thiiren hier wie im ganzen Gebiiude sind in dunkelbrau-
nem Eichenholzton gestrichen und gemalt, die Thiireinfassun-
gen in Cement gezogen und sandsteinartig, gleich wie die
Gurtbigen, Sockel und Pfeiler in Oelfarbe gemalt. Durch
einen Kronleuchter mit 3 Gasflammen wird das Vestibil am
Abend hell erleuchtet.

‘ An dieses schliefsen sich, durch Glaswiinde getrennt,
zwei Garderoben an, die sowohl in den grofsen als auch in
den kleinen Priiparirsaal fiihren.  Ersterer ist mit Kreuzge-
wdolben iiberspannt, welche von 10 eisernen Siulen getragen
werden, withrend die Decke des kleinen Priiparirsaales durch
Sterngewdlbe gebildet wird, deren Gurtbogen auf 2 achtecki-
gen Granitpfeilern ihr Auflager finden. Beide Sile sind durch-
aus in Oel gemalt, die Fufsboden asphaltirt und mit Gefille
versehen; an den tiefsten Punkten flielst das Wasser durch
gufseiserne Rohren, welche mit Seiher versehen sind, ab, so

. dafls es nicht moglich ist, dals Abfille vor. den Priiparaten,

welche gesammelt und auf dem Kirchhof beerdigt werden miis-
sen, in die Abflufsrébren gelangen kénnen. An den Fenster-
brettern sind Klapptische fiir die Nerven-Priparanden ange-
bracht, und stehen dahinter die Secirtische mit den dazu ge-
horigen Schemeln. Die Beheizung dieser beiden Sile wird
wegen der bedeutenden rdumlichen Ausdehnung derselben
durch je zwei grolse gulseiserne Etagenofen bewirkt. Wasch-
toiletten mit Hihnen fiir kaltes und warmes Wasser sind in
jedem Saale aufgestellt und zwar in dem grofsen Priparir-
saale 4 Stiick, in dem kleinen 2 Stiick derselben.

Fir die Ventilation sind zweierlei Vorrichtungen vorhan-
den, welche, da solche sich in allen iibrigen Réumen mehr
oder minder wiederholen, hier speciell beschrieben werden
sollen.

Die erste Ventilations-Vorrichtung besteht darin, dafs un-
mittelbar iiber dem Fulsboden frische Luft durch einen 6 Zoll

im Gevierte grofsen gemauerten Canal eingefiihrt wird, der
an der Aulsenseite des Gebiiudes durch eine eingesetzte ei-

serne Zarge, die mit Draht ausgeflochten ist, an der Ausmiin-
dung in die Zimmer dagegen mit einem eisernen Schieber,
zum beliebigen Oeffnen und Schliefsen eingerichtet, versehen
ist. Wo diese Zufiihrungsrohren den Corridor durchschnei-
den, sind dieselben als Caniile parallel mit den Gurtbégen und
an diesen entlang laufend gemauert und liegen daher unter-
halb des Fufsbodens, weshalb die Ausmiindung in den zu ven-
tilirenden Raum in diesem Falle gekropft wird. Die Aus-
stromungsoffnungen fiir die verdorbene Luft befinden sich an
der gegeniiberliegenden Saal- oder Zimmerwand, sind aufsen
gleichfalls durch eine eiserne mit Draht ausgeflochtene Zarge
gegen das Eindringen fremder Korper gesichert, an der innern
Wand dagegen durch eine luftdicht schliefsende eiserne Ja-
lousiethiir mit Gregengewicht und Stellstange versehen, welche
nach Belieben gedffnet und geschlossen werden kann.

Die zweite Ventilations-Vorrichtung besteht in den Si-
len und iiberhaupt in allen Réumen, worin der Verwesungs-
procefs von Leichen stattfindet, in vertikalen Dunstziigen aus
glasirten Thonrohren, welche bis tiber das Dach gefiihrt sind.
Diese Dunstziige miinden gleichfalls unmittelbar unter den Saal-
und Zimmerdecken aus und sind daselbst durch eine drehbare
Klappe zu verschliefsen, wohinter zur kriftigeren Ansaugung
der verdorbenen Luft eine Gasflamme brennt.

Durch die Hebevorrichtung, welche bei dem Auditorium
nither beschrieben wird, koénnen die Leichen nicht allein in
letzteres, sondern auch in den kleinen Priiparirsaal aus dem
Leichenkeller gehoben werden; von dort aus geschieht der
Transport bis zu den Secirtischen respective bis in den gro-
fsen Priiparirsaal durch Fahrtische mit eisernem Gestell und
eisernen mit Gutta-Percha beschlagenen Riidern, welche iiber-
dies derartig eingerichtet sind, dafs sie eine beliebige Drehung
der Rider gestatten. Figur 13 und 14 Blatt 29 zeigten ei-
nen derartigen Fahrtisch.

Simmtliche Zimmer in den Fliigeln sowie die im ersten
Stock liegenden Réume haben Balkendecken und gestrichene
Patentfulsboden und sind in Wasserfarbe gemalt; eine Aus-
nahme machen hiervon nur das Zimmer fiir akiurgische Ope-
rationen, das Sectionszimmer und das Zimmer fiir die Auf-
bewahrung der unvollendeten Priiparate, welche Riume in
Oelfarbe gemalt sind.

Das grofse Auditorium besitzt eine lichte Hohe von 36
Fufs und wird durch zwei Fensterreihen hell erleuchtet; die
sichtbare Holzdecke ist cassettirt und reich nach romanischen
Motiven gemalt. Die 7 Sitzreihen werden aber nicht allein
durch die im Innern des Saals befindlichen 4 Holztreppen er-
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stiegen, sondern es befinden sich auch aulserhalb des Saales
zwei eiserne Treppen, welche auf die oberste Sitzreihe fiih-
ren, damit nicht nur nach beendigter Vorlesung die Studiren-
den den Saal schuell verlassen konnen, sondern damit auch
withrend der Vorlesung das Zuspitkommen Einzelner keine
Storung verursacht. Die Heizung des Saales wird durch Was-
ser bewirkt., Auf der obersten Estrade stehen hinter reich
ornamentirten und bronzirten Zinkgittern die Rohrenéfen und
ebenso sind die Heizrohren unterhalb des Fufsbodens und der
Treppen gefiihrt, welche zu diesem Behufe mit gulseisernen
durchbrochenen Platten respective Vorsetzstufen versehen sind.
Ein grofser Kronleuchter mit 15 Gasflammen macht den Saal
auch fiir Vorlesungen an Winterabenden brauchbar. Da der
untere Raum nur so breit sein darf, als der darin stehende
Demonstrationstisch lang ist, damit die Studirenden das dar-
auf liegende Object genau sehen’ konnen, so 6ffnet sich der
Saal gegen den Corridor zuniichst mit einem Vorraum, worin
die Waschtoilette, der Wasserausguls, die Tafel und ein Tisch
Platz finden. Der Demonstrationstisch (Figur 1 bis 3 auf
Blatt 29 a) ist von Eisen construirt und lduft in einer eisernen
Rinne anf 4 Messingriidern, welche mit eisernen Schuhen iiber-
deckt sind, um sowohl den Schmutz aus den Rinnen wegzu-
fegen, als auch die Fiifse der Umstehenden gegen ein Ueber-
fahren durch den Tisch zu schiitzen. Die Oberfliche des Ti-
sches bildet einen aus Gulseisen gefertigten Rahmen, welcher
in der Mitte auf einem Zapfen ruht und eine Drehung um
diese Achse gestattet. Auf diesen Rahmen wird die in einem
mit Messingrollen versehenen Messingrahmen ruhende Glas-
platte, worauf die Leiche liegt, von der Hebevorrichtung mit
der Hand geschoben und durch einen Vorsteckbolzen, an ei-
nem Kettel hiingend, festgestellt. Wenn umgekehrt, nachdem
der Vorsteckbolzen entfernt, die Glasplatte auf die Hebevor-
richtung geschoben wird, so tritt eine selbstthiitige Arretirung
in Wirksamkeit und hilt die Glasplatte in unveriinderter Lage
auf der gedachten Hebevorrichtung fest. Letztere wird durch
den Druck der Wasserleitung in Bewegung gesetzt in der
Art, dafs in einem Cylinder ein Kolben sich bewegt und das
‘Wasser durch das Oeffnen der Zuflufs- und Auslafs-Ventile
bald unter bald {iber den Kolben tritt, je nachdem die cor-
respondirenden Ventile gedffnet oder geschlossen werden. Die
Hebevorrichtung enthiilt iiber dem Aufzug einen schmiedeei-
sernen Biigel, welcher dazu dient, die Fallthiire im Audito-
rium zu 6ffnen, ohne dafs durch dieses Oeffnen der Klappe
dié auf der Platte liegende Leiche beschiidigt werden kann. Da-
mit das Wasser in den Rohren durch eine plotzliche Schlie-
fsung der Ventile nicht in Wallung gerathen und dadurch die
Riohren sprengen kann, sind von dem Unterzeichneten soge-
nannte Niederschraubventile angebracht, da die Erfahrung ge-
lehrt hat, dafs durch die alleinige Ausfihrung eines grofsen
Windkessels dieser Zweck nicht erreicht werden kann.

Zur Communication mit dem Anatomiediener enthiilt das
Auditorium wie auch der grofse Priiparirsaal Sprachrohre mit
Signalpfeifen.

Sowohl fir das Auditorium als auch fir die Zimmer,
die zu den mikroskopischen Beobachtungen dienen, sind Ta-
feln auf Staffeleien, mit Gegengewicht versehen, angebracht.
Dieselben bestehen theilweise aus ‘Schieferplatten, gheilweise
auch auns mattgeschliffenem Milchglas, um darauf mit farbigen
Stiften zeichnen zu kénnen.

Alle M&bel sind von polirtem Eichenholz oder, soweit sie
mit der Feuchtigkeit in Berlthrung kommen, von Eichenholz,
welches mit heifsem Lein6l dreimal getriinkt ist. Alle Schriinke
sind eichenholzartig gemalt. Diejenigen Schriinke, in wel-
chen Spiritus-Priiparate aufbewahrt werden, gind mit blauem

Papier tapezirt, weil Gliser an Oelfarbe nur zu leicht fest-
kleben, dagegen diejenigen, worin Knochenpriparate aufbe-
wahrt werden, wegen des sich absondernden Knochenéls mit
blauer Oelfarbe gestrichen. Die blaue Farbe wurde gewiihlt,
um die Priiparate leichter erkennen zu kénnen, da jene zu der
Farbe dieser in einem neutralen Verhiltnifs steht.

In dem chemischen Laboratorium befindet sich der soge-
nannte Miirler’sche Apparat, d. h. ein Heerd mit Sandbad
und Ventilationsschrank, ein Trockenschrank, Bunsen’scher
Verbrennungs-Apparat ete.

Alle Corridore, Treppenflure und die Hauptzimmer sind
mit Gasbeleuchtung versehen; iiberall sind Feuerhiihne ange-
bracht, und die daran anzuschraubenden Schliuche mit An-
schraubgewinde zum Abspritzen der Decken und Wiinde be-
schafft worden. Ebenso sind in allen Réiumen, worin secirt
wird, Waschtoiletten aufgestellt, die mit Héhnen fiir kaltes
und warmes Wasser versehen sind.

Es verbleibt nunmehr, was das Hauptgebiude anbelangt,
nur noch die Beschreibung der im Souterrain getroffenen inne-
ren Einrichtungen {ibrig.

Der Leichenkeller besitzt als einziges Mobiliarstiick die
Pritschen, worauf die entkleideten Leichen gereinigt und auf-
bewahrt werden, er hat Gas- und Wasserleitung und steht
unmittelbar mit der Hebevorrichtung, durch eine eiserne Wen-
deltreppe aber, welche sich in einem durch eine Glaswand
abgeschlossenen Vorraum befindet, auch mit dem Erdgeschofs
in Verbindung.

An den Leichenkeller stofst der Eiskeller, um bei ein-
tretender warmer Witterung die Leichen direct dorthin schaffen
und aufbewahren zu kénnen. Die Umfassungsmauern dessel-
ben sind mit Jsolirschichten gemauert und haben Holzver-
kleidung erhalten. Das Gewdélbe ist doppelt, der Fulsboden
wasserdicht gemauert und mit einem Abflufsrohr fir das sich
bildende Schweilswasser versehen.

Neben dem Leichenkeller liegt ferner die anatomische
Kiiche mit 2 eisernen Injectionskasten, worin die Leichen zu-
erst in warmem Wasser erwirmt und injicirt werden, worauf
die Abkiihlung derselben in dem zweiten Injectionskasten, der
nur kaltes Wasser enthiilt, erfolgt.

An diesen Raum schliefst sich das Zimmer zum Zerle-
gen der Leichen und demniichst die anatomische Waschlkii-
che an.

Links vom Mittelbau liegt die Heizvorrichtung des Au-
ditoriums sowie der Heifswasserkessel fir die Speisung der
Waschtoiletten in den verschiedenen Riumen des Gebiudes,
deren Construction aus Figur 2 bis 7 auf Blatt 29 ersicht-
lich ist. ‘

Im rechten Fliigel des Souterrains liegen aufser der Ana-
tomiediener-Wohnung noch die Waterclosets fiir die Studi-

renden.
Entwiisserung des Gebidudes.

Die Entwiisserung des Gabéiudes geschieht durch glasirte
Thonrthren, welche sich unter dem Portalbau zu einem Haupt-
strang vereinigen und die Unreinigkeiten in eine auf dem
rechten Hofe gelegene Senkgrube abfiihren. Dieselbe besteht
aus zwei Gruben, die durch eine Mauer getrennt, wasserdicht
gemauert und diberwdlbt sind, auch Einsteigetffnungen, mit
Granitplatten verschlossen, besitzen und mit eingemauerten
Steigeeisen versehen sind. In der ersten Grabe, worin auch
durch ein besonderes Rohr die Unreinigkeiten aus dem Ma-
cerationsgebiiude gefiihrt sind, lagern sich die festen Theile
ab, wiihrend die fliissigen durch enge Gitter in die zweite
Grube fliefsen, woselbst eine nochmalige Ablagerung stattfin-
det. Aus dieser letzten Grube fihrt ein Abzugsrohr nach
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der Panke und ist an der Ausmiindung mit einer beweglichen
Klappe verschlossen. Ist der Wasserdruck in der Panke hé-
her wie in dem Abflufsrobr, so driickt derselbe die Klappe
zu, tritt der umgekehrte Fall ein, so fliefst das Wasser ab.
Da die Kellersohle 1 Fuls 1 Zoll iiber dem hochsten bekann-
ten Wasserstand der Panke liegt, so ist eine Hemmung in
dem Abflufs nie zu befiirchten.

- Nebengebiude.

Das Macerationshaus ist, wie das Hauptgebiude, im Roh-
bau erbaut und mit einem flachen Zinkdache versehen, wor-
auf sich die Knochenbleiche befindet. Zu diesem Ende ist
das Gebiiude auf 3 Seiten mit einer Attika umgeben. Im
Innern enthiilt dasselbe eine Remise fiir den Leichenwagen
und die Macerationskiiche mit dem Heerd.

Da die Leichen von der Philippstrafse nur bei Nacht
nach der Anatomie gebracht werden sollen, so war daselbst
die Anlage eines Gitterthorweges und eines Portierhauses er-
forderlich. Demzufolge enthilt das im Rohbau construirte
und mit tbertretendem Dach versehene Portierhaus nur eine
Portierstube sowie eine vorgebaute hélzerne Halle, in der sich
der Portier bei heiterem Wetter aufhalten kann.

Einfriedigung und Bepflanzung des Anatomie-
grundstiicks.

Sowohl der durch ein schmiedeeisernes Gitter abgeschlos-
sene Vorgarten, als auch der hinter dem Anatomiegebiiude
liegende, durch Mauern eingeschlossene Hof ist mit Strauch-
partien und Biiumen bepflanzt, wodurch der monotone Ein-
druck von grifseren Hofanlagen vermieden und der Nachbar-
schaft gleichzeitig die Aussicht in den Anatomiehof benommen
worden ist.

Baukosten und Ausfiihrung der Anstalt.
Die Baukosten haben nach der erfolgten Abrechnung be-
tragen:

Erd- und Maurerarbeiten 76322 Thlr. 24 Sgr. 3 Pf.

Zimmerarbeiten . . . wlavan g QAR & A8 Ll Qe
Lehmer- und Staakerarbelten W 425 - 22 - 6 -
Schieferdeckerarbeiten 670 - 5 - — -
Steinmetzarbeiten . . . . . . 6930 - 2 -7 -
Schmiedearbeiten . . . . . . 2283 - i - — -
Steinsetzerarbeiten . . . . . . 8263 - 6 - 3 -
Klempnerarbeiten . . ¢ . ¢ . 4698 - 15 - '8 -
Schlosserarbeiten Brtpay WS 96F TSR SOl
Zinkgufsarbeiten . . . . . . 276" ey s
Tischleranbeitensdaie { odiss il i MUGRH =-2IGRPSS gl
Tapezierarbeiten ™ aiF aal wisigu, 610! /= T ety se
Glaserarbeiten Lol mttenee M s 848 - 27 - 8 -
Malerarbeiten aol, 5756 - 6 - 9 -
Gasleitungsarbeiten . . . . . 14384 - — - 2 -
Wasserleitungsarbeiten . . . . 4620 - 28 - 10 -
Eisengufsarbeiten . . . . . . 4509 - 21 - 3 -
Asphaltarbeiten olilia 028610 . 9 - — -
Topferarbeiten . . 1266 - 19 - 6 -

Wasserheizung, Hebevmmchtung
und Einrichtung des chemischen

Laboratoriums . . 4353 - 28 - § -
Regulirung und Bepﬂanzung des

Terrains L . ¢ sl Loh EERLER | [ S - R
Bauleitung? {g fus, siuice rigied (] i Feaa. qeisisinug oo

Ad Insgemein 105 71 Hhirralingg g
Summa aller Arbexten 156741 Thilr. 9 Sgr. 11 Pf.
Die ganze Bauanlage ist in der kurzen Zeit von nicht
ganz 2 Jahren ausgefiihrt und abgerechnet worden. Mit der
Specialleitung des Baues waren der jetzige Stadt-Baurath in
Breslan Herr Zimmermann und darauf Herr Baumeister
Cornelius betraut.
Berlin, im Juni 1865.

Albert Cremer.

Das

Balance-Dock zu Pola.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 80 bis 82 im Atlas und auf Blatt G im Text.)

Eine besondere Gattung schwimmender Docks bildet das
vom Nordamerikaner John Gilbert erfundene, von ihm Ba-
lance-Dock benannte hilzerne Schwimmdock.

Das Eigenthiimliche dieses Docksystems ist, dals bei ihm
das schwimmende Dock selbst nicht (wie andere Docks, z. B.
die in Marseille und Havre nach dem Systeme Pestels fiir
die Mercantilmarine eingerichteten) dazu dient, unmittel-
bar in und auf demselben die Reparatur von Schiffen vorzu-
nehmen, sondern dafs es im Allgemeinen nur Transportmittel
ist, womit man einestheils reparaturbediirftige Schiffe aus dem
Wasser hebt und in ein gemauertes Bassin befordert, um sie
aus diesem auf Schleifbahnen (Hellinge) zu ziehen, auf denen
sie dann reparirt werden, anderntheils aber in solcher Weise
reparirte Schiffe auf umgekehrtem Wege durch das Balance-
Dock wieder flott macht.

Nachdem der Erfinder dieses Docksystem in den Hiifen
von Pensacola, Portsmouth und New-York in den Vereinigten
Staaten von Nordamerika zur Ausfiihrung gebracht, wurde der-
selbe 1856 vom k. k. Marine-Ober-Commando nach Triest beru-
fen, um ein ihnliches Balance-Dock im Kriegshafen von Pola
auszufiihren.

Der Bau dieses in den Zeichnungen auf Bl 30 bis 82
dargestellten Balance-Docks wurde 1837 im Mirz begonnen,

und im Juni 1860 fand die contractlich bedungene Erprobung
desselben statt, welche in Hebung, Anslandziehen und Wie-
derflottmachen eines Schrauben-Linienschiffes erster Klasse
bestand und das Gelingen dieses grofsartigen Werkes voll-
stiindig bewiihrte.

Auf Blatt 30 giebt Fig. 1 das ganze Docksystem in sei-
nem Zusammenhange im Grandrifs, Fig.3 im Lingendurch-
schnitt. A in Fig. 1 zeigt die Stellung des Balance-Docks
aufserhalb des Bassins, wo dasselbe an die 4 Pfahlwerke a a,
wie aus Fig. 2 ersichtlich zusammengesetzt, mittelst starker
Eisenringe und vertikal durch dieselben geschobener runder
Holzstimme derart befestigt wird, dals es sich in vertikaler
Richtung ungehindert auf und ab bewegen, jedoch nicht vom
Pfahlwerke entfernen kann. An dieser Stelle wird das Dock
durch Binpumpen von Wasser in seine hohlen Boden- und Sei-
tenwiinde so tief versenkt, dafs die Oberfliiche der auf dem
Dockboden genau nach der Kiellinie des zu dockenden Schif-
fes vorbereiteten Kielblocke ungefihr um 1 Fufs tiefer liegt,
als die Tauchung des Schiffes betriigt. Hierauf wird letzteres
von seinem Ankerplatze vorsichtig in das Dock bugsirt,
und so gestellt, dafs seine Kiellinie genau in die Lingenaxe
des Docks, so wie auch der Schwerpunkt des Schiffes mog-
lichst genau in die Lingenmitte des Docks zu liegen
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kommt. Nachdem dann das Schiff in dieser Lage mittelst
Taue und iiber Wasser angebrachter Stiitzen an die Dockwiinde
befestigt worden, wird aus den hohlen Riumen des Docks
durch die an seinen beiden Seitenwiinden angebrachten Dampf-
pumpwerke das Wasser so lange ausgepumpt, bis der Kiel
des Schiffes und endlich auch die Oberfliiche des Dockbodens
iiber dem Wasserspiegel erscheint.

Wenn es moglich wire, das Dock so zu construiren, dafs
sein Schwerpunkt mit dem geometrischen Schwerpunkte seiner
Grundrifsform genau zusammenfiele, und ferner den Schwer-
punkt des Schiffes genau in dieselbe Vertikallinie mit jenem
des Docks zu bringen, so miifste das Dock wiihrend seiner
Auspumpung und successiven Hebung immer in vollkommen
horizontaler Lage verbleiben. Da jedoch eine so genaue Ver-
theilung der Masse nie zu erreichen ist, so wird an dem Dock
eine Einrichtung erfordert, welche ermoglicht, die wihrend
der Hebung entstehenden Abweichungen von der horizontalen
Lage in jedem Augenblicke auszugleichen. Zu diesem Behuf
ist der hohle Dockboden sowohl nach seiner Lingen- als
Querrichtung durch mehrere vertikale wasserdichte Scheide-
wiinde in einzelne Kammern abgetheilt, welche durch herme-
tisch verschliefsbare Schleusenventile sowohl unter sich, als
auch mit dem #ufsern Wasser und den beiden Pumpenkaimn-
mern in Verbindung stehen. Alle diese Schleusenventile kén-
nen mittelst eiserner Stangen, welche auf dem obern Deck
der Seitenwiinde in Schraubenspindeln enden, von hier aus
gehoben und gesenkt, d. h. geiffnet und geschlossen werden,
und hat es somit der Dockmeister in der Hand, nach Belie-
ben in jede einzelne Kammer mehr oder weniger Wasser ein-
oder aus derselben ausstromen zu lassen und solchergestalt
das Dock wihrend der Hebung und Senkung fortwiihrend in
horizontaler Lage zu erhalten oder zu balanciren, woher der
Name , Balance-Dock“. Dessen ungeachtet wichst, je hoher das
Schiff aus dem Wasser gehoben wird, desto mehr seine Ten-
denz, sich nach einer oder der andern Seite zu neigen, und
desto kriftiger mufs es also gegen die Dockwiinde verstiitzt
werden. Dieses geschieht theils mittelst am Dock permanent
vorhandener Vorrichtungen (drehbare und zum Verlingern
und Verkiirzern eingerichtete horizontale Stiitzbalken am
Obertheil der inneren Dockwinde, dann Flurklotze auf dem
Dockboden, welche unter Wasser unter den Schiffsbauch vor-
geschoben werden kénnen), theils durch Anbringung hélzer-
ner Stiitzsinlen aus starkem Tannenholz, und zwar successive
wiihrend der Hebung derart, dafs in dem Augenblicke, wo
der Kiel sich iiber die Wasserfliche heraushebt, auch die Ver-
stiitzung bereits vollstindig bewirkt sein mulfs.

Nunmehr wird das Dock durch das Ausheben der verti-
kalen Durchschubriegel von den Pfahlwerken geldst, vorsich-
tig in das Bassin B Fig. 1 bugsirt, mit seiner Mittellinie ge-
nau in die Verliingerung einer der beiden Schleifbahnen ge-
stellt, und endlich so viel Wasser in den hohlen Dockboden
eingelassen, dafs er sich auf den horizontalen Bassinboden
feststellt- C in Fig. 1 und Fig. 3 zeigt das Balance-Dock in
dieser Stellung, und zwar vor der linksseitigen Schleifbahn F.

Sobald nach der Einfithrung des Docks in das Bassin die
Ebbe eintritt, wird die Bassin-Einfahrt D durch die Einset-
zung des in Fig. 1 mit punktirten Linien angedeuteten eiser-
nen Schwimmthores geschlossen, um die Uebelfﬂuthung der
ebenen Bodenfliiche des Docks bei wieder eintretender Fluth
zu verhindern; aufserdem wird dem Schwimmthore auf seiner
diufseren Seite das hélzerne Flofs E vorgelegt, um jenes gegen
zufillige Beschidigungen durch Korper, welche auf dem Mee-
respiegel schwimmen, zu schiitzen.

Demniichst werden dem Schiffe 3 Doppelreihen eichener

Schleifbalken 66, und zwar eine unter dem Kiel und zwei
zu beiden Seiten, so untergelegt, dafs dieselben die genaue
Fortsetzung derjenigen Schleifbahn am Lande bilden, vor
welche das Dock gestellt wurde; auf diesen Schleifbalken
wird der Schlitten ¢ Fig. 3 (durch Fig. 7 bis 10 auf Blatt 31
im Detail dargestellt) aus seinen einzelnen Bestandtheilen zu-
sammengesetzt, und auf diesem die sogenannte Wiege aus
Holzklétzen und Tauwerk hergestellt, welche den Raum zwi-
schen dem Schlitten und dem Bauche des Schiffes ausfiillt,
sich nach der punktirten Curve n o p Fig. 3 an denselben
zu beiden Seiten des Kieles anschmiegt, und eine solide Un-
terstiitzung des Schiffes withrend des Anslandziehens bildet.
Wiihrend dieser zuletzt beschriebenen Operationen miissen die
Kielblécke, Flurklétze und die sonstige wiihrend der Hebung
des Schiffes aus dem Wasser angebrachte provisorische Ver-
stiitzung successive durch die Losung der unterlegten Keile
gelockert und entfernt werden, so dafs das Schiff hiernach
mit seiner ganzen Last in der Wiege, und mittelst dieser auf
dem Schlitten ruht.

Mittlerweile ist die locomobile hydraulische Presse sammt
ihrem Dampfkessel aus dem Maschinenhause G Fig. 1 auf
dem doppelten Schleifbalken 4 bis zur Drehscheibe %, sodann
von da auf dem mittleren Schleifbalken e der Schleifbahn F
an das untere Ende dieser letzteren geschleift, woselbst sie in
¢ und d Fig. 3 festgestellt wird, indem starke eiserne Riegel
sowohl durch die an den Cylindern der hydraulischen Presse
beiderseits angegossenen eisernen Lappen, als auch durch die
in dem mittleren Doppelschleifbalken e in je 8% Fuls Entfer-
nung von einer bis zur andern Seitenfliche durchgestemmten
Locher geschoben werden. An den 15 Zoll starken Kolben
i Fig. 5 der hydraulischen Presse ist der massive eiserne
Klotz I befestigt, mit welchem beiderseits die starken Eisen-
schienen [ / fest verbunden sind, deren Enden den Kopf m
des Schlittens umfassen, und mit diesem ebenfalls wieder
durch starke eiserne Durchschubriegel zusammengehéngt sind.
Auf den horizontal liegenden Cylinder der hydraulischen Presse
sind zwei vertikale Dampfeylinder gestellt, deren Kolbenstan-
gen eine in der Hohe angebrachte horizontale Welle in Ro-
tation und durch diese mittelst excentrischer Scheiben 5 kleine
Pumpen in Betrieb setzen. Diese pumpen Wasser aus einem
unter dem Dampfkessel angebrachten Reservoir in den Cylin-
der der hydraulischen Presse, wodurch der Kolben ¢ mit dem
Klotze k vorwiirts getrieben und dem Beschauer das staunen-
erregende Schauspiel bereitet wird, den Schlitten sammt dem
darauf ruhenden Schiffscolosse zwar langsam aber mit der
grofsten Rube und Gleichférmigkeit, ohne das mindeste Ge-
riusch, auf den wohl geschmierten Schleifbalken vorwiirts
gleiten zu sehen.

Sobald der Kolben um seine ganze Linge von 84 Fuls
herausgeschoben ist, wird das Einpumpen von Wasser in den
Prefscylinder eingestellt, die hydraulische Presse durch das
Herausziehen der Durchschubriegel von den Schleifbalken los-
gemaéht, und dann das Pumpwerk in entgegengesetztem Sinne
in Bewegung gesetzt, wobei die Einrichtung getroffen ist, dafs
der mit einer flachkantigen Schraube als Fiihrungsstange ver-
sehene Kolben i sich um seine Axe dreht, wieder in den Cy-
linder zuriicktritt und weil er mit seinem vorderen Ende an
den Klotz k angehiingt ist, den Cylinder der hydraulischen
Presse an sich zieht. Dieser riickt solchergestalt um die Kol-
benléinge von 8; Fufs, d.i. bis zum niichstfolgenden Durch-
schubloch der Schleifbahnen vor, wo er wieder befestigt wird.
Durch das Eindringen des Kolbens in den Prelscylinder ist
das in demselben enthaltene Wasser in das Reservoir zuriick-
gedringt worden, die vorbeschriebene Operation kann daher
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sogleich von Neuem beginnen und wird so oft wiederholt, bis
das Schiff den ihm bestimmten Platz auf der Schleifbahn ein-
nimmt. Hier wird nun die Last des Schiffes von der Wiege
und dem Schlitten auf eine gewdhnliche Verstiitzung iiber-
tragen und somit der Schlitten zu anderweitiger Benutzung
wieder frei.

Um ein Schiff nach beendeter Reparatur wieder auf das
Balance-Dock und mittelst desselben in’s Wasser zu bringen,
werden genau dieselben Operationen, wie beim an’s Land zie-
hen, nur in umgekehrter Ordnung vorgenommen, weshalb die-
selben keiner weitlinftigen Beschreibung mehr bediirfen.

Jede der beiden unter einander parallel, von Mitte zu
Mitte 922 Fuls von einander entfernt angelegten Schleifbah-
nen F und F' in Fig. 1 ist lang genug, um darauf zwei Li-
nienschiffe ersten Ranges hinter einander aufstellen zu kon-
nen, wie in der Zeichnung mit punktirten Linien angedeutet
ist, und ruht auf festen Mauerfundamenten, deren Breite und
gegenseitige Entfernung jener der Liingenholzer des Schlittens
genau entsprechen mufs. Senkrecht auf die beiden diufseren
Schleifbalken jeder Schleifbahn sind in Entfernungen von je
53 zu 5% Fuls die Stiitzenfundamente angebracht, welche als
solide Basis fiir die Verstiitzung der Schiffe dienen. Nur da,
wo der Boden des Arbeitsplatzes durch soliden Felsengrund
gebildet wird, ist die Anbringung solcher Stiitzfundamente
nicht fiir nothwendig erachtet worden. — Der zwischen den
beiden Schleifbahnen in der Mitte gelegene Lingenschleifbal-
ken g, die beiden Querschleifbahnen i und ¢’, und die Dreh-
scheiben % und A', mit welchen sich auch ein 20 Fuls langer
Theil des auf ihnen ruhenden Schleifbalkens dreht, dienen
dazu, um, nachdem die hintere Hilfte der Schleifbahnen be-
reits durch zwei aufgezogene Schiffe bestellt ist, die hydrau-
lische Presse wieder gegen das Bassin vorfiilhren zu kénnen,
um noch ferner zwei Schiffe an’s Land zu schleppen.

Sonach kénnen mittelst dieses Docksystems nicht nur
vier der grofsten Kriegsschiffe (von 60 Fuls Breite und 260
Fufs Linge iiber Deck) auf den Schleifbahnen gleichzeitig je-
der Reparatur unterzogen werden, sondern es bleibt auch das
Balance-Dock selbst noch verfigbar, um Schiffe, welche nur
der Reinigung von den unter Wasser angesetzten Algen und
Muscheln, der Ausbesserung in der Bekupferung, oder anderer
Reparaturen von geringer Dauer bediirfen, oder nur besich-
tigt werden sollen, zu heben und in das Bassin zu bringen,
wo die erwiihnten Arbeiten ohne Anstand vorgenommen wer-
den konnen. Das Balance-Dock im Verein mit dem Bassin
und den Schleifbahnen leistet daher den Dienst von 5 ge-
mauerten Trockendocks, und bietet iiberdies den Vortheil,
dafs bei reparirten oder neu auf den Schleifbahnen gebauten
Schiffen die gewaltsame und fiir die riesenmiilsigen Schiffs-
kérper der Neuzeit unter allen Umstiinden schiidliche Opera-
tion der Stapellassung.erspart wird.

Uebergehend nun zur niheren Beschreibung der Construe-
tion, so unterscheiden sich an dem gesammten Bauwerk drei
Haupttheile, niimlich A das holzerne Balance-Dock, B das ge-
mauerte Bassin und C die Schleifbahnen oder Hellinge.

A. Das holzerne Balance-Dock.

Dasselbe ist auf Blatt 31 durch Fig. 1 im Grundrifs, Fig. 2
im Querprofil und Fig. 3 im halben Lingenprofil dargestellt.
Es besteht aus einem 300 Fufs (englisch) langen, 108 Fuls
breiten und mit Inbegriff der obern und untern Verschalung
11} Fufs hohen hohlen Boden. Liings den beiden Langseiten
sind auf den Boden hohle Wiinde von 30% Fuls Héhe in 11
Fufls 5 Zoll iufserem Abstande von jenen vertikal aufgestellt,
80 dafs zwischen ihnen die lichte Weite des Docks mit 84}

Fufs verbleibt. Der rechte Winkel, welchen sie mit der Ober-
fliche des Dockbodens bilden wiirden, ist durch schrige Fli-
chen abgestumpft. Die beiden kiirzeren Seiten des Rechtecks,
welches der Dockboden bildet, sind zum Behuf der Ein- und
Ausfiithrung der Schiffe offen gelassen.

In der Lingenmitte der beiden hohlen Seitenwiinde sind
zwei Dampfpumpwerke angebracht, von welchen jedes 50
Pferdekraft besitzt und mit 6 Pumpencylindern. von 24 Fufs
und einem von 1§ Fufs Weite arbeitet. Von diesen 7 Pum-
pencylindern stehen je 4 mit dem unteren Ende 14 Zoll, die
zwei nichsten gegen die Mitte zu, 8 Zoll, endlich der mittel-
ste engere nur 3 Zoll hoch iiber der Oberfliche des unteren
Dockbodens. Diese Anordnung hat den Zweck, so lange das
Wasser im innern Dockraum noch hoch steht, mit den 4 éu-
(seren Cylindern, zu welchen das Wasser ungehindert zustromt,
moglichst ausgiebig pumpen zu kénnen; fillt dann der Was-
serstand bis nahezu auf 14 Zoll, so wird nur mit den zwei
niichsten Cylindern gearbeitet, und mit dem kleinen mittleren
Cylinder endlich wird dann das letzte Wasser bis auf 3 Zoll
Hiohe ausgepumpt. Das Getriebe der Pumpwerke, die Dampf-
maschinen und die Dampfkessel stehen auf dem Oberdeck der
Seitenwiinde, welches an dieser Stelle entsprechend verbrei-
tert und mit einem Maschinenhéiuschen aus schwachem Holz-
werk tiberdeckt ist.

Das Dock selbst wurde des leichteren Bezuges der Ma-
terialien und Arbeitskrifte wegen vicht in dem an Hiilfsquel-
len noch armen Hafen von Pola, sondern auf der Insel San
Pietro di Castello in Venedig erbaut, und nach seiner Vollen-
dung nach Pola iibergefiihrt. Zu diesem Zwecke wurde eine
hinlinglich gerdumige und zur kiinftigen Stapellassung des
Docks giinstig beschaffene Baustelle am Ufer der genannten
Insel durch aufgestellte Stapelklotze und dariiber gelegte Lang-
schwellen zu einer vollkommen horizontalen Bau-Ebene in der
Héhe von ungefihr 10 Fuls iber dem Erdboden hergerichtet
und sodann hierauf die Balkenlage @ (Fig. 2 und 3 Blatt 31)
des untern Dockbodens aus 12 Zoll im Quadrat behauenen
Fichtenstimmen, von einem Stirnende des Dockes anfangend
gelegt. Jede Reihe Balken wurde dabei aus 2 bis 8 an ihren
Stirnenden mittelst kurzer Zapfen und Niete verbundenen
Stiicken gebildet und jede folgende Reihe in Entfernung von
2 zu 2 Fuls ibrer Linge mittelst horizontal durch sie hindurch-
getriebener Holznigel von 1} Fufs Linge und 14 Zoll Stiirke
an die vorhergehende Reihe befestigt. Die Seitenfliichen der
Balken, in der obern Hilfte etwas nach innen geneigt behauen,
bildeten oberhalb, wie in Fig. 4 ersichtlich, klaffende Fugen,
welche wmittelst getheerten Wergs und eingetriebener Holz-
keile sorgfiltig gedichtet wurden. Sodann erhielt die Ober-
fliche der Balkenlage einen Anstrich mit Theer, wie ein sol-
cher iiberhaupt bei den Stofs- und Aufsenflichen simmt-
licher Bauholzer des Docks mit Sorgfalt angewendet wurde.

In die Oberfliche der Balkenlage wurden parallel mit der
Lingenaxe des Docks 9 doppelte Reihen 8- und 10zélliger
Buchenhdlzer, 6 b Fig. 2, 14 Zoll tief eingelassen, die Zwi-
schenfelder ¢ mit einer Schalung aus 5 Zoll starken fest ein-
gezwiingten lirchenen Pfosten ausgefiillt, diese Holzer mit
10 Zoll langen Holzniigeln an die Balkenlage a befestigt und
auch die Stofsfugen dieser zweiten Holzlage auf die vorbe-
schriebene Weise gedichtet (kalfatert).

Auf diese doppelte Holzunterlage wurden nun 5 Fuls eng-
lisch im Mittel von einander entfernt, die 60 Hauptgerippe
des Dockbodens gestellt, welche aus den 15- und 16zolligen
Unterschwellen d, den ebenso starken Oberschwellen e, den
15~ und 242zdlligen Mittelstreben f, den 15- und 20zdlligen
Seitenstreben g, endlich den 12 Zoll im Quadrat starken Win-
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kelstreben A und den 15- und 162z6lligen Stiitzsiulen ¢, durch-
gehends aus Eichenholz bester Qualitiit, bestehen und in ihren
Verbandstiicken sowohl unter sich, als auch mit der untern
Balkenlage a durch eine grofse Anzahl 10 bis 12 Linien star-
ker Schraubenbolzen aus galvanisch verzinktem Eisen fest
verbunden wurden.

In der Mittellinie des Docks, als feste Unterlage fiir den
Kiel der zu dockenden Schiffe, wurde die vom untern bis zum
obern Dockboden reichende 15 Zoll starke eichene Balken-
wand n hergestellt, deren einzelne Lagen ebenfalls durch Ei-
senbolzen unter sich und mit dem Boden fest verbunden sind.

Zur festen Verbindung des obern mit dem untern Dock-
boden wurde jedes Hauptsprengwerk mit 8 durch Keile ange-
zogenen Biindern o Fig. 2 aus galvanisch verzinktem Kisen,
deren Detail aus Fig. 4 und 5 zu entnehmen ist, umschlun-
.gen, ferner sind zu diesem Zwecke, beiderseits von der Dock-
mitte 23 Fuls entfernt, iiber die unteren Querschwellen d die
zwei doppelten Langschwellen p aus 15- und 16z6lligem Ei-
chenholz, und daselbst iiber die oberen Querschwellen e die
doppelten Langschwellen ¢ aus einem 15- und 18- und einem
15- und 16zolligen Bichenbalken auf die ganze Liinge des
Docks gelegt und auf die in Fig. 4 bis 6 detaillirte Weise
mit gitterartig sich kreuzenden 2} Zoll starken Schraubenbol-
zen und gufseisernen Anzugsplatiten fest gegen einander an-
gezogen.

Zwischen je 2 dieser Hauptsprengwerke, welche dem
Dock die erforderliche Steifheit nach der Quere zu geben be-
stimmt sind, liegt auf dem untern®Dockboden noch eine
schwiichere Querschwelle d’, Fig. 3 und 4, aus 6- und 1220l
gem Eichenholz flachkantig, und unter der Verschalung des
obern Dockbodens eine solche e', Fig. 3 und 4, aus 7- und
12z6lligem Eichenholz hochkantig. Zur festen Verbindung
dieser 60 Hauptgerippe unter einander nach der Linge des
Docks dienen, nebst der bereits erwiihnten Balkenwand » und
den Langschwellen p und ¢, auch noch (Fig. 3) die doppel-
ten eichenen Langschwellen o0, o' am untern, und die einfa-
chen, s, s’ am obern Dockboden.

Auf die Unterschwelle d jedes zweiten Hauptgerippes ist
jederseits eine 15- und 16 zéllige lirchene Hauptstinle =, r’
der innern Seitenwinde in der Art aunfgezapft, dafs ab-
wechselnd je eine r mit ihrer der Dockmitte zugekehrten An-
sichtsfliche in der innern Wandfliche, die folgende r' aber
um 8 Zoll weiter zuriicksteht. Zwischen diesen Hauptsiulen
gind unterhalb die 8- und 16z6lligen Kreuzstreben @ und
oberhalb die 8- und 12zélligen y so eingesetzt, dafs sie sich
mit den S#ulen r auf ihrer Riick- und mit jenen ' auf ihrer
Vorderseite biindig iiberschneiden. Zwischen je zwei Haupt-
siiulen sind ferner zwei bis zum untern Dockboden herabrei-
chende lingere Zwischensiiulen %, und zwei blos bis zum
Knie der innern Dockwand reichende kiirzere z' aus 8 Zoll
im Quadrat starkem Kiefernholz (aus Georgia in Nordamerika,
einer Holzgattung, welche unserem einheimischen Lirchenholz
an Giite gleichkommt) angebracht.

Die schrigen Triiger / sammt den Stiitzen m aus eben sol-
chem, 8 und 12 Zoll starken Kiefernholz bilden das Gerippe
des schriigen Theils der innern Dockwiinde, welches mittelst

der Spreizriegel k aus 10- und 12zélligem Kiefernholz gegen

die Dockmitte verspreizt ist.
Die beiden #ufsern Seitenwiinde werden einfach durch
1 Fuls 8 Zoll im Mittel von einander entfernte kieferne 8 und
12 Zoll starke Wandsiulen z" gebildet, welche auf der Bal-
kenlage des untern Dockbodens aufstehen. Ganz gleich ist
auch das Gerippe der beiden Stirnseiten des Docks construirt.
Als Liingenverbindung der dufsern Seitenwiinde dienen

die beiden Sprengbégen ¢, welche aus 6 Lagen- flachkantig
iibereinander gelegter Holzer bestehen, und durch verzinkte
Eisenbolzen sowohl in sich, als auch an ihren Fufspunkten
mit den Langschwellen o fest verbunden sind; in die innere
Fliche der dunfseren Wandsiulen sind sie 2 Zoll tief eingelas-
sen, und bei jeder Kreuzung durch 6 horizontale Eisenbolzen
an jene angeschraubt.

Die beiden inneren Seitenwiinde mit ihren Kreuzverstre-
bungen, so wie die beiden #ufseren mit ihren Bogengeriisten
bilden 4 Triiger von aufserordentlichem Tragvermégen, welche
dem Dock auch nach der Lingenrichtung eine vollkommene
Steifbeit verleihen.

Die lidrchenen Langschwellen % und v, welche mittelst
der Streben w verbunden sind, befestigen die éufseren und in-
neren Seitenwiinde unter einander; die 6 und 9 Zoll starken
obern Querschwellen ' tragen die Verschalung des Oberdek-
kes, und die 8- und 15zdlligen eichenen Kopfschwellen a'

_bilden die Kronung der éufsern und innern Wandbeplankung.

Am Fufse der Aufsenwand des Dockes laufen ringsum vier
iibereinander liegende Eichenbalken von 12 Zoll im Quadrat,
welche auf der Balkenlage des Dockbodens aufruhen, und so-
wohl mit diesem, als auch unter sich und mit den #ufsern
Wandsiiulen und Bodenschwellen durch eiserne Schrauben-
bolzen fest verbunden sind. Ueber denselben bis in das Ni-
veau des obern Dockbodens ist die dufsere Beplankung aus
6 Zoll dickem, und die ganze iibrige Beplankung der dufseren
und inneren Wiinde, so wie auch jene des obern Dockbodens
aus 4 Zoll starkem Liirchenholz, endlich die Dock-Verplan-
kung der Seitenwiinde aus 3 Zoll starken Kiefernbohlen her-
gestellt. Alle diese Bekleidungen sind mit Holznidgeln befe-
stigt, sorgfiltig kalfatert und mit Theer angestrichen.

Endlich wurde auch die untere Fliche der Balkenlage
des unteren Dockbodens mit 24 Zoll starken Liirchenbohlen
verkleidet, welche mittelst Spiekern aus Monz- (Compositions-)
Metall an die Balkenlage angenagelt, kalfatert, getheert,
und mit einer Kupferhaut iiberzogen wurden, die auf den
4 Aufsenseiten des Docks bis zur Héhe von 6 Fuls iiber der
untersten Bodenfliiche (soweit niimlich das Dock, ohne mit ei-
nem Schiffe belastet zu sein, taucht) heraufreicht. Da die
Holzbekleidung und Bekupferung der untern Bodenfliche
selbstverstindlich nur vor der Stapellassung des Docks her-
gestellt werden konnte, so mufsten, um diese Arbeiten bewir-
ken zu kénnen, die Holzunterlagen (Stapelklitze), auf welchen
das Dock wiihrend des Baues ruhte, successive abgetragen
und hinterher wieder eingezogen werden.

Die Liingen- und Querwiinde im Innern des hohlen Dock-
bodens sind doppelt aus 4 Zoll dicken Lirchenplanken her-
gestellt, und von beiden Seiten wohl kalfatert. Die Richtung
dieser Abtheilungswiinde und die Lage der in denselben an-
gebrachten Ventilschleusen sind in der rechtsseitigen Hiilfte
des Grundrisses Fig. 1 auf Blatt 31 angedeutet, und miissen
in vollkommen symmetrischer Anordnung auch in der linken
Hiilfte bestehend gedacht werden. Zum bessern Verstindnils
dieser Vorrichtungen mége die folgende Erklirung der Mani-
pulation der Schleusen-Ventile beim Senken und Heben des
Dockes dienen.

Um das Dock sammt einem auf demselben ruhenden
Schiffe zu senken, werden die Senkungsventile 1, 2 und 3
Fig. 1 auf jeder Seite des Docks gedffnet, wodurch von beiden
Seiten und in der Mitte des Docks Wasger einstrémt. Um
dasselbe nach allen Richtungen zu vertheilen, werden zuerst
die Ventile 4 und B, dann C und D, und endlich die Ventile
4 bis 9 geoffnet. Das Wasser strémt nunmehr in alle ge-
trennten Theile des Docks ein, und es ist klar, dafs, wenn
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z. B. das Senkungsventil B geschlossen wird, in die vordere
Hiilfte des Docks nur noch durch eine Schleuse 2 Wasser ein-
stromt, withrend solches der hinteren Hiilfte noch immer durch
zwei Schleusen 4 und 3 zugeleitet wird; natiirlich wird als-
dann das hintere Ende des Docks, weil es mehr Wasser auf-
genommen, schneller sinken, als das vordere, und der umge-
kehrte Fall eintreten, wenn das Ventil B wieder gedffnet und
A geschlossen wird. Es kann daher durch aufmerksame Hand-
habung dieser beiden Schleusenventile das Dock der Liingen-
richtung nach im Niveau erhalten werden. Um es auch der
Quere nach horizontal zu erhalten, wird mit den beiderseiti-
gen Schleusen 1 in #hnlicher Weise manipulirt.

Nimmt man nun an, das Dock sei so tief getaucht, als
sein eigenes Gewicht und der nicht getauchte Theil des Schif-
fes es hinabdriicken werden, und man habe es noch tiefer zu
tauchen, um das Schiff flott zu machen, so wird man vor Al-
lem die Senkungsventile 2 und 3 Fig. 1 an den Enden des
Docks auf beiden Seiten, sowie auch 4 und B schliefsen, und
E und F offnen, welche dazu dienen, um Wasser von der
Pumpenkammer in alle Unterabtheilungen des Docks einzu-
lassen. Die Maschinen werden dann in Bewegung gesetzt,
und alles Wasser, welches mittelst der Pumpen durch das
Senkungsventil 1 eingesogen wird, muls durch die Ventile
E und F in das Dock eindringen und als Ballast wirken, um
das Dock so tief zu tauchen als nothwendig ist, damit das
Schiff flott wird.

Nachdem dieses geschehen und ein anderes Schiff in ge-
horiger Stellung in das Dock gebracht ist, um gehoben zu wer-
den, wird das Wasser durch die Auslafsthore 10 Fig. 1 zum
Ausstromen veranlafst und das Dock ist zur Hebung bereit,
sobald man das Ventil 1 schliefst, withrend alle iibrigen Ventile
wie zuvor offen belassen werden. Bei der Hebung wird das
Dock der Liinge nach mittelst der Ventile A und B balancirt,
indem durch dieselben je nach Erfordern mehr oder weniger
Wasser aus jedem der beiden Enden ausgeschipft werden
kann. Ebenso wird das Gleichgewicht des Docks der Quere
nach erhalten, indem man eine der beiden Maschinen des
Docks zur Directions-Maschine bestimmt und diese schneller
oder langsamer gehen liifst, wihrend man die andere Ma-
schine gleichmiifsig aber nicht mit der ganzen Kraft in Thi-
tigkeit setzt. Diese Maschinen sind darauf berechnet, dals sie
mit 30 Umdrehungen per Minute bequem arbeiten konnen.

Die Ventile 11 werden nur dann benutzt, wenn beson-
dere Schnelligkeit in der Tauchung des Docks erfordert wird,
und das Ventil 12 nur in dem Falle, dafs eine der Maschinen
des Docks untauglich und es deshalb nothwendig wird, das
Dock nur mit einer Maschine zu heben.

Zur Ermittelung, ob das in der vorbeschriebenen Gestalt
von Gilbert projectirte Balance-Dock die erforderliche Trag-
kraft besitzen werde, um ein Linienschiff erster Klasse heben
zu konnen, dessen Gewicht, wenn es zur Dockung abgerii-
stet ist, mit 5300 Tonnen im Maximum angenommen wurde,
mufste zuniichst eine Gewichtsberechnung des Docks selbst
vorgenommen werden, wobei die verschiedenen Holzgattun-
gen mit den mittleren, zwischen ihren in trockenem und in
ganz durchnii(stem Zustande proportionirten specifischen Ge-
wichten in Rechnung gebracht wurden. Denn withrend das
Holzwerk des untern Dockbodens fortwiihrend ganz durch-
niifst bleibt, werden die obern Theile durch die momentane
Senkung des Docks zwar auch etwas Niisse anziehen, je-
doch nur in solchem Maafse, dafs sie dem trockenen Zu-
stande immer nahe bleiben. Diese Gewichtsberechnung ergab
fiir das Dock sammt den Pumpmaschinen, den Schleifbalken,
dem Schlitten und allen sonstigen zur Manipulation erforder-
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lichen Geriithschaften und Materialien ein

Totalgawicht Vor | s ol & sl fige s 4650 Tonnen.
Hierzu das Gewicht des Wassers, welches be-

hufs der Balancirung in einzelnen Abthei-

lungen des Dockbodens zuriickbehalten wer-

den mulfs, circa . . . 450 -

und das Gewicht des Schiffes . . . . . . 5300 -
daher im Ganzen ein Gewicht von 10400 Tonnen.
Das gleiche Gewicht an Seewasser wird also das Dock
sammt dem darauf ruhenden Schiffe verdringen. Da es nun
aber nicht tiefer als bis zum Niveau des obern Dockbodens,
also nicht tiefer als 11 Fufs 3 Zoll (engl.) tauchen darf, so
ergiebt sich bei der Liinge des Docks von 300 Fufs und sei-
ner Breite von 108 Fufs das Cubikmaals seiner grifsten zu-
Lissigen Wasserverdriingung zu 300 . 108 . 11,25 = 364500 Cu-
bikfuls englisch, und da 34,9 dergl. Cubikfufs Seewasser eine
Tonne wiegen, so ergiebt sich das Gewicht des Wasserkor-
pers, welchen das Dock bei der grifsten Tauchung verdriingt,
folglich das Maximum seines Tragvermdgens mit Einschluls

364500
des Eigengewichts, zu SR g 10444 Tonnen.
)

Es zeigt sich somit nur ein dufserst geringer Ueberschuls
an Tragvermdgen iiber das stricte Erfordernifs, was in sofern
jedoch sich spiiter etwas giinstiger stellte, als das wirkliche
Grewicht des fertigen Docks, nach seiner Tauchung berech-
net, nicht ganz das voraus veranschlagte Gewicht erreichte.

Nachdem das Dock bis auf die innere Einrichtung fer-
tig geworden, wurde es vom Stapel gelassen. Man legte zu
diesem Zweck unter den Dockboden zwischen den Stapelklstzen
starke Eichenbalken mit einer Neigung von 1 Zoll auf den
Fufs gegen das Ufer hin, und verlingerte die so gebildete
Stapel-Ebene soweit seewiirts, dafls ihr unteres Ende 3 Fuls
tief unter den Wasserspiegel zu liegen kam. Auf diese schiefe
Ebene wurden sodann die Gleitbalken gelegt, der Dockboden
auf diese fest verstiitzt, hierauf die StapelklStze entfernt und
die Stapellassung bewirkt. Demniichst wurde das Balance-
Dock durch 2 Kriegsdampfer nach Pola bugsirt, im dortigen

Hafen vor Anker gelegt und giéinzlich vollendet.
2

B. Das Bassin.
Die Hauptdimensionen desselben wurden wie folgt fest-
gesetzt:
die lichte Liinge gleich der Liinge des Balance-Docks (300
Fufs engl. = 289 Fufs 3 Zoll Wiener Maals), vermehrt
um einen Spielraum von 2.5} Wiener Fuls, daher im
Ganzen SAREES . 300 Fufs 3 Zoll,
die lichte Breite gleich der Entfernung der beiden Schleif-

bahnen . VO e = 92 Fuls 8 Zoll,
vermehrt um zweimal die halbe Breite

des Balance-Docks (108 Fuls engl.) =104 - 2 -

und fir Spielraum 2.3% Fufs. . . = 7 - - -
zusammen 203 Fuls 10 Zoll.
Fiir die Tiefe der Docksohle unter dem Niveau der tief-
sten Ebbe (dem Nullpunkt) war die Anforderung maalsgebend,
dafs die Einfihrung eines auf dem Dock ruhenden Schiffes
jeder Grofse zwar nur zur Fluthzeit, aber bei jeder, auch der
niedrigsten Fluth moglich sein miisse. Aus mehrjihriger Be-
obachtung hat sich ergeben, dafs die niedrigste im Hafen von
Pola eintretende Fluth noch immer um 2} Fufs Wr. Maals
iiber das Niveau der tiefsten Ebbe ansteigt. Da nun das mit
einem Linienschiffe ersten Ranges belastete Dock 114 Fuls
engl. oder 10 Fufs 10 Zoll Wr. Maals taucht, der untere Bo-
den des Docks aber, um dasselbe bequem in das Bassin
einfiihren zu konnen, mindestens 8 Zoll hoch iiber der Bag-
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sinsohle liegen mufs, so ergiebt sich das Niveau der letzteren
mit 10 Fufs 10 Zoll + 0 Fufs 8 Zoll == 11 Fufs 6 Zoll un-
ter dem Wasserspiegel der niedrigsten Fluth oder 11 Zoll 6
Zoll — 2 Fuls 6 Zoll = 9 Fufs Wr. Maafs unter der tiefsten
Ebbe.

Die Breite des Dockthores wurde mit 4120 Fufs engl. =
115 Fuls 8% Zoll Wr. Maals festgesetzt.

Das Bassin ist auf Blatt 32 in Fig. 1 im Grundrifs wih-
rend des Baues, in Fig. 7 im fertigen Zustande, in Fig. 8
im Querprofil, und auf Blatt 30 in Fig. 38 im Liingenprofil
dargestellt.

Der Meeresgrund an der gewiihlten Baustelle besteht aus
hartem, aber vielfach zerkliiftetem Kalkstein, dessen Ober-
fliche vom Ufer weg sanft abfiillt und mit einer Schicht ziem-
lig festen Schlammes bedeckt ist, deren Michtigkeit allmii-
lig zunimmt. Da es hiernach problematisch erschien, ob die
Ausschopfung des Wassers im Innern des Bassins gelingen
wiirde, wenn blos lings des Umfanges wasserdichte Dimme
hergestellt, und hierauf der Boden durch Abgrabung auf einer
und durch Anschiittung auf der andern Seite geebnet wiirde,
so wurde beschlossen, das Bassin so weit gegen das tiefere
‘Wasser hinauszuriicken, dafs die Oberfliiche des Schlamm-
grundes innerhalb der Umfangsmauern selbst an der seichte-
sten Stelle noch immer mindestens 6 Fuls tief unter das Ni-
veau der Bassinsohle zu liegen kam, und sodann den Boden
mit einem moglichst wasserdichten Materiale anzuschiitten.
Hierdurch kamen die Bassin-Umfagssungsmauern mit der siid-
ostlichen Ecke, als der seichtesten Stelle, 15 Fuls, und mit
der nordwestlichen Ecke, als dem tiefsten Punkte, 38 Fufs un-
ter das Niveau der tiefsten Ebbe zu liegen.

Die Umfassungsmauern selbst wurden unmittelbar auf die
feste Schlammlage des Meeresgrundes, ohne vorherige Ausbag-
gerung aufgestellt, und bis zum Niveau der tiefsten Ebbe (dem
Nullpunkte des Pegels) aus Santorinbeton gebildet, welcher
zwischen Winden von dicht aneinander geschlagenen vier-
kantigen Pfihlen aus weichem Holze angeschiittet wurde. Der
lichte Abstand dieser Pfahlwinde, d. h. die Breite des her-
zustellenden Santorinbeton-Kérpers betrug lings des auf der
Nordgeite des Bassins gelegenen Einfahrtsthores 26 Fufs,
lings des tibrigen Theiles der Nord- und eines Drittels der
Westseite 20 Fufs, im Uebrigen 15 Fufs. Fig. 1 auf Blatt
32 zeigt diese Pfahlwiinde im Zusammenhange, und die Fi-
guren 2 bis 6 das Detail derselben. Die Verbandstiicke ha-
ben grofstentheils eine Stirke von 12 Zoll im Quadrat, und
nur die in geringere Wassertiefe fallenden Theile sind aus
9 und 12- und 6 und 12zélligen Pfihlen hergestellt.  Der
durch diese Wiinde eingeschlossene Raum ist durch 17 Quer-
wiinde in ebenso viele einzelne Caissons abgetheilt, deren je-
des fiir sich mit Beton gefiillt warde,

Um die Pfahlwiinde herstellen zu konnen, wurden zuerst
im Innern der 15 Fufs starken Mauern zwei, in den stiirke-
ren Mauertheilen drei Reihen Rundpfihle @ in 8 bis 10 Fuls
Entfernung eingerammt, und an denselben in 3% Fufs Hohe
iiber dem Nullpunkte die 12 Zoll im Quadrat starken Quer-
schwellen 4 Fig. 4 und 5 mittelst Schraubenbolzen befestigt,
sodann auf die beiden letzteren die Langschwellen ¢ und d
aufgelegt, welche als Fiihrung fiir die einzurammenden Wand-
pfihle dienten. Nachdem diese letzteren eingerammt waren,
wurden an den beiden fulseren Wandseiten dicht iiber dem
Ebbe-Wasserspiegel die Langschwellen e angelegt, von einer
Wand zur andern mittelst Schraubenschliefsen aus 14zolligem
Ruundeisen gegen einander angezogen, und die Innenseiten der
Pfahlwiinde durch die Kreuzstreben f auseinander gespreizt.

Sobald je ein zwischen zwei Querwiinden gelegener Theil

der Pfahlwiinde fertig war, wurde sofort die Einfiillung des
Santorinbetons begonnen und méglichst rasch bis zum Niveau
der tiefsten Ebbe fortgesetzt. Nur der Mauertheil, welcher
die Basis der Bassin-Einfahrt bildet, wurde schon in der Tiefe
von 10 Fufs unter der tiefsten Ebbe ausgeglichen, in den Be-
ton selbst der Fufs der mittleren Pfahlwand ¢ (Fig. 4 und 5)
3 Fufs tief eingelassen und sodann der 5 Fufs weite Raum
zwischen der dufseren und mittleren Wand mit Lehmerde bis
iiber Wasser ausgefiillt, um einen Fangedamm fiir die Her-
stellung der Quader-Belegung und des Schwimmthor-Anschla-
ges an der Sohle des Bassinthores zu bilden.

Vom Niveau der Ebbe aufwiirts wurde sodann der in-
nere Korper des Oberbaues der Bassinmauern vorliufig auf
5 Fufs Héhe aus Bruchsteinen in Santorinmirtel ausgefiihrt,
um auch zur Fluthzeit das dufsere Wasser vom Bassin fern-
zuhalten. Sodann wurden die beiderseitigen Wandpfiihle in
der Hdéhe von 2 Fuls unter dem Niveau der Bassinsohle, die
zwischen den Wiinden eingerammten Rundpfiihle aber dicht
an der Oberfliche des Betonmauerwerks abgeschnitten, das
iibrige Holzwerk der Formkasten abgetragen, und theilweise
zur weiteren Fortsetzung derselben wieder verwendet.

Jetzt konnte zur Herstellung der Bassinsohle geschritten
werden. Zuerst wurden die in Fig. 8 im Querschnitt ersicht-
lichen Steindimme ¢ parallel mit der Liingenaxe des Bassins
unter Wasser so versenkt, dafs ibre Krone ungefihr 5 Fuls
tief unter das Niveau der Bassinsohle, mithin auf — 14 Fufs
zu liegen kam. Der Raum zwischen diesen Dimmen wurde
dann bis auf — 15 Fufls mit einem Gemische aus in der Ge-
gend von Pola vorkommender, undurchlissiger Lehmerde und
kleinern Steintriimmern ausgefiillt, und hierauf eine Anschiit-
tung aus je 7 Theilen derselben Lehmerde und einem Theil
Grubenkalk, was ein vollstindig wasserdichtes Material lie-
ferte, hergestellt und auf — 10 Fuls horizontal abgeglichen.
Zugleich erhielt der Fuls der Bassin- Umfangsmauern auf
ihrer #ufseren Seite eine schriig abgeboschte Anschiittung aus
demselben Material.

Hierauf wurde mit einer in der Pumpenkammer P Fig.
7 provisorisch so aufgestellten Dampfpumpe, dafs ihr Saug-
robr bis in die Tiefe von 3 Fuls unter der Bassinsohle reichte,
das Auspumpen des Wassers aus dem Bassin begonnen, wo-
bei sich sowohl die Umfangsmauern als auch die Sohle in
vollkommen hinreichendem Grade als wasserdicht bewiihrten.

Nachdem die Sohle durch giinzliches Ausschipfen des
Bassins trocken gelegt, wurden die Pfiihle aus eichenem Rund-
holze in 6 “dreifachen und 8 vierfachen Liingenreihen mittelst
5 Kunstrammen, welche durch zwei Dampfmaschinen betrie-
ben wurden, eingerammt, die 12 Zoll im Quadrat starken Holme
und iiber diese die Bettungen aus 6 Zoll starken Pfosten auf-
gebracht und befestigt, wie aus Fig. 7 und 8 zu entnehmen
ist. Von 24 zu 24 Fuls Entfernung wurden fortlaufende Quer-
schwellen iiber die ganze Breite des Bassins gelegt, und auf
diese 4 Fuls lange Pfostenstiicke h Fig. 8 zu beiden Seiten
der Pfostenbettungen aufgenagelt, um diese letzteren fest zu-
sammenzuhalten. Auf diese Pfostenbettungen kamen endlich
die 1 Fufs dicken Quaderbettungen ¢ in Cementmértel zu lie-
gen, deren Oberfliche eine auf — 9 Fufs liegende vollkom-
mene Horizontal-Ebene bildet, welche dem im Bassin versenk-
ten Dock zum Auflager dient. Die Zwischenfelder der Qua-
derbettungen wurden um einige Zoll unter der Hohe von — 9
Fufs mit Santorinbeton muldenformig ausgestampft, und die-
sen flachen Rinnen ein unbedeutender Fall von der Seite des
Bassinthores nach jener der Schleifbahnen gegeben, wo sie
mittelst einer kleinen, unter den Quaderbettungen durchlau-
fenden Querrinne unter sich und mit dem Pumpenrohre in
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Verbindung stehen, so dafs, nachdem das Bassin bis zum
Niveau der Quaderbettung entleert ist, auch das letzte in den
Zwischenfeldern noch stehen gebliebene Wasser vollstindig
abgezogen werden kann.

Die Sohle des Bassinthores erhielt einen Quadersteinbe-
lag mit 1 Fufs hohem Anschlag fiir den Kiel des Schwimm-
thores. Die Seitenwiinde des Einfahrtsthores wurden eben-
falls aus Quadern solid aufgemauert, und sind vom Schwimm-
thor-Anschlage nach innen vertikal und von ebenda nach au-
fsen in einer der Neigung der beiden Steven des Schwimm-
thores entsprechenden Boschung hergestellt, lings welcher der
1 Fufs tiefe Anschlag, wie an der Sohle, fortgesetzt ist. Die
Fig. 7 zeigt das Bassinthor im Grundrifs und auf Blatt 30
Fig. 3 im Querschnitt.

Es erfolgte nun die Ausmauerung der Pumpenkammer,
Fig. 9 und 10, und die Montirung des permanenten Pump-
werks. Letzteres besteht aus vier Pumpen-Cylindern von 2 Fuls
6 Zoll Weite und 8 Fufs Hohe, von deren unterm Ende 15 Zoll
weite Saugrohren bis 4 Fufs tief unter das Niveau der Bas-
sinsohle hinabreichen. ' a ist die Unterlage des Kessels, b jene
der Betriebs-Dampfmaschine von 40 Pferdekriften, und ¢ die
Stuhlung fiir das Getriebe des Pumpwerkes. - Die Maschinen-
Bestandtheile selbst konnten, um eine allzugrofse Anhiufung
von Details zu vermeiden, in der Zeichnung nicht dargestellt
werden, sie sind jedoch von den bei Docks iiblichen Pump-
werken im Wesentlichen nicht verschieden.

Gleichzeitig mit den Arbeiten an der Bassinsohle wurde
auch die Quaderverkleidung des Oberbaues der Bassinmauern
und ' deren Bedeckung mit 8 Zoll dicken Steinplatten im Ni-
veau von 7 Fufs 6 Zoll iiber Null beendigt. Die dem Bas-
sinthor gegeniiber liegende Bassinmauer, welche die Einmiin-
dung der beiden Schleifbahnen enthilt, wurde im mittleren
Theile in der Hohe von -5 Fufs abgeglichen. ' Sie ist in
Fig. 8 in der vorderen Ansicht dargestellt.

Fig. 11 zeigt das Schwimmthor zur Schliefsung der Bas-
sineinfahrt in der Seitenansicht und Fig. 12 im Querschnitt
durch die Mitte. Die 3 Fuls von einander abstehenden Span-
ten, sowie die Triger des obern und Mitteldeckes sind aus
T Eisen. Zu beiden Seiten des Kiels ist jedes Gerippe durch
eine 1 Fufs hohe gufseiserne Versteifungsplatte verstickt. Der
Kiel ¢ und die beiden Steven d bestehen aus 1 Fufs hohen,
1 Zoll starken Flacheisen mit beiderseits angeschraubtem, 12
und 14 Zoll starkem Eichenholz, die Bekleidung der Seiten
aus {ibereinander genietetem 6 Linien dicken Kesselblech.
Die grofste Breite betrigt 18 Fuls, die Hohe vom Unterkiel
bis auf Deck 15} Fuls, die Kiellinge 122 Fufs und die Linge
iiber Deck 128 Fafs engl., mit welchen Dimensionen jene des
Anschlages im Bassinthor genau iibereinstimmen miissen. aa
sind zwei nur bis ins Innere des Schwimmthores reichende
Schleusen, mittelst welcher dasselbe mit Wasser gefiillt wird,
um sich in den Anschlag des Bassinthores zu versenken.
bbb sind 3 durch das ganze Schwimmthor reichende Schleu-
sen, welche zum Anfiillen des geleerten Bassins dienen. Alle
5 Schleusen sind 14 Fufs weit und werden vom Mitteldeck
aus mittelst Schraubenventile geéffnet und geschlossen. Um
das versenkte Schwimmthor, nachdem das Bassin mit Wasser
angefiillt ist, aus seiner Vertiefung zu heben, dient eine in dem-
selben angebrachte Handpumpe von der Beschaffenheit der ge-
wohnlichen Schiffspumpen, durch welche das eingelassene Was-
ser wieder ausgepumpt wird.

Wie aus der Beschreibung der Mampulutlon bei der
Dockung eines Schiffes hervorgeht, ist die ginzliche Entlee-
rung des Bassins fiir diese Operation nicht erforderlich, sie
mufs jedoch vorgenommen werden, so oft die Bassinsohle ei-

ner Reinigung von dem aus dem Wasser niedergeschlagenen

Schlamme bedarf, oder so oft eine Visitirang resp. Reparatur

der Bodentheile des Balance-Docks selbst nothwendig wird.
C. Die Schleifbahnen.

Dieselben sind aufBlatt 30 Fig. 1 im Grundrifs, Fig. 3 im Liin-
genschnitt und Fig. 4 im Querschnitt dargestellt: Jede ist, vom
innern Rande der siidlichen Bassinmauer bis zum andern Ende
der beiden Seitenschleifbalken gerechnet, 5864 Fuls Wr. Maals
lang. Die mittleren Schleifbalken reichen bis zu ihrem Zu-
sammenstofse mit dem Querschleifbalken ¢ noch um 412 Fufs
iber die ihnen zur Seite liegenden hinaus, und bieten der hy-
draulischen Presse den erforderlichen Raum, um ein Schiff
bis ganz an das Ende der Seitenschleifbalken vorzuschieben.
Der mittlere Querschleifbalken i’ ist 3054 Fufs vom Bas-
sin-Rande entfernt. Die Entfernung der Mittellinien der
Schleifbahnen betriigt, wie schon erwiihnt, 922 Fuls.

Jede der beiden Schleifbahnen besteht aus 3 doppelten
Liingenreihen an den Aufsenfliichen glatt behobelter Bichen-
balken, von welchen die mittleren e 18 Zoll im Quadrat und
die der von diesen 11 Fufs 1 Zoll entfernt liegenden Seiten-
Liingenreihen f 12 Zoll im Quadrat stark sind. Die Ober-
fliiche des Mittel-Schleifbalkens liegt mit jener der beiden Sei-
ten-Schleifbalken genau in derselben Ebene, welche vom Bas-
sinrande landeinwiirts auf die ganze Linge von 586} Fuls
eine Steigung von 4% Fuls hat.  Das untere Ende der Schleif-
bahn-Ebene liegt 4 Fufs 9} Zoll iiber dem Nullpunkte, daher
18 Fufs 9} Zoll iiber der Bassinsohle. Da nun der obere
Boden des im Bassin versenkten Balance-Docks 114 Fufs engl.
oder 10 Fuls 10¢ Zoll Wr. Maafls iiber dem Bassinboden liegt,
8o ist das untere Ende der Schleifbahnen 2 Fufs 11 Zoll hé-
her als der Dockboden gelegen, welcher Hohenunterschied
jedoch beim Aufziehen eines Schiffes durch eine Fortsetzung
der Schleifbahnen in gleicher Neigung mit denen auf dem
Lande bis in das Dock hinein, ausgeglichen wird.

Die erforderliche feste Unterlage ‘der Schleifbalken ist,
da der Boden des ganzen Manipulationsplatzes theils in festen
Kalkfelsen eingeschnitten, theils durch Auffiillung des Meeres-
grundes gewonnen warde, auf verschiedene Weise hergestellt,
Soweit niimlich der solide Felsboden die Bau-Ebene bildet,
wie in der linken Hiilfte der Schleifbahn F Fig. 1, wurden
die Unterlagsquader der Schleifbalken unmittelbar auf den ab-
gearbeiten Felsboden gelegt; wo hingegen der Boden ange-
schiittet ist, wurden Mauerfundamente hergestellt, welche un-
ter der Ebbe- Wasserlinie aus Santorin -Gufsmauerwerk und
von da aufwiirts aus gewohnlichem Bruchstein-Mauerwerk in
Santorinmértel bestehen, und auf welche eine doppelte Qua-
derunterlage zu liegen kam, wie in der obern Hiilfte der Fig. 3
ersichtlich ist. Von da an jedoch, wo die Tiefe der Anschiit-
tung 7 Fufs unter dem Nullpunkte iibersteigt, wurden (Fig. 3
und Fig. 4) die Fundamente pilotirt, zwischen den Kopfen
der Pfihle eine 3 Fuls hohe Betonlage, und auf dieselbe
eine einfache Reihe 6 Fuls breiter und 2 Fufs hoher Unterlags-
quader gelegt, welche letzteren unter sich mittelst Steinklam-
mern fest verbunden sind, und zu beiden Seiten der Schleif-
balken aufrecht stehende, starke eiserne Flachschienen ein-
gebleit enthalten, an welche die Schleifbalken mittelst durch-
gehender Eisenbolzen angeschraubt sind. Aufserdem sind
diese Balken auch mittelst der Verkropfungen @, Fig. 3, vor
dem' Zuriickgleiten auf den Uuterlagsquadern geschiitzt.

Die auf die Richtung der Schleif bahnen senkrechten Stiitz-
fundamente =, auf welche die Stiitzssiulen der ans Land ge-
zogenen Schiffe zu stehen kommen, wurden ebenfalls theils
aus Mauerwerk, theils aus Piloten hergestellt, und mit 2§ Fuls
breiten, 1 Fufs hohen Quaderplatten belegt.
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Gegen Westen grenzt der Schleifbahnenplatz in der gan-
zen Liinge, und gegen Osten mit einer kurzen Strecke an das
Meer, und -ist daselbst mit den Ufermauern y abgeschlossen.

Die Baukosten des Balance-Docks sammt Bassin, Schleif-
bahnen, Pumpmaschinen, Schwimmthor und allem Zubehor
haben die Summe von ungefihr 2200000 Fres. erreicht, was
nicht viel mehr ist, als die Erbauungskosten, welche ein ein-
ziges Trockendock fiir Linienschiffe ersten Ranges unter den
ir einen solchen Bau ungiinstigen Bodenverhiltnissen, wie
die zu Pola waren, erfordert haben wiirde.

Da nun, wie schon frither erwiihnt, das Balance-Dock
sammt Bassin und Schleifbahnen den Dienst von 5 Trocken-
docks zu versehen im Stande ist, so erscheint dieses Dock-
system in Okonomischer Beziehung allerdings sehr vortheil-

haft. Es bleibt dabei jedoch zu beriicksichtigen, dafs einer -

der 3 Hauptbestandtheile, niimlich das Balance-Dock selbst,
aus Holz construirt ist, daher hiufige Reparaturen und nach
liingstens 15 Jahren den vollstéindigen Neubau mit einem Ko-
stenaufwande von ca. 750000 Fres. erfordert. Aus diesem
Grunde empfiehlt sich das System nur da, wo Schiffsdockungen
fortwiihrend vorgenommen werden und somit die Gelegenheit
vorhanden ist, aus dem hd&lzernen Schwimmdock bis zum
Eintritt seiner Unbrauchbarkeit, welche auch bei noch so
seltener Benutzung kaum erheblich spiiter erfolgen wird,
den gehorigen Nutzen zu ziehen. Diesem Nachtheile kann
zwar dadurch begegnet werden, dafs man das Balance-Dock,
wie anderweit bereits geschehen, aus Eisen construirt. Dann
wird es ohne Zweifel von viel lingerer Dauer sein, als ein
hélzernes; es kostet dann aber auch so bedeutend mehr, dafs
es unter Umstiinden immer noch fraglich bleibt, von welchem
der beiden Materiale der Bau eines Balance-Docks von grofse-
rem Vortheil ist.

Schliefslich sei noch erwiihnt, dafs die Construction des
Gilbert’schen hélzernen Balance-Docks fiir ungepanzerte Kriegs-
schiffe, selbst der griofsten Gattung, fiir welche es urspriinglich
bestimmt war, vollkommen hinreichende Festigkeit darbietet.
Bei Panzerschiffen jedoch wirkt, aufser ihrem vermehrten Ge-
wicht an und fiir sich, auch noch der Umstand nachtheilig
ein, dafs das Gewicht des Panzers in einer sehr ungiinstigen
Lage, niimlich am Obertheile zu beiden Seiten des Schiffes an-
gebracht ist, weshalb die Wiinde eines aus dem Wasser gehobe-
nen Panzerschiffes ein bedeutendes Bestreben haben, nach au-
fsen zu weichen, welchem natiirlich durch eine besonders starke
Verstiitzung gegen den schwiichsten Theil des Balance-Docks,
néimlich gegen seine Wiinde, begegnet werden muls. Dessen
ungeachtet ist das Balance-Dock in Pola zur Dockung der
Panzerfregatten der Osterreichischen Marine schon hiufig be-
nutzt, ohne bisher erheblichen Schaden gelitten zu haben; doch
zeigt es sich, dafs hierbei die Widerstandskraft des Docks
schon ziemlich bis zu ihrem Maximum in Anspruch genom-
men wird, und dafs das Balance-Dock allein den Bediirfnis-
sen der Osterreichischen Marine nicht mehr geniigen wird, so-
bald dieselbe Panzerfregatten der grifsten Gattung oder gar
Panzerlinienschiffe besitzten wird, weshalb denn auch der Bau
eines grofsen, steinernen Trockendocks im Hafen von Pola be-
reits begonnen worden ist. :

In der Industrie- Austellung zu London im Jahre 1862
war von Renie und Sohn das Modell eines Docksystems aus-
gestellt, welches sich im Wesentlichen nur dadurch von dem
Gilbert’schen Balance-Dock unterscheidet, dafs es, anstatt von

Holz, aus Eisen construirt worden ist. Herr Renie, welcher
fiir das in Pola erbaute Bassin des Gilbert’schen Docks das
eiserne Schwimmthor geliefert und aus diesem Anlasse sich
nach Pola begeben hatte, scheint diese Gelegenheit benutzt
zu haben, um das Gilbert'sche Docksystem zu studiren, und
hat sich dasselbe in England patentiren lassen. Er hat auch
zwei grolse eiserne Balance-Docks fiir die spanische Regierung
geliefert, und zwar das eine nach Cartagena, das andere nach
Ferrol. Jenes hat eine Linge von 320 Fufs, eine Breite von
105 Fuls und eine Hohe des hohlen Dockbodens von 114 Fufs;
die Hohe der Seitenwiinde iiber dem Dockboden betriigt 36 Fufs
und die Breite der Seitenwiinde 144 Fufs. Dieses ist 300 Fuls
lang, 105 Fufs breit und hat eine Héhe des hohlen Dockbo-
dens von 121 Fuls; die Hohe seiner hohlen Seitenwiinde be-
triigt 40 Fufs und die Breite der Seitenwiinde 124 Fuls.

Die in Fig. 1 auf Blatt G dargestellte Grundrils - Skizze
des Bassins sammt den 3 ficherartig gestellten Schleifbahnen
zeigt das Arrangement, welches zur Manipulation des Balance-
Docks in Cartagena ausgefiihrt wurde.

Fig. 2 giebt das Querprofil und Fig 3 einen Theil des
Lingenprofils des Dock-Gerippes von Ferrol, welches auf allen
Seiten mit Kesselblech bekleidet ist. Die Fig. 4 und 5 stel-
len die Eisenblech-Profile dar.

In den 3 Vertikal-Ebenen BB laufen dichte Blechwiinde
durch die ganze Liinge des Dockbodens und theilen densel-
ben in vier separirte Caissons, welche wiederum durch zwei
iiber die Quere laufende Wiinde in je 3 Abtheilungen getheilt
sind, so dals iiberhaupt 12 getrennte Kammern entstehen,
deren jede fiir sich mittelst der in den beiden hohlen Seiten-
wiinden angebrachten Dampfpumpen und eines Systemes von
Schleusenklappen ganz so, wie es bei dem Balance-Dock zu
Pola der Fall ist, entleert oder gefiillt werden kann. Auch
die beiden Pumpwerke sind im Wesentlichen wie bei jenem con-
struirt und angebracht. Auf der Oberfliche des hohlen Dock-
bodens liegen iiber jedem Haupt-Gerippe des Docks, d. h. 5
Fufs von einander entfernt, starke eichene Querhélzer, und
auf diesen in der Mitte Kielblocke, zu beiden Seiten aber
Langschwellen, welche, wenn das Dock auf den Boden des
Bassins versenkt ist, die genaue Forsetzung der Schleifbahnen
am Lande bilden. Auf sie wird der Schlitten gelegt, welcher
zum Anholen der Schiffe ans Land dient.

Was die Detail-Construction betrifft, so ist sie namentlich
insofern zweckmiifsig zu nennen, als der ganze Bau aus den
einfachsten Materialien zusammengesetzt ist; Kesselbleche,
T Eisen von zwei verschiedenen, und Winkeleisen von einem
Querschnitt sind, nebst den Nieten, alle Eisensorten, welche
zu diesem Bau verwendet wurden. Hierdurch vereinfacht sich
natiirlich die Zubereitung des Materials ungemein, und wird
die Ausfiihrung in kiirzester Zeit erméglicht, was auch das
Haupt-Augenmerk des Constructeurs gewesen zu sein scheint.

Durch die Erfindung dieser schwimmenden Docks ist dem
Schiffbau eine neue Bahn gebrochen und auch die bis vor
ganz kurzer Zeit noch ungekannte Moglichkeit geschaffen,
die grofsten Schiffe auf dem Lande, unter Diichern und ganz
im Trockenen, wie etwa Wagen in Remisen oder Waaren
in Magazinen, aufzubewahren, withrend sonst die Aufbewah-
rung der Schiffe nur unter gedeckten Schiffsbehiltern oder
Hangards (in Venedig Cantieri aquatici genannt), also mit dem
lebendigen Werk stets im Wasser und nur mit dem todten
Werke aufser dem Wasser, bewerkstelligt werden konnte.




heitschr. £ Bauwesen . 1866 . Fig. 1. Bassin u. Schleifbahnen des Balance-Docks Jahré.XVI.BLG.

in Cartagena.

Q&UMHMIIMUUﬁl]H'ﬂl]llllﬂllﬂllﬂl]l]ﬂﬂllI]lHIUI]ﬂ[H]I]IlIIﬂﬂﬂﬂﬂTTMH-MU_'JH[IHMHHUIHHMIHUMMM
\\\ N #

Fig. 2 (luerprofil ;

‘J,P

Fig. 3. Liangenprofil. T udi; Eisenblechprqfile.

% B

RIPPRPIIPAIPIX

B A

Fig. 5. Eisenblechprofile.
R v "

%— ﬁr N e 1

L L JL R

B Verlag v. Ernst & Korn in Berlin. Lith. Anst v. W Loeillot in Berln.



185

186

Die Canalisirung der oberen Saar.
(Fortsetzung.)

(Mit Zeichnungen auf Blatt 38 bis 85 im Atlas und auf Blatt # bis K im Text.)

2) Die Schleusencanile ete.

Die Schleusen-Anlagen bei Giidingen und Louisenthal
sind auf Blatt # und die bei Saarbriicken auf Blatt I dar-
gestellt.

Die Dispositionen bei Giidingen und Louisenthal sind so,
wie sie bei Fliissen, die durch Schleusen schiffbar gemacht
sind, gewohnlich angewandt werden. Die Schleusen liegen
hier am unteren Ende der neben dem Fluls ausgehobenen
Schleusencaniile, deren Miindungen von dem in dem Flufs er-
bauten Wehre so weit entfernt sind, dafs einestheils die Schiffe
sicher in den Obercanal einlaufen konnen, ohne bei hoherem
Wasser durch die Stromung nach dem Wehr gezogen zu wer-
den, und andererseits die Miindung des Untercanals durch die
unterhalb des Wehrs sich ablagernden Sinkstoffe nicht nach
jedem unbedeutenden Hochwasser verlegt wird und durch
Baggern geriiumt werden mufs. Die Obercaniile, die eine Linge
von 50 bis 60 Ruthen haben, bieten auflserdem den Schiffen
bei héheren Wasserstiinden einen Zufluchtsort, der bei dem
Mangel an besonderen Hifen hier sehr erwiinscht ist.

Die S)ecielle Lage des Wehrs wurde, da die Linge der
Schleuseninsel dabei einen weiteren Spielraum gestattete, bei
Giidingen dadurch bestimmt, dafs der Fels, auf den das Wehr
mit Sicherbeit fundirt werden konnte, mdglichst wenig tief
lag. Bei Louisenthal wurde die Lage des Wehrs durch die
Ausdehnung der vorhandenen Kohlenhalden bedingt, so dafs
oberhalb des Wehrs die Ladestellen fiir die Canalschiffe und
unterhalb desselben fiir die Flufsschiffe in bequemer Weise an-
geordnet werden konnten, ohne dafs neue Grundstiicke, die
hier in besonders hohem Preise stehen, in zu grofser Aus-
dehnung angekauft werden durften.

Abweichend von diesen Anlagen, ist bei Saarbriicken das
Wehr dicht neben die Schleuse gelegt, und ist die Schleusen-
insel, die sich bei Giidingen und Louisenthal durch Herstel-
lung des Schleusencanals bildete, durch eine Verlingerung der
rechtsseitigen Schleusenmauern nach oben und unten hin er-
setzt. Diese Anordnung, die auch anderweitig bisweilen an-
gewandt ist, wie z. B. bei der Canalisirung der Maas an der
ersten Schleuse unterbalb Liittich, an der Illschleuse bei Ro-
bertsau in der Nihe von Stralsburg, und bei mehreren Schleu-
sen in Paris, hat vor der Anlage eines lingeren Schleusen-
canals den Vorzug, dals sie wesentlich billiger ist, indem be-
deutende Kosten fiir Grunderwerb und Erdarbeiten gespart
werden. Aufserdem wird bei Anwendung beweglicher Wehre
die Bedienung und Beaufsichtigung derselben, wegen der ge-
ringeren Entfernung von der Schleuse, bedeutend erleichtert,
da der Schleusenwiirter gewohnlich zugleich Wehrwirter ist
und ihm nur ein gewdhnlicher Arbeiter zur Unterstiitzung ge-
stellt wird.

Die Nachtheile bestehen darin, dafs, wenn man die Leit-
mauern nicht iibermélsig lang machen will, wodurch der Vor-
theil der Kostenersparnils bedeutend verringert wiirde, die
Einfahrten dem Wehr sehr nahe liegen, und dafs der geringe
Raum zwischen den Mauern und dem Ufer nicht als Schutz-
hafen zu benutzen ist. Letzteres ist bei Saarbriicken unwe-
sentlich, da hier ein besonderer geriiumiger Hafen, der zum
Verladen der Kohlen dient, zugleich als Sicherheitshafen be-
nutzt werden kann.

Nach den bis jetzt gemachten Erfahrungen verursacht die
Nithe des Wehrs bei der Einfahrt der Schiffe in den Ober-

. Leinpfad

canal, auch bei hdheren Wasserstiinden der Saar, keine Schwie-
rigkeit. Durch starke Pfihle, die auf der Landseite des Lein-
pfades eingegraben, so wie durch Ringe, die in der Dossirung
befestigt sind, ist den Schiffen auch die Mdglichkeit geboten,
sich im Nothfall daran festzulegen, und durch Feiern der
Taue die Miindung sicher zu gewinnen. Nachtheiliger ist die
geringe Entfernung der unteren Miindung von dem Wehr, da
die Sinkstoffe, welche die Saar mit sich fiihrt, nach jedem
héheren Wasser die Sohle des Untercanals erhéhen, so dals
hier, wie die Erfahrung jetzt schon gelehrt hat, etwas ofter
Réumungsarbeiten erforderlich sind, als in den Untercaniilen
der Giidinger und Louisenthaler Schleuse.

Zum Theil riibrt dies allerdings auch daher, dafs der
unterhalb des Wehrs anstehende sehr weiche Sandsteinfels,
der bei der urspriinglichen Anlage, soweit es fiir die Fundirung
des Wehrs und der Schleusenmauern nicht erforderlich war,
nur bis zu miifsiger Tiefe ausgehoben ist, durch das iber-
stirzende Wasser abgespiilt, und in den Untergraben gelegt
wird. Hat sich hier erst eine grifsere Tiefe gebildet, so wird
die hievon herriihrende Versandung im Untercanal aufhéren.
Es muls abgewartet werden, ob dieselbe dann in dem Grade
abnimmt, dafs nur noch selten Baggerungen erforderlich sind.
Andernfalls mufs eventuell durch Verlingerung der unteren
Leitmauer den Verlandungen entgegen gewirkt werden.

Wie schon oben erwiihnt wurde, liegen die Vorbiden und
Unterdrempel der Schleusen 6 Fuls unter dem zur normalen
Hohe aufgestauten Wasserspiegel. Dieselbe Tiefe ist der Sohle
der Schleusencanile gegeben.

Die Schleuse bei Giidingen hat dieselbe Breite und Linge
wie die Schleusen des Rhein-Marne-Canals und des Franzosi-
schen Saarcanals. Nach den bestehenden Vorschriften diirfen
die Schiffe, welche diese Schleusen passiren, hichstens 16 Fufls
3 Zoll breit sein. Dem Obercanal in der Giidinger Schleuse
ist in der Sohle eine Breite von 34 Fufs gegeben, so dafs
hier also zwei vollgeladene Schiffe bequem an einander vor-

beifahren konnen. Das Profil des Obercanals ist in vor-
stehender Skizze dargestellt. Die Dossirungen des trichter-
formig angelegten Untercanals haben, wie im Obercanal, eine
anderthalbfache Anlage. Auf dem linken Ufer liegt das Ban-
kett etwa 6 Fuls iiber dem normalen Stauwasserspiegel, damit
dasselbe bei stéirkeren Zufliissen der Saar, bei denen sich ein
grofseres Gefiille bildet, nicht sofort tiberschwemmt und da-
durch unzugiinglich wird. Nach der Schleuse zu steigt das
Bankett, und miindet auf dem mit dem Unterhaupt in gleicher
Hghe liegenden Plateau. Eine grofse Anzahl Treppen fiihren
von dem Hochufer nach dem Wasser herunter.

Auf dem rechten Ufer der Schleuseninsel wie auch auf
dem linken Ufer derselben unterhalb der Schleuse, ist kein
Bankett angebracht. Dies hat sich in gewisser Beziehung als
ein Mangel herausgestellt, da es fiir die Schifffahrt sehr be-
quem ist, wenn sich in der Nihe der Schleusen in nicht zu
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grofser Hohe iiber dem Wasserspiegel ein durchlaufendes Ban-
kett befindet; und auch auf dem rechten Ufer der Schleusen-
ingel wiirde die Ausfiihrung von Reparaturen an dem Ufer-
fufs und Reguliren und Erginzen der hier befindlichen Stein-
schiittungen durch das Vorhandensein eines Banketts we-
sentlich erleichtert werden. Die Kopfe der Insel fallen von
dem Plateau in der Liingenrichtung nach dem Wasserspiegel
flach ab.

Die Schiffe, welche bisher auf der Saar und Mosel fubren
und bis Saarbriicken heraufkamen, sind breiter und linger
als die Schiffe des Rhein-Marne-Canals. Um diesen die Mog-
lichkeit, bis Saarbriicken zu kommen, nicht abzuschneiden,
mufsten die Schlensen bei Saarbriicken und Louisenthal ent-
sprechend in grofseren Dimensionen angelegt werden. Diesen
beiden Schleusen ist demnach eine lichte Breite von 21 Fufs
und zwischen dem Abfallboden des Oberdrempels und der
unteren Thorkammer eine Liinge von 130 Fufs gegeben. Ent-
sprechend dieser grilseren Breite der Schleusen hat der Ober-
canal bei Louisenthal, dessen Profil im Uebrigen mit dem
Obergraben der Giidinger Schleuse iibereinstimmt, in der Sohle
eine Breite von 42 Fuls erhalten.

Was oben bei Giidingen in Bezug auf das an dem rech-
ten Ufer der Schleuseninsel fehlende Bankett gesagt wurde,
gilt fiir Louisenthal in noch hoherem Maafse, da hier lings
des ganzen Ufers die Schiffe anlegen und erst, wenn die Rei-
henfolge an sie kommt, nach dem rechten Ufer heriiberfahren,
um hier Kohlen einzuladen. Das Befestigen der Schiffe an die
Mehrpfiihle, welche auf dem Plateau der Insel stehen, wiirde
bequemer geschehen, wenn hier einige Fufs iiber dem Wasser-
spiegel ein durchlaufendes Bankett angelegt wiire.

Der untere Kopf der Schleuseninsel bildet bei Louisen-
thal ein kleines Plateau, welches 2 Fuls iiber dem mittleren
Sommerwasserspiegel liegt. Die dufsere Dossirung der Schleu-
seningel ist iiber diesem Plateau kegelférmig an das Unter-
baupt angeschlossen. Eine Treppe vermittelt die Verbindung
zwischen dem niedrig gelegenen Plateau und dem Unterhaupt.
Es ist' zn bemerken, dafs auf Blatt H bei der Giidinger
Schleuse das Wehr geoffnet, bei der Louisenthaler dagegen
geschlossen gedacht ist, und dafs demnach, abgesehen von
der grolseren Sohlbreite des Louisenthaler Obercanals, der
Wasserspiegel in der Zeichnung hier eine grilsere Breite er-
halten hat, und sich aunch eine grifsere Niveaudifferenz zwi-
-schen dem Ober- und Unterwasser merkbar macht, als bei
der Giidinger Anlage.

Die Disposition und Aufeinanderfolge der Arbeiten, die
zur Herstellung der Schleusen, Schleusencaniile und des Wehrs
auszufiihren waren, ist bei Giidingen und Louisenthal im All-
gemeinen dieselbe gewesen. Es wurde am Ende des Som-
mers (bei Giidingen im Jahre 1862, bei Louisenthal im Jahre
1863) die Schleusenbaugrube ausgehoben und die Schleuse fun-
dirt. Im Winter wurden die Erdarbeiten zur Herstellung des
Obercanals zum grofsten Theil ausgefiihrt, wobei jedoch an
der oberen Einfahrt vorlinfig ein Damm stehen blieb, um
auch bei hoheren Wasserstinden das Saarwasser von dem
Canal fern zu halten.

Bei Giidingen, wo die Sohle des Canals etwa 6 Zoll unter
dem mittleren Wasserstand der ungestauten Saar lag, und des-
halb, zumal im Winter, wo hihere Wasserstinde ofter ein-
treten, eine natiirliche Entwiisserung nach der Saar zu unsicher
war, wuarde das Tages- und Grundwasser, welches sich in
dem Canal sammelte, nach der Schleuse geleitet und hier durch
eine Kreiselpumpe gehoben.

Bei Louisenthal lag die Sohle des Canals etwa 1 Fufs
iiber dem mittleren Wasserstande der Saar, so dafls bei den

gewohnlichen Wasserstéinden eine natiirliche Entwiisserung
nach der Saar zu stattfinden konnte. Um diese herbeizufiihren,
wurde in dem oberen Damm ein Siel angelegt, durch welches
das Sammelwasser direct der Saar zuflofs. Bei Anschwellun-
gen der Saar wurde das Siel geschlossen.

Da unter diesen Umstinden eine Verbindung des Canals
mit der Schleusengrube zur Entfernung des Wassers nicht er-
forderlich ‘war, so konnte dicht oberhalb der Schleuse in dem
Canal ein Damm stehen bleiben, der auch bei sehr hohen
Wasserstinden die Schleusenbaugrube gegen das Durchstrémen
des Wassers schiitzte und zngleich: als Lagerplatz fir die zum
Wehrbau erforderlichen Materialien diente, auch die Verbin-
dung zwischen den Hauptwerkplitzen, die sich auf dem linken
Ufer befanden, und dem Wehre vermittelte. Bei Giidingen
mufste diese Verbindung durch eine provisorische Briicke her-
gestellt werden.

Nach Ablanf des Friihjahrshochwassers wurde mit dem
Wehrbau begonnen. Das Webr wurde in vier Abtheilungen
ausgefiibrt. Zuniichst wurden die Baugruben fiir die Land-
pfeiler und die anstofsenden Theile des Wehrriickens ausgeho-
ben und nach dem Wasser zu durch Fangedimme abgeschlos-
sen. Nachdem die auf dem. Fels liegenden Erd- und Kies-
massen entfernt waren, wurden diese Theile fundirt und auf-
gemauert. Sodann wurde der fehlende Theil der linksseitigen
Wehrhiilfte mit dem Mittelpfeiler und einem kurzen Stiick des
rechts von demselben licgenden Wehrriickens durch Fange-
dimme eingeschlossen, die Baugrube bis auf den Fels ge-
riumt, und nun auch der Bau der Fundamente dieser Theile
ausgefiihrt. Zugleich mit diesen Arbeiten wurde die Ausfiih-
rung der Schleuse beendet, der Ober- und Untercanal voll-
stindig ausgehoben; es wurden die Didmme abgegraben und
die Dossirungen bis mehrere Fufs iiber Wasser gepflastert,
Ebenso waren die Erdarbeiten, die oberhalb des Wehrs fiir
die erforderliche Erweiterung des Flufsbettes ausgefiihrt wer-
den mufsten, beendet, und auch hier die Dossirung bis zu
einer angemessenen Hohe durch Abpflasterung geschiitzt.

Nachdem nun die Werkstiicke auf dem eingedimmten
Theil des Wehrs vollstindig versetzt, und auch die Wehrbicke
montirt und mit einer Laufbriicke versehen waren, wurde die
Saar oberhalb der rechten Wehrhilfte von dem Mittelpfeiler
bis an das rechte Ufer durch eine Steinschiittung coupirt, die
durch eingeschiitteten Kies und Erde so gedichtet wurde, dals
die Saar dadurch aufgestaut und iber den fertigen Riicken der
linken Wehrhilfte gedringt wurde. Im Schutze dieses Stein-
dammes wurde die Baugrube fiir den noch fehlenden Theil
des Wehrs durch Fangediimme eingeschlossen und die hier
erforderliche Mauerarbeit zur Ausfiibrung gebracht.

Nachdem nun auch in die rechte Wehrhilfte die Wehr-
bécke eingesetzt waren, wurden die Fangedémme und, soweit
es erforderlich war, auch der Coupirungsdamm entfernt, so
dafs die Saar sich nun iiber den ganzen Wehrriicken frei er-
giefsen konnte.

Wiihrend die linke Wehrhiilfte ausgefiihrt wurde, war das
Durchflufsprofil der Saar auf eine Breite von nur 5 Ruthen
eingeschriinkt, Es war giinstig, dafs wiihrend dieser Zeit we-
der bei dem Bau des Giidinger, noch des Louisenthaler Wehrs
hohere Wasserstinde eintraten, so dafs diese starke Einschrin-
kung in keiner Weise Nachtheile herbeifiibrte.

Der Bau der rechtsseitigen Wehrhiilfte, der an beiden Stel-
len im Herbst zur Ausfiihrung kam, wurde einige Mal durch
hohere Wasserstiinde unterbrochen, so dals die Fangedimme
vollstindig unter Wasser gesetzt wurden. Aufser den kurzen
Unterbrechungen, die der Bau hierdurch erlitt, und geringen
Reparaturen, die in Folge hiervon an den Fangedimmen no-
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thig wurden, hatten diese Anschwellungen keine nachtheili-
gen Folgen.

Bei der gewiihlten Dispogition gelang es, die Schleusen
und Wehrbauten auszufithren, ohne die bis Saarbriicken be-
stehende Schifffabrt auch nur einen Tag zu unterbrechen.
Wiihrend die linke Hiilfte des Louisenthaler Wehres ausge-
fiibrt wurde, konnten die Schiffe zwischen dem rechten Land-
pfeiler und dem Mittelpfeiler des Wehrs ungehindert hindurch-
fahren. Der Coupirungsdamm, in dessen Schutze der letzte
Theil des Wehrs zur Ausfihrung kam, wurde so schnell ge-
schiittet und gedichtet, dafs 20 Stunden, nachdem mit der
Schiittung desselben begonnen war, die Saar 10 Zoll hoch
den fertigen Wehrriicken der linken Hilfte iiberstromte. Da
nun der Vorboden der Schleuse, sowie auch die Sohle des
Obercanals 1 Fufs unter dem Wehrriicken liegt, so war hier
eine Wassertiefe von 22 Zoll vorhanden, die mit Riicksicht
auf die zahlreichen flachen Furthen, die sich in dem obern
Laufe der Saar befanden, zur Aufrechthaltung der gewGhn-
lichen Schifffahrt vollkommen geniigte. Am 17. September
1864 wurde die Schleuse bei Louisenthal dem Schiffsverkehr
eroffnet, 121 Monate nachdem der erste Spatenstich zur Aus-
fihrung der Bauten bei Louisenthal geschehen war.

Bei Giidingen war es von geringerem Interesse, die Ar-
beiten der Art zu betreiben, dafs keine Sperrung eintrat, da
die Holzflosserei, die friiher auch auf der oberen Saar statt-
gefunden hatte, durch ein Decret des Priifecten in Metz fiir
die Dauer der Ausfihrungen an dem Franzosischen Theil der
Canalisirungsarbeiten untersagt war, und die wenigen Fischer-
nachen, die aufserdem diesen Theil der Saar befahren hatten,
eine Offenbaltung des Fahrwassers nicht nothwendig machten.

Wie mannigfaltig und interessant die Canalisirungsarbeiten
bei Giidingen und Louisenthal auch waren, so warden sie doch
an Ausdehnung durch die Anlagen bei Saarbriicken bedeu-
tend iibertroffen, da hier der bei weitem grofste Theil der auf
dem Canal zu verschiffenden Kohlen verladen werden soll,
und deshalb aufser den eigentlichen Canalisirungsarbeiten alle
die Anlagen hier ausgefiihrt werden mulsten, die zum Trans-
port der Kohlen von dem Bahnhof nach der Saar und zum
Verladen und zum Magaziniren derselben erforderlich sind.

Die Ausfiihrungen, die sich hierauf beziehen, werden wei-
ter unten eingehender beschrieben werden; es mag hier nur
erwithnt werden, dafs das Planum des S. Johanner Bahnhofs
beinahe 80 Fufs iiber dem Niveau der ungestauten Saar liegt
und dafs deshalb selbst bei dem gewiihlten Gefille von 1:90
doch eine bedeutende Bahuléinge erforderlich war, um die fiir
das Abstiirzen der Kohlen in die Schiffe und das Magaziniren
derselben auf den Halden angemessene Hohenlage der Striinge
zu erreichen.

Wie auf Blatt J dargestellt, ist zu diesem Zweck eine
Verbindungsbabn gebaut, die von dem Babunhof St. Johann
nach dem Dorf Malstatt herabfiihrt. Unterbalb Malstatt ist
ein Rangirbahnhof angelegt, von dem aus einzelne Stringe
nach dem Hafen und nach der Kohlenhalde gefiihrt sind.

Um auch bei hoheren Wasserstéinden die Kohlen sicher
in die Schiffe verladen zu konnen, war die Anlage eines Ha-
fens hier unumgiinglich, und mufste derselbe, um kostspielige
Ueberbriickungen der Saar zu vermeiden, zwischen dem St.
Johanner Bahnhof und der Saar angelegt werden. Zwischen
dem alten Saarbette und dem Bahnhof geniigte der Raum
hierzu nicht, und wurde deshalb die starke Serpentine, welche
die Saar hier bildete, zum Hafen umgewandelt, und der Saar
siidlich davon ein neues Bette gegraben. Die Lage des neuen
Bettes wurde dadurch bestimmt, dals die zwischen diesem und
dem Hafen liegende Fliche die von der Koniglichen Berg-

werksdirection zum Magaziniren einer bestimmten Masse Koh-
len verlangte Grofse von ca. 30 Morgen erhielt.

Abweichend von der sonst iiblichen und im Ganzen an-
gemesseneren Anordnung liegt die Einfahrt in den Hafen am
oberen Ende desselben. Es wiire moglich gewesen, die Schleuse
und das Wehr weiter stromabwiirts und die Miindung dann
nach unten hin zu verlegen. In diesem Falle hiitte aber die
Eisenbahn auf einer Drehbriicke die Hafenmiindung iiberschrei-
ten miissen, was, abgesehen von der kostspieligen Ausfiibrung
und Bedienung ‘derselden, noch besonders den Nachtheil ge-
habt haben wiirde, dafs dann jede weitere Eisenbahnverbin-
dung der Halde mit dem Rangirbahnhof, die sich jetzt schon
als Bediirfnils gezeigt hat und wahrscheinlich binnen Kurzem
zur Ausfiilhrung kommen wird, sehr bedeutend erschwert wiire.
Die Miindung des Hafens ist, um den Versandungen mdglichst
entgegen zu wirken, stromabwiirts geneigt und oberhalb der-
selben ein Richtwerk zu vollstindig wasserfreier Hohe aufge-
filhrt, durch welches auch bei den hichsten Anschwellungen
der Saar der Strom in die Richtung des neuen Saarbettes und
von dem Hafen und der Halde abgelenkt wird. Schleuse und
Wehr sind an das untere Ende der Halde gelegt, um das
ganze saarseitige Ufer der Halde sicherer zum Verladen der
Schiffe benutzen zu konnen, und auch um die Kosten fiir die
Ausschachtung des neuen Saarbettes zu vermindern.

Wie oben erwiilhnt wurde, ist das Durchflufsprofil der
Wehrdffoungen so bestimmt worden, dals, wenn die Saar bord-
voll ist, kein merkbarer Stau durch die Wehre mehr er-
zeugt wird. In derselben Weise ist das Profil fir das nene
Saarbette ermittelt. Die Sohle desselben liegt etwa 10 Fuls
unter dem hydrostatischen Stauwasserspiegel, also 5 Fuls unter
dem Wehrriicken, und hat eine Breite von 10 Ruthen. Nach
dem Wehr zu, wo das Bette sich verbreitert, steigt die Sohle
bis 1 Fuls unter die Oberkante des Wehrriickens. Das linke
Ufer hat eine zweifiilsige Dossirung, und befindet sich 2 Fufs
iiber dem normalen Stauwasserspiegel ein 3 Fufs breites Ban-
kett. Das Bankett und der darunter liegende Theil der Dos-
sirung ist gepflastert, die obere Dossirung dagegen nur mit
Rasen belegt. Das Haldenufer hat eine einfache Anlage, um
das Anlegen und Verladen der Schiffe zu erleichtern, und ist
bis obenhin gepflastert. Zwei Fuls iber dem Wasserspiegel
befindet sich auch hier ein Bankett von 3 Fufs Breite.

Zur Herstellung des neuen Saarbettes mufsten etwa 70000
Schachtruthen Boden ausgehoben werden. Etwa die Halfte
hiervon wurde zur Anschiittung des Richtwerks oberhalb der
Hafenmiindung, zur Aufhohung der Kohlenhalde und zur
Coupirung der Saar an dem unteren Ende des Hafens be-
nutzt, der Rest dagegen zur Anschiittung der Eisenbahndidmme
von dem Hafen bis zum Rangirbahnhof und zur Schiittung
des Rangirbahnhofs selbst.

Im November 1862 wurde mit dem Ausheben der Bau-
gruben fiir Schlense und Wehr begonnen und der gefirderte
Boden am untern Ende der Halde ausgesetzt, von wo aus
er spiter zur Coupirung der Saar verwandt wurde. Im Laufe
des Winters, welcher fiir die Ausfilhrung der Erdarbeiten sehr
giinstig war, wuarde der obere Theil des neuen Flufsbettes so
weit ausgeschachtet, als der hicraus gewonnene Boden zur
Aufhobung der Halde benutzt werden konnte. Auch wurde
zugleich ein Theil der zur spiitern Schiittung des Richtwerks
erforderlichen Erdmassen auf das obere Ende der Halde aus-
gesetzt. Vom Frilhjahr bis Ende 1863 wurde das neue Saar-
bette von Station 1,08 bis 1,10 vollstindig profilmiilsig ausge-
hoben, und die Bahndiimme und der gréfste Theil des Rangir-
bahnhofes angeschiittet. Der Transport der gelosten Massen
geschah mittelst Kippwagen, die auf Eisenbabnen liefen, und
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fand der Uebergang iiber die Saar auf einer Interimsbriicke
statt, welche zwischen dem Wehr und dem jetzigen Hafenamt
iiber den Flufs erbaut war.

Im Laufe desselben Jahres war das neue Saarbette unter-
halb des Wehrs und der Untergraben der Schleuse ausgehoben,
und die Verlegung des Flufsbettes erfolgt. Das letztere mulste
péimlich lings des Dorfes Malstatt zwischen Station 1,15 und
1,20 auf 100 Ruthen Liinge durchschnittlich um vier Ruthen
Breite nach dem linken Ufer zu verschoben werden, um zwi-
schen dem Dorf und der Saar den nithigen Raum fiir die
Anschiittung der Eisenbahndiimme zu gewinnen. Der aus die-
sen Abgrabungen gewonnene Boden wurde theils durch Nachen-,
theils durch Karren-Transport iiber eine provisorische Schiff-
briicke zur Schiittung der Diéimme und des Bahnhofs verwandt.

Zwei ausreichend starke Diémme, die bei Station 1,03 und
bei Station 1,10 stehen geblieben waren, vermittelten wihrend
dieser Zeit die Verbindung zwischen dem linken Ufer der
neuen Saar und der Halde fiir den Transport der zu den
Pflasterungen ete. erforderlichen Materialien.

Im Friihjahr 1864 wurde das linke Ufer von Station 0,98
bis 1,03 profilmiifsig abgegraben und auch die verbliebenen
Diémme entfernt, so dafs das neue Flulsbett Anfang Juni voll-
stindig hergestellt war, und auch die Dossirungen, da die
Pflasterungen mit den voranschreitenden Erdarbeiten stetig
ausgefiihrt wurden, bis zur Hohe der Bankette durch Pflaster
gedeckt waren. Zu gleicher Zeit waren auch die Ufer des
Richtwerkes, soweit dieselben nicht in die alte Saar fielen,
regulirt und gepflastert, und die Hafenmiindung auf eine Linge
von etwa 10 Ruthen regelmiifsig hergestellt und durch einen
12 Fufs breiten soliden Fangedamm geschlossen.

Um das Pflaster in der Nihe des Fangedammes mig-
lichst undurchlissig zu machen, wurde dasselbe hier, anstatt
auf eine Kiesschiittung, auf eine Untermauerung von 1} bis 2
Fufs Stiirke gesetzt, und in Mortel ausgefiihrt.

Nach der urspriinglich angenommenen Disposition sollte
der Boden, der zwischen Station 0,95 und 1,03 von dem linken
Ufer abgegraben wurde, ebenfalls auf der Halde ausgesetzt
und spiiter zur Schiittung der obern Coupirung und des Richt-
werkes verwandt werden. Da diese Arbeit aber im Friihjahr
ausgefiibrt wurde und bei dem sehr geringen Schneefall, der
im Winter vorher in den Vogesen stattgefunden hatte, Hoch-
wasser nicht zu befirchten waren, so wurde der grifste Theil
hiervon (circa 6000 Schachtruthen) direct auf und vor das
rechte Ufer der alten Saar geschiittet. Wenn es auch etwas
gewagt schien, das alte Flufsbette, so lange die Saar noch hin-
durchflofs, so bedeutend einzuschrinken, so war doch die Er-
sparnifs von 7000 bis 8000 Thlr., welche zu einer doppelten
Bewegung jener Massen erforderlich gewesen wiren, zu be-
deutend, um nicht den eventuellen Nachtheil aufzuwiegen, der
durch Ausbaggern des bei etwaigem Hochwasser in die Saar
gespiilten Erdreichs entstanden wiire. Es trat iibrigens kein
Hochwasser ein, so dafs diese Dispositionséinderung in keiner
Weise nachtheilige Folgen hatte.

Inzwischen waren auch die Arbeiten am Wehr und an
der Schleuse vollstiindig beendet, so dafs am 23. Juni 1864
die alte Saar oberhalb der Hafenmiindung coupirt werden
konnte. ,

Es gelang auch hier ebenso, wie bei Louisenthal, die Ar-
beiten auszufiibren, ohne eine Unterbrechung der Schifffahrt
herbei zu filhren. Am Morgen des 23. Juni war noch ein
Schiff durch die alte Saar heraufgekommen. Mittags konnte
die Coupirung tberschritten werden, und Abends um 8 Uhr
war der Wasserspiegel durch die Coupirung so weit gehoben,

dafs ein Schiff die Schleuse und das neue Saarbette passi-
ren konnte.

Da der Untergrund aus Fels bestand, so bot die Her-
stellung der Coupirung im Ganzen keine Schwierigkeit. Bei
Saarbriicken wurde diese Arbeit noch dadurch erleichtert, dafs,
als die Coupirung sich dem Schluls niiherte, das Wehr bei
Giidingen schnell zugestellt und hierdurch der Wasserzuflufs
fir mehrere Stunden bedentend ermiifsigt wurde. Die obere
Coupirung wurde nun theils von dem Boden, welcher zu die-
sem Zweck auf der Halde ausgesetzt war, theils von dem Bo-
den, der zur Herstellung der Baugrube fiir die Sturzbahn am
Haldenufer ausgeschachtet werden mufste, angeschiittet, und
war bei Eintritt des Winters soweit ausgefiihrt, um selbst den
héchsten Fluthen der Saar ausreichenden Widerstand zu leisten.

Da der Hafen mit der Saar unterhalb des Wehres in offe-
ner Verbindung stand, so war der Wasserstand in dem Hafen
ein sehr niedriger, bei dem die bedeutenden Fundirungen der
Sturzbahnen, die noch fehlenden Erdarbeiten und die Pflaste-
rungen ohne iibermiifsige Kosten ausgefiihrt wurden. Als diese
Arbeiten bis zu solcher Hohe gediehen waren, dafs sie durch
das Oberwasser nicht mehr benachtheiligt werden konnten,.
wurde die alte Saar am unteren Ende des Hafens mit den zu
diesem Zweck in der Nihe ausgesetzten Erdmassen zuge-
schiittet und im December 1864 der Fangedamm in der Miin-
dung des Hafens entfernt.

Die Wasserwiiltigung, die bei der Aushebung des neuen
Saarbettes erforderlich war, wurde durch eine Kreiselpumpe
bewirkt, die auf dem Haldenufer Station 1,07 gegeniiber auf-
gestellt war und das Wasser in einen vorhandenen Graben
hob, der es quer iiber die Halde der alten Saar zufiihrte.
Aus den kleinen Schachtgruben wurde das Grundwasser, so-
weit es nothig war, durch Handpumpen entfernt, was bei
dem im Ganzen geringen Wasserzudrang keine besondere
Schwierigkeit verursachte.

Die Interimsbriicke, welche unterhalb des Hafens fiir den
Erdtransport erbaut war, wurde nach Abgrabung der Dimme
in dem neuen Flufsbette zum Transport der Materialien, die
fiir den Bau der Pfeiler- und Sturzbabn auf der Halde erfor-
derlich waren, beibehalten. Ueberdies war der Fangedamm
in der Hafenmiindung mit einer Steindecke versehen, so dafs,
als die Coupirung oberhalb des Hafens bis zu einer angemes-
senen Hohe ausgefiihrt war, auch hieriiber eine bequeme Zu-
fubr zu der Halde stattfand.

Wenn durch die Bauten bei Saarbriicken, wie erwiihnt,
die Schifffahrt auch nicht direct unterbrochen wurde, so liefs
es sich doch nicht vermeiden, dals dieselbe wihrend der Aus-
fiihrang der Arbeiten sehr bedeutend erschwert wurde. Da
auf dem rechten Ufer, auf dem bisher der Leinpfad lag, die
Bahndimme angeschiittet wurden, so mufsten die Leinenpferde
hier lange Zeit auf dem frisch angeschiitteten Boden gehen,
und auf diesem unsicheren und schwierigen Wege die sehr
starke Stromung iiberwinden, die bei dem Dorfe Malstatt we-
gen einer daselbst vorhandenen Furth schon immer bestan-
den hatte, wiihrend des Baues aber durch die starke Ein-
schriinkung, die bis zur vollstindigen Abgrabung des linken
Ufers hier stattfand, noch bedeutend vermehrt wurde. Zahl-
reiche Klagen und Beschwerden der Schiffer liefen deswegen
ein. Seitens der Bauverwaltung wurde dafiir gesorgt, dafs der
Leinenzug wenigstens immer moglich blieb, und wurde an
den schlimmsten Stellen den Schiffern auch bereitwilligst Hiilfe
gegeben. Vollstindige Abhiilfe liels sich aber bei dem besten
Willen nicht schaffen. Als das neue Flufsbette und die Schleuse
bei Saarbriicken dem Verkehr eriffnet war, wurde oberhalb
der Eisenbahnbriicke ein Ueberschlag von dem rechten auf
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das linke Ufer eingerichtet, und die Leinenpferde hier, wenn
der Wasserstand das Durchreiten durch die Saar nicht ge-
stattete, auf Nachen von einem Ufer zum andern iibergesetzt.
Nach Eréffoung der Louisenthaler Schleuse wurde der Leinen-
zug aufwiirts von Louisenthal durchweg auof das, linke Ufer
verlegt.

Es mag hier noch erwiihnt werden, dals die Erdarbeiten
in Loosen von verschiedenen Grofsen an einzelne Unterneh-
mer vergeben wurden. Da besonders bei Giidingen und Saar-
briicken der Sandboden nach der Tiefe zu allmilig in Sand-
stein iiberging und es deshalb schwierig war, die Grenze zwi-
sehen beiden ganz genau zu bestimmen, so wurde nach Maals-
gabe der Untersuchungen, die: durch Versuchslocher vorher
stattgefunden batten, bei den einzelnen Verdingen von vorn-
herein bestimmt, dafs bis zu einer festgesetzten Tiefe unter
dem Terrain der Boden als Grabeboden, und darunter als
Felsboden berechnet wiirde, und hatten die Unternehmer, die
auf die Arbeiten reflectirten und die sich durch eigene An-
schauung vorher von der Beschaffenheit der Bodenarten iiber-
zeugen konnten, hiernach zwei verschiedene Preise abzugeben.

Da iiber die Vertheilung der Erdmassen eine sehr spe-
cielle Disposition aufgestellt, und genau bestimmt war, in wel-
cher Weise die ausgeschachteten Massen verwandt werden
sollten, so wurden in den Contracten Transportweiten gewdhn-
lich nicht angegeben, sondern wurde bestimmt, dafls die zwi-
schen gewissen Profilen auszuschachtenden Erdmassen zu der
im Contract niiher bezeichneten Anschiittung zu verwenden
seien, und wurde die Abrechnung dann ohne weitere Riick-
sicht auf die Beschaffenheit der Bodenarten und auf die Trans-
portweiten nach Maalsgabe der vereinbarten beiden Einheits-
preise aufgestellt. Die Schwierigkeiten, die bei dihnlichen Ar-
beiten gewdhnlich dadurch herbeigefiihrt werden, dals iiber
die Transportweiten und iiber die Bodengattungen, fiir die ver-
schiedene Preise vereinbart zu sein pflegen, Meinungsverschie-
denheiten obwalten, waren durch die genannte Einrichtung
vollstindig abgeschnitten, und ist dadurch auch erreicht wor-
den, dals nicht ein einziger Procels von den Unternehmern
gegen die Bauverwaltung anhiingig gemacht worden ist.

3. Die Schleunsen.

Auf Blatt 33 ist die Schleuse bei Louisenthal in den Haupt-
sachen dargestellt. - Die Schleusen bei Giidingen und Saar-
briicken unterscheiden sich von dieser nur in solchen Punkten,
in denen die Verschiedenheit der allgemeinen Anordnungen
Abweichungen bedingte; aufserdem ist die Schleuse bei Gii-
dingen, in Uebereinstimmung mit den Franzosischen Schleusen,
kiirzer und schmaler.

Die Schleusen sind durchweg auf den Fels, der bei Giidingen
und Saarbriicken aus einem Buntsandstein jiingster Formation
und bei Louisenthal aus Kohlensandstein bestand, fundirt, und
die Fundamente noch mehrere Fuls tief in den Felsen einge-
schrotet. Die Baugruben fiir die Schleusen wurden ringsum
mit einfiifsigen Dossirungen und so geriiumig ausgehoben, dafs
sich in der Hohe des Felsens ein Bankett von etwa 6 Fufs
Breite bildete, auf dem abrutschende Erdmassen liegen blie-
ben, und auf dem zugleich Materialien niedergelegt werden
konnten. Im Fels selbst wurde die Baugrube mit senkrechten
Wiinden hergestellt, gegen welche sich das Mauerwerk dicht
ansetzte.

Der Wasserzudrang fand zum grofsten Theil durch die
iber dem Fels liegenden Erdschichten statt. Um nun das
aus den oberen Schichten zustrémende Wasser von der eigent-
lichen Baugrube abzuhalten, war in dem Felsbankett rings um
die ganze Baugrube ein kleiner Graben ausgehoben, der das
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Wasser dem Pumpensumpf zufiihrte, welcher unterhalb des
Unterhauptes angelegt war. Aus dem Pumpensumpf wurde
das Wasser durch eine Kreiselpumpe in einen Abzugsgraben
geworfen, der innerhalb des Untercanals zugleich mit der
Schleusenbaugrabe zu bedeutender Tiefe ausgehoben war und
durch den das geforderte Wasser nach der Saar abflofs.

Die Sohle der Schleusen ist 2 Fufs stark mit Kalksteinen
untermauert und dariiber ein 1 Fuls starkes umgekehrtes Ge-
wdlbe mit 1 Fufls Pfeilhohe ausgefiihrt, Fiir die Fundirung
der Fliigel wurde der Fels, so weit er die ndthige Festigkeit
hatte, in treppenférmigen Absitzen abgearbeitet und die Fliigel
dann in geringerer Tiefe als die Schleusenmauern auf den-
selben gesetzt. Zu dem innern Mauerwerk sind die Buntsand-
steine hiesiger Gegend verwendet, die sichtbaren Flichen sind
mit regelmiilsig, aber rauh bearbeiteten Kalksteinen verblendet.
Zu den Quadern ist zum gréfsten Theile ein sehr fester und
gleichmiifsiger réthlicher Buntsandstein genommen, der bei
Landstuhl in der bairischen Pfalz gebrochen wird; nur die
Drempel bestehen aus Niedermendiger Basalt-Lavaquadern.

Die Oberhéupter der Schleusen liegen in der Héhe des
alten Wiesenterrains, und mithin 14 bis 15 Fufs iiber dem
Riicken des zugehérigen Wehres. Die Schleusenmauern und
Unterhéupter liegen 3 bis 4 Fuls tiefer. Die Lage der letz-
teren wurde dadurch bestimmt, dafs bei dem angenommenen
allerhochsten fahrbaren Wasserstande der Saar die Oberkante
der Unterthore noch iiber Wasser lag, so dafs die Schleuse
bei diesen Wasserstiinden noch mit Sicherheit zu benutzen war.
Da das ganze Wiesenthal bisweilen, wenn auch nur selten, in-
undirt, und bei den allerhichsten Fluthen 8 bis 9 Fufs hoch
unter Wasser gesetzt wird, so waren die Schleusen ohne sehr
kostspielige und fiir den Verkehr storende Anlagen nicht wohl
den Ueberfluthungen zu entziehen. Es geniigte deshalb, die
Anordnungen so zu treffen, dafls die Oberthore erst unter
Wasser gesetzt wurden, nachdem auch unter den ungiinstig-
sten Verhiiltnissen das Eis vollstindig abgegangen war. Nach
den langjiihrigen Beobachtungen hat bei Wasserstiinden iiber
~+-16 Fuls am alten Saarbriicker Pegel nie mehr Eisgang statt-
gefunden. Die Oberhiiupter liegen etwa an -+ 19 Fufs, und
geniigte es daher, die Thore so boch zu construiren, dafs ihre
Oberkante 2 Fufs unter den Oberhiiuptern lag. Fiir die si-
chere Befestigung der Halsbiinder ist es sehr vortheilhaft, wenn
das Mauerwerk der Hiupter einige Fufs iiber die Thore her-
iiberragt, und ist deshalb auch bei den Unterhiiuptern das
Mauerwerk 2 Fafs iiber die Oberkante der Thore herauf-
gefiihrt.

Die Mauern der Giidinger und Saarbriicker Schleuse sind
mit 7 Zoll starken Deckplatten von einem sehr harten Roth-
liegenden, welches bei Britten etwa 6 Meilen unterhalb Saar-
briicken in der Niihe der Saar gebrochen wird, abgedeckt. Fiir
die Louisenthaler Schleuse waren dieselben Platten in Aus-
sicht genommen. Da dieselben in der grofsen Menge, die zur
Abdeckung simmtlicher Schleusenmauern erforderlich wurde,
nicht zeitig genug zu beschaffen waren, so wurden bei Loui-
senthal statt der Brittener Steine Landstuhler Buntsandstein-
platten verwandt und denselben in Riicksicht auf ihr gerin-
geres specifisches Gewicht und auf den geringern Preis, fiir
den sie beschafft werden konnten, eine Stirke von 1 Fuls ge-
geben. In Folge dieser Aenderung erhielten die Mauern der
Louisenthaler Schleuse eine 5 Zoll grifsere Hohe gegen die
Thore, als an den anderen beiden Schleusen.

Der Oberdrempel ist in siimmtlichen Schleusen gebrochen,
und liegt die Oberkante desselben 2 Fufs 6 Zoll unter den
Vorbéden. Hierdurch wird der Vortheil erreicht, dafls der
Oberdrempel stets von Wasser bedeckt ist, wobei die Steine
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sich im Allgemeinen besser zu erhalten pflegen, als wenn sie
abweghselnd nals und trocken sind. Awufserdem konnten bei
dieser Anordnung die Schiitziffnungen, durch welche das
QOberwasser in die Schleusenkammern eingelassen wird, tiefer
gelegt werden, wodurch die beim Fiillen der Schleuse ent-
stehende Bewegung des Wassers in den Kammern wesentlich
vermindert wird.

Die Drempel sind ohne Anwendung von eichenen Schlag-
schwellen ganz in Stein ausgefiihrt. Die einzelnen Drempel-
steine setzen sich mit centralen Stofsfugen aneinander. Die
Schlagfliichen, gegen welche die Thore in einer Héhe von 6
Zoll anschlagen, sind so sorgfiltig abgeschliffen, als es die
Rauheit und Porositit des Niedermendiger Steins erlaubte.
Die obere Kante ist 1 Zoll hoch gebrochen. Das Schleifen
der Drempel wie auch der Wendenischen geschah mittelst
Niedermendiger Steine.. Nachdem die Drempelsteine versetzt
und moglichst regelmiilsig nachgearbeitet waren, wurde eine
glatt bearbeitete Stufe aus Basaltlava an Stricken in der Weise
dariiber aufgehiingt, dafs sie an der Schlagfliche des Drem-
pels hin- und hersechwingen konnte, und indem sie unter Zu-
fiihrung von Wasser und Sand dagegen gedriickt wurde, diese
Fliiche glatt und eben abschliff. Zum Schleifen der Wende-
nische waren Niedermendiger Steine von 4 Fuls Linge, genau
cylindrisch yon der Rundung der betreffenden Wendesiulen
abgearbeitet, tiber den Wendenischen aufgehéiingt, und wurden
dieselben, indem ebenfalls Wasser und Sand herabgegossen
wurde, theils senkrecht auf- und abbewegt, theils gedreht. Es
wurde hierdurch ein so dichter Schlufs der Thore herbeige-
fiihrt, dals mit Ausnahme von zwei Stellen, wo durch Unvor-
sichtigkeit kleine Stiicke der Drempelsteine abgestofsen waren,
der Wasserverlust ein éufserst geringer ist. Die simmtlichen
Kanten der Quadern, welche die Thorkammernischen, die
Dammbalkenfalze ete. einschlielsen, sind mit einem Radius
von 1} bis 2 Zoll abgerundet.

Der Mortel bestand aus'dem hier gebriuchlichen mageren
Kalk, Sand und Trals. Zu den unteren Theilen des Mauer-
werks wurde ein grofserer Trafszusatz genommen, als zu den
hoher gelegenen. Die Quadern wurden mit Cement vergossen.
Der Trafsmértel wurde fiir die Schleusen- und Wehrbaunten
durchweg mit Maschinen angefertigt, die in eichenen Bottichen
bestanden, in deren innerer Wandung horizontale Messer und
rechenférmige Arme angebracht waren, zwischen denen hin-
durch sich ebenfalls horizontale Messer und Arme bewegten,
mit welchen die vertikale Achse, die durch einen Gopel gedreht
wurde, versehen war.

Der Bau der Schleuse und des Wehrs bei Saarbriicken
war die grofste zusammenhiingende Ansfihrang. Auf Blatt
K im Text ist die Binrichtung und Disposition dieser Bau-
stelle wiihrend der Ausfiihrung dargestellt. Zur Erlduterung
derselben mag noch erwiihnt werden, dafs die simmtlichen
Werksteine, mit Ausnahme der Niedermendiger Drempelsteine
und der ebenfalls sehr harten Abdecknngsplatten, auf der Bau-
stelle selbst bearbeitet wurden und deshalb einen sehr grofsen
Raum erforderten. Aus der Mortelmaschine war eine holzerne
Rinne durch die Dossirung gelegt, an deren unterem Ende der
fertige Mértel in der Baugrube selbst entnommen wurde. Aus
dem Kies, der durch Baggern gewonnen war, wurde der erfor-
derliche Mauersand ausgeharft und mufste von den Kieslager-
plitzen, wo das Ausharfen geschah, nach den Sandlagerplitzen
neben der Mortelmaschine transportirt werden., Die rechtssei-
tigen Leitmauern, welche den Ober- und Untercanal der Schleuse
einschliefsen, wurden erst in Angriff genommen, nachdem
Schleuse und Wehr bis iiber Wasser im Mauerwerk fertig waren,
und wurde dann die Wasserableitung entsprechend geéindert.

Die Sohle der simmtlichen Untercaniile ist im Anschlufs
an den gemauerten Abfallboden auf eine Liinge von 6 bis 8
Ruthen mit einem sehr starken Pflaster aus Kalkstein, das
zum grofsen Theil in Mortel gesetzt ist, gegen den Angriff
des Wassers gesichert.

Die Pegel bestehen aus 6 Zoll breiten und ! Zoll starken
gufseisernen Platten, die in Liingen von 8 Fufs gegossen und
in die Quader-Verblendung des Ober- und Unterhauptes ein-
gelassen und mit Steinschrauben befestigt sind. Die Zahlen
sowie die abwechselnden Zolle sind im Guls erhaben darge-
stellt und ebenso wie die erhabenen Seitenwiinde schwarz an-
gestrichen, wihrend der Grund weils gehalten ist. Die Null-
punkte beider Pegel einer Schleuse liegen mit dem Unterdrem-
pel derselben in gleicher Héhe.

Die Schleusenthore sind aus eichenen Verbandstiicken ge-
fertigt und mit einem einfachen 2 Zoll starken eichenen Boh-
lenbelag versehen. Nur in den beiden untersten Feldern ist
der Bohlenbelag, um eine grofsere Dichtigkeit herbeizufiihren,
verdoppelt. Die Riegel sind mit einfachen Brustzapfen in die
Wende- und Schlagsiiulen eingesetzt. Die untersten Riegel,
und bei Giidingen auch die Mittelriegel, sind auf beiden Seiten
durch eingelassene Winkelbiéinder an die Wende- und Schlag-
siulen befestigt, die obersten Riegel dagegen durch gerade um-
gelegte Biinder, durch welche die Verbandhdlzer mittelst dop-
pelter Keile fest gegen einander gezogen werden kénnen. Bei
Saarbriicken und Louisenthal sind zwischen die Mittelriegel
senkrechte Spannpfosten mit Versatzung eingesetzt, und durch
diese und die Schlagsiulen, beziehungsweise Wendesiiulen,
Schraubenbolzen gesteckt, mittelst deren die Schlag- und Wen-
desiiulen gegen die Mittelriegel scharf angezogen wurden. Ge-
gen das Versacken ist das Thor durch eine einfache Zugstange
geschiitzt, die von dem Kopf der Wendesiiule durch die Mit-
telriegel nach dem Fuls der Schlagsiule geht, aufserdem aber
auch noch durch den schriigen mit séigenformiger Versatzung
eingelassenen Bohlenbelag.
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Zur Dichtung des Belages sind in die schmalen Flichen
der Bohlen schmale Nuthen # Zoll tief eingearbeitet und in
die correspondirenden Nuthen der nebeneinander liegenden Be-
lagsbohlen Federn aus 14 Zoll breitem Bandeisen, welches mit
getheerten Leinwandstreifen umwickelt war, eingeschoben.
Das sonst iibliche Calfatern des Belages wurde hierdurch ent-
behrlich.

Die Haube auf der Wendesiule, der Lagerschuh an der-
selben, sowie die Spurzapfenplatte sind aus Gulseisen. Aus
dem Holzschnitt anf Seite 196 ist die Form derselben ersicht-
lich. Die Pfanne in dem Lagerschuh ist gegen die Rundung
der Wendesiiule um 4 Zoll excentrisch.

Unter der gufseisernen Haube ist um den Hals der Wen-
desiiule ein 4 Zoll hoher schmiedeeiserner Ring gelegt, den
das Halsband umfafst. Die Anordnung des Halsbandes und
der -Verankerung ist in nachstehender Skizze dargestellt. Das

tion der Schiitze und der auf das Thor aufgeschraubten Gleit-
rahmen und Fihrungen zeigt nachstehende Skizze.
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Halsband hat an den Enden eine Verstirkung, die von den
gabelférmigen Ankern zu beiden Seiten umfafst wird. Der
Zwischenraum zwischen dieser Verstiirkung und den hakenfor-
migen Vorspriingen des Ankers ist durch Doppelkeile ausge-
fiillt, durch deren Nachtreiben ein scharfes Anziehen der Hals-
biinder ermdglicht wird. Der Schraubenbolzen, welcher durch
die Backen des Ankers und die Enden des Halsbandes ge-
steckt ist, soll nur das Oeffnen der Ankerbacken verhindern.
Die Locher fiir denselben haben einen linglichen Querschnitt,
8o dafs ein seitlicher Druck anf den Bolzen nicht stattfinden
kann. Bei der gewiihlten Befestigungsart kann das Thor bei
vorkommenden Reparaturen heraus genommen werden, ohne
dafs die Anker gelost werden diirfen.

Die Schiitzvorrichtungen sind ganz in Schmiedeeisen con-
struirt, Die Schiitzéffnungen sind so bemessen, dafs jede der
drei Schleusenkammern bei der normalen Stauhéhe des Was-
sers in vier Minuten gefiillt und entleert wird. Die Construc-
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Der Gleitrahmen, der aus Flachschienen mit dahintergenie-
teten Winkeleisen besteht, ist genan eben und glatt abgehobelt.
Entsprechend den Flachschienen des Gleitrahmens sind auf
die Schiitzbleche von beiden Seiten ebenfalls Flachschienen
aufgenietet, die auf der dem Thor zugekehrten Seite gleichfalls
gehobelt sind. Die Fiihrung wird durch vertikale Flacheisen
bewirkt, die an die Riegel und an die senkrechten eichenen
Pfosten, welche die Schiitzéffnungen einfassen, angeschraubt
sind. Durch zwischen gesetzte quadratische Eisenstibe wer-
den die Flacheisen in der gehirigen Entfernung von dem Gleit-
rahmen gehalten. Die Schraubenbolzen, durch welche die Fih-
rungsschienen befestigt sind, gehen zugleich durch Lappen,
welche an den Gleitrahmen angeschweilst sind, und dienen
somit auch zur Befestigung dieses Rahmens an die Verband-
hilzer des Thores. Mit Ausnahme der Fiihrungsschienen sind
die simmtlichen Flacheisen und Winkeleisen 2% Zoll breit
und haben ebenso wie die Schiitzbleche eine Stiirke von
5 Zoll.

Auf die Schiitze sind die Zugstangen aufgenietet und wer-
den durch gufseiserne Augen, welche auf dem Belag ver-
schraubt sind, gefiihrt. An dem oberen Ende derselben ist
eine gehiirtete gezahnte Stange angeschraubt, welche in die
Riider der Windevorrichtung eingreift und durch diese bewegt
wird. Das Gehiiuse der Windevorrichtung sitzt auf starken
Winkeleisen, die an die beiden oberen Riegel des Thores an-
geschraubt sind. An diesen und auf consolartigen Unterstiit-
zungen sind zugleich die Auflager fiir die Laufbriicken ange-
bracht.

Zum Oeffnen der Thore dienten hélzerne Zugstangen, die
an den Wendesiiulen befestigt waren. Im Anfang erforderte
das Oeffnen der Thore eine sehr grofse Kraft. Bei der Gi-
dinger Schleuse wurde die Bewegung jedoch nach Kurzem so
leicht, dafs ein Arbeiter jetzt im Stande ist, die Thore mit
Leichtigkeit zu 6ffuen und zu schliefsen. Bei Saarbriicken und
Louisenthal, wo die Thore bedeutend breiter und schwerer

13*
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sind, geniigten aber kaum zwei Mann zu dieser Arbeit, und
war es deshalb nothwendig, um die Kosten fiir die Bedienung
der Schleuse zu ermiifsigen, hier mechanische Vorrichtungen
zum Oeffnen und Schliefsen der Thore anzubringen.

An der Saarbriicker Schleuse bot sich die Gelegenheit,
auf einfache Weise die Kraft, die zum Aufziehen der Thore
erforderlich war, direct zu messen. Die hiefiir an dem Ober-
thor angestellten Versuche ergaben, dafs bei normaler Stauhthe
des Wasserspiegels hiezu bei dem Beginn der Bewegung ein
Gewicht von 280 Pfund erforderlich war, wenn der Angriffs-
punkt des Zuges 1 Fuls iiber dem Oberriegel, in der Mitte
der Schlagsiiule und in solcher Richtung angebracht war, dals
die Entfernungen von dem Drebpunkt des Thores nach der
Mitte der Schlagsiule und nach dem Punkt, in welchem das
den Zug ausiibende Seil die Mauerkante der Thorkammernische
schnitt, gleich grofs waren. Die Windevorrichtung, welche bei
Saarbriicken und Louisenthal zum Oeffnen und Schliefsen der
Thore aunfgestellt ist, zeigt der nachstehende Holzschnitt.

Eine gezahnte Stange von 2 Zoll im Quadrat ist 7 Fufs
10 Zoll vom Drehpunkt der Wendesiule am Oberriegel mit-
telst eines Schraubenbolzens, mit dem sie durch ein Charnier
verbunden ist, befestigt. Die Stange ist in das Mauerwerk
der Thorkammernische gefiibrt und greift hier in ein Zahn-
rad, welches auf einer vertikalen Drehachse sitzt und mittelst
zweier conischen Rider und einer Kurbel von oben gedrelit
werden kann, Um den Eingriff des Zahnradchens in die Zahn-
stange zu sichern, wird die Stange durch zwei Frictionsrollen
gegen das Zahnrad gedriickt. Die Lager der Frictionsrollen
befinden sich in zwei horizontalen herzférmigen Platten, welche
auf der durchgehenden vertikalen Achse sitzen und sich um
diese drehen kinnen, so dals sie durch die Verschiebung der
Zahnstange mitbewegt werden und immer eine symmetrische
Lage gegen die Zahnstange behalten.

In dem Mauerwerk ist die gezahnte Stange durch hori-
zontale Rollen unterstiitzt. Auf der rechten Seite der Saar-

briicker Schleuse ragen die Stangen bei gedffneten Thoren
aus den Schleusenmauern frei heraus. Wo das Schleusenmauer-
werk hinterfiillt ist, sind fiir die Bewegung der Stange kleine
Caniile ausgemauert. Um der Stange nicht eine zu grofse
Linge geben zu diirfen, ist dieselbe nicht am Ende des Thores,
sondern auf zwei Drittel der Breite desselben befestigt. An-
derenfalls hiitte auch der Raum, der in dem Mauerwerk fiir
die Bewegung des losen Endes der Stange ausgespart werden
mufste, und der kleine gemauerte Canal eine iibermiilsige
Breite erhalten miissen. Bei den gewihlten Umsetzungsver-
hiiltnissen bedarf es ibrigens nur 31 Kurbelumdrehungen mit
einer Maximalkraft von 24 Pfund an der Kurbel, um das Thor
ganz zu Offnen. Das untere Zahnridchen hat 8 Zihne mit
einer Theilung von 13 Linien.

Die Zahnstangen sind massiv aus Gulseisen. Als Modell
fiir dieselben diente eine sorgfiltig ausgefraiste schmiedeeiserne
Zahnstange, die aufbewahrt wird, um bei etwa eintretendem
Bruch einer Stange wieder als Modell benutzt werden zu kén-
nen. Ueber den Kopf der Windevorrichtung ist, um die co-
nischen Riider und die Lager gegen Witterungseinflisse und
besonders gegen den Staub und Flugsand zu schiitzen, eine
leichte gufseiserne Kappe gesetzt.

Die Thore wurden in der Nihe der Schleuse auf dem
hochliegenden Terrain in provisorischen Schuppen verzimmert,
und mit dem Bohlenbelag und den Eisenbeschligen, mit Aus-
nahme der Schiitzvorrichtungen, die jedoch auch vorher ein-
gepalst waren, versehen, und dann in folgender Weise ver-
setzt. Auf Rollen wurden die Thore bis an die Thorkammer
transportirt, sodann mittelst Winden und Taue soweit iiber
die Oeffnung der Schleuse gezogen, dafs der Schwerpunkt noch
eben unterstiitzt war. Indem nun der untere Theil durch
Taue festgehalten wurde, wurde der obere Theil so weit ge-
hoben, dafs sich das Thor auf die schriig in die Schleuse ge-
stellten Biiume legte, und dann langsam bis auf die Schwellen,
die auf den Boden der Thorkammer gestreckt waren, herab-
gelassen. Hierauf wurde es aufgerichtet und durch Fufswin-
den in seine richtige Stellung gebracht. Die Spurzapfenplatten
waren vorher in die darunter liegenden Quadern eingelas-
sen, wurden aber erst vergossen, nachdem die beiden Thore
eines Hauptes versetzt, und durch Streben und Steifen fest
gegeneinander und gegen die Wendenischen und den Drempel
geprelst waren.

Nachdem in dem Vorstehenden das Wesentlichste iiber
die Schleusen der Preufsischen Strecke mitgetheilt ist, migen
einige Punkte kurz erwiihnt werden, in denen sich die von
Franzosischer Seite ausgefiihrten Schleusen des Saarcanals von
den Preufsischen unterscheiden. <o gt i

~ Die Franzésischen Schleusen sind durchweg auf Beton
fundirt. Die Betonlage hat eine Stirke von 8 bis 4 Fufs, und
ist darauf unmittelbar das Sohlengewdlbe gesetzt. Die Ober-
und Unterbiupter liegen in gleicher Hohe, so dals die Unter-
thore um die Hohendifferenz der beiden Drempel hiher sind als
die Oberthore. Die Oberdrempel sind sémumtlich gebrochen.

Bei einer grofseren Zahl der in dem eigentlichen Canal
liegenden Schleusen sind die Unterhiupter in der Flucht der
Schleusenmauern durch niedrige Anbauten verlingert, die etwa
4 Fufls lang und etwa R Fufs iiber den Unterwasserspiegel
heraufgefiibrt sind. An diese Verlingerungen, in denen sich
die Dammbalkenfalze befinden, schliefsen sich Erdbanketts an,
die weiter unterhalb in die Leinpfade auslaufen. Fiir das Ein-
legen und Herausnehmen der Dammbalken ist diese Anord-
nung eine dufserst bequeme, da die Dammbalken hicbei nur
zu geringer Hohe gehoben werden diirfen. Selbstredend ist
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diese Einrichtung nur da mdéglich, wo das Unterwasser keinen
bedeutenden Schwankungen unterworfen ist, und ist an Schleu-
sen, die an einem freien Flufs liegen und an denen unter Um-
stinden auch bei hoheren Wasserstiinden des Flusses Repara-
turen ausgefithrt werden miissen, nicht anwendbar.

Die Drempel sind mit eichenen Schlagschwellen versehen.
Die Thore sind ganz in Eisen construirt, und der anschla-
gende Theil mit Holz ausgefiittert. Zwei vertikale I-Eisen
von 10 Zoll Hohe sind durch Riegel, die ebenfalls aus X-Ei-
sen bestehen, verbunden. Dieses Gerippe ist auf der Bergseite
mit aufgenieteten Blechtafeln bekleidet. Zu mehrerer Verstei-
fung sind auch auf den stromabwiirtsgekehrten Flichen oben
und an beiden Seiten Bleche von 1} Fuls Breite genietet, und
letztere durch Winkeleisen eingefafst. An die betreffenden
vertikalen I-Eisen sind eichene Schlagsiiulen angeschraubt,
ebenso an die Unterriegel 3% Zoll starke hochkantig gestellte
Bohlen, welche sich bei geschlossenem Thor gegen die Schlag-
schwellen des Drempels legen. In der Wendenische wird der
Schlufs durch eine vertikale Bohle bewirkt, welche an das hier
befindliche X-Kisen des Thores angeschraubt ist. Eine eigent-
liche Wendeséiule ist nicht vorhanden. Um den Druck des ge-
schlossenen Thores auf das Mauerwerwerk zu ibertragen, sind
in der Hohe der Riegel Gulsstiicke an die vertikalen I-REisen
angeschraubt, die nach der Rundung der Thornische geformt
sind und sich gegen 6 Zoll hohe eiserne Platten legen, die
in die Rundung der Wendenische eingelassen sind. In dem
untersten Gulsstiick befindet sich zugleich die Pfanne fiir den
Spurzapfen, und an dem obersten der Hals.

]
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Das Halsband ist durch eine sinnreiche Zusammenstellung
von Schrauben und Muttern so eingerichtet, dals es eine sehr
genaue Ajustirang der Drehachse des Thores gestattet. In vor-
stehender Skizze ist dieselbe dargestellt. Diese Vorrichtung
ist jedoch nur bei den drei in der Saar liegenden Schleusen
angebracht, wiihrend bei den eigentlichen Canalschleusen ein-
fachere und gewdohnlichere Constructionen der Halsbéinder ge-
wiihlt sind.

An den drei Schleusen von Saargemiind, Welferdingen
und Grofs-Blittersdorf bestehen die Schiitze aus armirten Blech-
tafeln, die mittelst Windevorrichtungen und gezahnter Stan-
gen, in dhnlicher Weise wie bei den Schleusen der Preufsi-
schen Strecke, auf- uud abbewegt werden. Abweichend hie-
von sind die Schiitzoffuungen bei den eigentlichen Canalschleu-
sen jalousieartig angelegt, und werden durch das einmalige Um-

legen eines Hebels, an dessen Achse ein Zahnriidchen sitzt,
vollstindig gedffnet und geschlossen.
Aus nachstehender Skizze ist diese Anordnung ersichtlich.
)
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4. Die Wehre.

Auf Seite 40 bis 47 sind die bydraulischen Verhiltnisse
der Saar niiher erértert, und ist dort auseinandergesetzt, von
welchen Gesichtspunkten aus die Hohenlage der Wehre und
die Breite der Wehréffnungen bestimmt ist.

Die Wehre bestehen aus einem massiven Unterbau, auf
welchen ein Nadelwehr nach dem Poirée’schen System ge-
setzt ist.

Von den verschiedenen Constructionen beweglicher Wehre
haben sich die Nadelwehre nach den vielfachen Erfahrungen,
die man in Frankreich und Belgien dariiber gemacht hat, bis
jetzt am besten bewiihrt. Als vollkommen konnen sie jedoch
nicht betrachtet werden, da sie nicht selbstthiitig sind, sondern
je nach dem verschiedenen Wasserzuflufs durch einen Wiirter
regulirt werden missen. In Belgien, wo die Nadelwehre bei
der Canalisirang der Maas in grofstem MaalSstabe zur Aus-
fiihrang gebracht sind, hat man versucht, auch bei den Nadel-
wehren dadurch eine Selbstthitigkeit herbeizufiibren, dals man
im Oberwasser Schwimmer anbrachte, die, wenn das Wasser
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eine gewisse Hohe erreichte, einen Riegel, durch den die ho-
rizontalen Schienen gehalten warden, gegen welche sich die
oberen Theile der Nadeln legten, loste, wodurch die Schiene
frei wurde und zuriickschlug, so dafs die séimmtlichen Na-
deln, welche sich gegen diese Schiene stiitzten und die unter-
einander und mit dem nichsten Wehrbock durch eine Leine
verbunden waren, auoftrieben. Diese Versuche haben jedoch
kein giinstiges Resultat geliefert, und sind so viele Unordnun-
gen und Stérungen vorgekommen, dals man sie nicht weiter
verfolgte und auf die Selbstthiitigkeit vollstindig verzichtet hat.

Bei Conflans unweit Paris ist vor mehreren Jahren nach
dem System der Ingenieure Thénard und Chauoine, die sich
um die Verbesserung der beweglichen Wehre sehr verdient
gemacht haben, ein selbstthiitiges bewegliches Wehr construirt,
in welchem die Stauwand durch eiserne Thore von 1 Meter
Breite, die neben einander stehen, gebildet wird. Die Tafeln
konnen sich um horizontale Achsen drehen, die unter der Mitte
der Tafeln liegen, und durch Bocke, die zum Niederstrecken
eingerichtet sind, gehalten werden. Die unteren Enden der
Tafeln lehnen sich gegen eine in dem massiven Unterbau be-
festigte Drempelschwelle und werden durch das Oberwasser
fest dagegen gedriickt. Steigt das Oberwasser iiber den fest-
gesetzten Wasserstand, so erhiilt der Druck, der auf den Theil
der Tafel ausgeiibt wird, welcher iiber der Achse liegt, das
Uebergewicht und dreht die Tafel, so dafs sie eine schrige
oder horizontale Lage annimmt und dem Wasser den Durch-
fluls gestattet. Das untere Ende der Tafel ist kiinstlich be-
schwert, so dafs sich die Tafel beim Sinken des Oberwassers
wieder von selbst aufrichtet und den weiteren Abflufs des
Wassers verhindert. Wenn Eisgang zu erwarten ist, werden
die Bicke mit den Tafeln in eine Vertiefung des Fundamen-
tes umgelegt, so dafs Wasser und Eis ungehindert iiber das
Wehr fortgehen kénnen. In dem Jahrgang 1861 der Anna-
les des ponts et chaussées ist diese Construction speciell be-
schrieben. Nach einem éhnlichen aber noch verbesserten Prin-
cip sollen jetzt zur Canalisirung der Marne zwischen Epernay
und Paris ebenfalls eine grofsere Anzahl beweglicher Wehre
ausgefiihrt werden. Erfahrungen iiber die Zweckmiifsigkeit
dieser Constructionen sind noch nicht weiter bekannt ge-
worden.

Die Nadelwehre haben vor den anderen Constructionen
jedenfalls den Vorzug der Einfachheit und Soliditéit, und ist
es bei einiger Aufmerksamkeit und Uebung des Wiirters stets
moglich, durch dieselben das Oberwasser bis zu einem gewis-
sen Wasserstande in so constanter Hohe zu erhalten, wie es
im Interesse der Schifffahrt nur irgend erforderlich ist.

Die Construction der Wehre, die fiir die Canalisirung der
Saar gewiihlt ist, ist auf den beiden Bliittern 34 und 35
detaillirt dargestellt. Die allgemeine Lage der Wehre ist
aus den Situationsplinen ersichtlich. Jedes Wehr hat zwei
Durchflufséffnungen, die durch einen 8 Fufs breiten Mittelpfei-
ler getrennt sind. Die einzelnen Oeffnungen der Wehre bei
Giidingen und Louisenthal haben eine Breite von je 80 Fufs,
bei Saarbriicken dagegen von je 90 Fufs. Der massive Unter-
bau ist auf den festen Fels gesetzt, und in Mauerwerk aus
Sandstein ausgefiihrt. Der Wehrriicken ist mit schweren Qua-
dern abgedeckt. Die Quadern der vordersten Reihe und der
dritten und fiinften, in welche die Lager und Ankér der Wehr-
bocke eingelassen sind, und die besonders fest sein mufsten,
bestehen bei dem Saarbriicker Wehr aus Niedermendiger, und
bei Giidingen aus dem oben erwiihnten Brittener Stein. Zu
den simmtlichen andern Werksteinen dieser beiden Wehre
sind Landstubler Buntsandsteinquadern verwendet. Bei dem
Lonisenthaler Wehr ist zu simmtlichen Quadern das Brittener

Rothliegende genommen. Die Mittelpfeiler sind ganz aus Qua-
dern gebaut, die Landpfeiler mit Quadern verblendet,

Ueber die Ausfiihrung ist schon in der Abtheilung ,Schlen-
sencaniile etc.“ das Wesentliche mitgetheilt. Zur Vervollstin-
digung mag hier nur noch Folgendes erwihnt werden.

Die Fangedimme, welche die einzelnen Baugruben ein-
schlossen, waren ebenso construirt, wie die bei den Ridumungs-
arbeiten im Flufsbette benutzten, die auf pag. 49 nither be-
schrieben sind. Die Lingsfangedimme wurden soweit von ein-
ander entfernt gestellt, dafs innerhalb derselben neben dem
Fundamentmauerwerk noch eine Steinschiittung ausgefiihrt
werden konnte, auf welche die Schienenbabn fiir den zum
Versetzen der Quadern benutzten Laufkrahn gelegt wurde.
Die Steine dieser Schiittung wurden spéiter zu den Packungen
benutzt, die zur Sicherung der Fundamente ausgefiibrt wer-
den mulsten.

Nachdem die Maurer- und Steinmetzarbeiten am Wehr
beendigt waren, wurde die oberbalb gelegene Steinpackung
sogleich regelmiilsig hergestellt; unterhalb des Abfallbodens
wurden die Steine jedoch nur einigermalsen geordnet, und
wurde es dem iiberstiirzenden Wasser iiberlassen, die hier
noch vorhandenen losen Theile fortzuspiilen und die Steine
dicht und fest auf den gewachsenen Fels zu lagern. Je nach-
dem die Steine sich hiebei setzten, wurde die Schiittung er-
ginzt. Als die Steine sich so fest gelagert hatten, dafs jede
Bewegung aufhorte, wurde ein regelmifsiges Pflaster von schr
schweren Kalksteinen dariiber ausgefiihrt. Bei Louisenthal
wurde dasselbe in Mortel gesetzt. Wihrend der Pflasterang
wurde die betreffende Wehrhiilfte dicht versetzt, und dadurch
das Wasser so weit abgehalten, dafs die Arbeit fast ganz im
Trockenen ausgefiihrt werden konnte. Das Pflaster hat sich
durchaus gut gehalten und ist auch bei dem sehr starken Eis-
treiben, welches im Januar 1865 stattfand, fast gar nicht be-
schiidigt. Nur bei Saarbriicken traf eine grofse Kisscholle, die
in der stehenden Welle, welche sich bei gedffuetem Wehr iiber
der ersten Quaderschicht des Vorbodens bildet, gebrochen war,
schrig von oben in das Pflaster, und verursachte hier eine
Verschiebung, die die Wiederherstellung von etwa einer halben
Quadratruthe nothwendig machte.

Etwa in der Mitte des Wehrriickens befindet sich eine
1 Fuls hohe und 4 Fuls 7 Zoll breite Vertiefung, die zur Auf-
nahme der Wehrbicke bestimmt ist.

In die Seitenflichen dieser Vertiefung sind die Anker und
Lager fiir die Zapfen der Achse, welche zugleich den untern
Rahmen der Bocke bilden, eingelassen. Der Druck des ge-
stauten Wassers sucht den Bock so zu drehen, dals der hin-
tere Achsschenkel niedergedriickt, der vordere gehoben wird.
Der vertikale Druck, beziehungsweise Zug, der hiedurch bei
einer Stauhghe von O Fufs 6 Zoll iiber der Oberkante des
Wehrriickens ausgeiibt wird, betriigt unter Beriicksichtigung
des Eigengewichts der Wehrbécke an dem vordern Lager circa
2100 Pfund, an dem hintern circa 2800 Pfund. Die vorderen
Lager sind aus Schmiedeeisen und mit dem Mauerwerk des
Wehrriickens fest verankert. Die hinteren Lager bestehen aus
Gufseisen und sind einfach in die Quadern eingelassen und
vergossen.

In jeder Oeffnung des Saarbriicker Wehrs stehen vier und
zwanzig, in jeder Oeffnung der andern Wehre je ein und
zwanzig Wehrbiocke. Die Entfernung von Mitte zu Mitte der-
selben betriigt circa 8 Fuls 61 Zoll. Die auf der #ulsersten
rechten Seite jeder Wehroffnung stehenden Bicke sind von dem
Mauerwerk der Pfeiler 5 Fuofs 3 Zoll entfernt, damit die Ni-
sche, in welche sich die Bécke beim Umlegen zum Theil hin-
einlegen, nicht eine iibermiilsige Tiefe erhalten durften,
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Die Bicke sind aus hesonders hiezu gewalzten Kreuzeisen
construirt, die durch aufgenietete Laschen an den Winkeleisen
und rechteckigen Achsen, welche die oberen und unteren Rah-
men bilden, befestigt sind. Die vordere Stiitze, die durch den
Druck des gestauten Wassers nach oben gezogen wird, ist
durch ein umgelegtes Band mit der Achse verbunden.

Die aufgerichteten Bicke werden durch Winkeleisen, wel-
che zugleich zur oberen Unterstiitzung der Nadeln dienen, in
ihrer richtigen Stellung und Entfernung von einander gehal-
ten. In den flachliegenden Schenkel dieser Winkeleisen sind
nicht weit von den Enden Locher gebohrt, mit denen sich die
Winkeleisen auf vertikale Dorne legen, die in den oberen Rah-
men der Bocke befestigt sind. Mittelst durch die Dorne ge-
steckter Splinte werden die Winkeleisen gegen das Abheben
gesichert. Um den Winkeleisen ein gleichmélsigeres Auflager
zu geben, sind in jedem Bock zwei Dorne neben einander
angeordnet. Zur Befestigung des zweiten Dornes ist gegen
den oberen Rahmen des Bockes ein kurzes Winkeleisen ge-
nietet, und durch dessen horizontalen Schenkel der Dorn ge-
steckt. In die Pfeiler sind gufseiserne Kasten eingelassen, in
die sich die Winkeleisen passend einlegen und hier ebenfalls
durch eingegossene Dorne gehalten werden. Die Locher in
den Winkeleisen sind eine halbe Linie weiter als die Durch-
messer der Dorne, um das Auflegen zu erleichtern. Ein zu
grofser Spielraum darf nicht gegeben werden, damit die Bécke
nicht eine zu schriige Stellung annehmen. Es verursacht iibri-
gens keine Schwierigkeit, die Biocke, wenn sie sich etwas
schriig gestellt haben, beim Einlegen der letzten Schiene in jeder
Wehroffnung so weit zu verschieben, dals auch diese Schiene
auf die betreffenden Dorne gelegt werden kann.

Die Laufbriicke, welche auf den Wehrbocken liegt, be-
steht aus drei neben einander liegenden 10 Zoll breiten, 1} Zoll
starken und 4 Fufs 2 Zoll langen tannenen Brettern, die von
einem Bock zum andern gelegt sind, und deren jedes durch
eine quer untergenagelte Leiste gegen Verschiebungen in der
Liingenrichtung gesichert ist. Die Nadeln, die aus Tannenholz
gefertigt sind, haben einen Querschnitt von 24 Zoll im Qua-
drat und sind 8 Fuls lang.

Die Nadeln fiir das Giidinger Wehr haben einen Quer-
schnitt von 2 Zoll im Quadrat. Die stéirkeren Nadeln sind
aber vortheilhafter, weil sie nicht so leicht krumm werden,
und weil das Wehr damit schneller und wegen der geringeren
Anzahl Fugen, die hiebei entstehen, auch dichter versetzt wer-
den kann. Bei einiger Uebung lussen sich auch die stirkeren
Nadeln mit der grofsten Leichtigkeit handhaben.

Der Fuls der Nadeln lehnt sich gegen einen 4 Zoll ho-
hen Vorsprang des Vorbodens, der durch eine aufgeschraubte
Winkelschiene gegen Beschiidigungen gesichert ist. Auf den
herabgehenden Schenkel dieses Winkeleisens sind vor jedem
Bock kurze senkrechte Quadrateisen von 1 Zoll Stirke genie-
tet, gegen welche die ersten Nadeln in jedem Felde gesetzt
werden. Wenn das Wehr zum Theil versetzt ist, so findet
vor den noch offenen Feldern, besonders in der Nihe der
Pfeiler, eine seitliche Strémung statt. Soll eins dieser Felder
geschlossen werden, so wiirde die Nadel durch die seitliche
Stromung fortgeschoben werden, wenn der Fuls nicht an dem
vorspringenden Quadrateisen einen Halt finde. Die vor je-
dem Bock in der Nadelwand bleibenden 1 Zoll weiten Fugen
werden bei geringem Wasserzuflufs darch iibergelegte Nadeln
geschlossen.

Der obere Rahmen der Wehrbicke ist iiber die hintere
Strebe hinaus verlingert und am Ende mit einer aufrechtste-
henden 18 Zoll hohen eisernen Stange versehen. Zwischen
dieser Stange und den Brettern der Laufbriicke werden die
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herausgenommenen und die Reserve-Nadeln gelegt. Die senk-
rechte Stange schiitzt dieselben gegen das Herabfallen. An
den Endbdcken, die sich in die Nischen der Pfeiler legen, ist
die aufrechtstehende Stange nicht angenietet, sondern aufge-
schraubt, und wird beim Umlegen der Biocke abgenommen.
In den am vordern Ende des obern Rahmens angebrachten
Biigel greift der Wehrhaken, mit dem die Bocke umgelegt
und aufgerichtet werden. Urspriinglich sollte derselbe zur
Befestigung der Ketten dienen, die zwischen je zwei Bicken
angebracht werden sollten. Das Umlegen und Aufrichten der
Bicke geht aber, wenn die Arbeiter einigermafsen geiibt sind,
mittelst der Hakenstange so leicht und sicher von Statten, dafs
die Ketten, die zu demselben Zweck dienen sollten, vorliufig
als tberfliissig fortgelassen sind.

In Fig. 4 auf Blatt 34 ist das Niederlegen der Bécke dar-
gestellt.  In der Zeichnung ist angenommen, dafs die Nadeln
simmtlich entfernt sind und ein Theil der Biocke umgelegt
ist. Soll der folgende Bock umgelegt werden, so werden die
beiden hinteren Bretter der Laufbriicke abgenommen, Darauf
legt der Wiirter den Lehrhaken iiber die beiden letzten Bécke,
durch welchen der umzulegende Bock auch nach Entfernung
der vorderen Winkelschiene aufrecht und festgehalten wird.
Ein anderer Arbeiter tritt nun auf das noch liegende Brett
der Laufbriicke, zieht die Splinte aus den Dornen und hebt
die vordere Winkelschiene von den Dornen ab. Er tritt dar-
auf. auf das niichste Feld der Laufbriicke zuriick, hebt das
letzte Brett auf, und iibergiebt die drei Bretter und die Win-
kelschiene einem andern Arbeiter, der dieselben nach dem
Ufer triigt. “ Mit dem Wehrhaken falst er sodann in den Bii-
gel, und lifst nun in Gemeinschaft mit dem Wiirter, der in-
zwischen den Lehrhaken bei Seite gelegt hat, den Bock lang-
sam in die Rinne des Wehrriickens herab. Bei dem Aufrich-
ten wird die Arbeit in umgekehrter Reihenfolge ausgefiihrt.

‘Wenn zwei Arbeiter zum Forttragen der Bretter und
Schienen vorhanden sind, und der Wiirter und dessen Gehiilfe
die nothige Uebung haben, so dauert das Umlegen der Bicke
inclusive der Nebenarbeiten nach den hier gemachten Erfah-
rungen pro Bock durchschnittlich eine Minute. Das Aufrichten
erfordert etwas mehr Zeit, da es besonders bei stiirkerer Stré-
mung oft nicht gelingt, den Biigel mit dem Wehrhaken so-
gleich zu finden. Bei dem Aufrichten des Wehrs ist eine grofse
Eile meist nicht erforderlich, da es von geringer Wichtigkeit
ist, ob die Schifffabrt nach einer stattgefundenen Unterbre-
chung eine Stunde frilher oder spiiter wieder eroffnet wird.

Die Rinne, welche zur Aufnahme der umgelegten Wehr-
bocke dient, fiillt sich, zumal bei hohern Wasserstinden, wenn
ein grofser Theil der Nadelwand gedffnet ist, leicht mit Kies
und andern Geschieben. Die leichteren Sinkstoffe lassen sich
durch eine coné¢entrirte Stromung, die man an einzelnen Stel-
len dadurch erzeugt, dafs man hier eine Anzahl Nadeln her-
ausnimmt, entfernen; die schwereren Geschiebe miissen aber
vor dem Umlegen der Bécke von der Laufbriicke aus mittelst
kleiner Baggerschaufeln fortgeschafft werden. Sind die Bocke
umgelegt, und das Hochwasser ist dariiber gegangen, so ist
die Rinne jedesmal auch stark verlegt. Das Aufrichten der
Bicke wird hiedurch nicht gehindert, da der Biigel, oder we-
nigstens der obere Rahmen des Bockes mit dem Haken doch
leicht gefunden und gehoben werden kann.

Hiebei ist aber ein Uebelstand zu erwihnen, der bei der
Ausfihrung #dhnlicher Anlagen durch eine kleine Aenderung
in der Construction der Wehrbocke zu vermeiden ist. Wie
die Zeichnung zeigt, hat die Achse der Wehrbicke einen recht-
eckigen Querschnitt. Die Drehaxe befindet sich in der Mitte
derselben. Beim Aufrichten der Bocke nimmt die unterste
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Kante der Achse eine tiefere Lage an, als es bei den umgeleg-
ten Bocken der Fall war. Hat sich nun die Rinne voller Ge-
schiebe gelegt, so dafs nach unten zu fir die Bewegung der
Achse kein Ranm ist, so muls sich dieselbe beim Aufrichten
der Bocke in den hinteren Lagern heben, und nehmen die
Bocke alsdann eine nach vorn geneigte Stellung an. Sind alle
Bocke aufgerichtet, so fihrt man oberhalb derselben mit einem
Nachen entlang, hebt die Biocke in den hintern Lagern noch
mehr an, und zieht mit einem Haken die Steine und Kiesel,
die unter der Achse liegen, zur Seite, um den ndthigen Raum
fiir die richtige Lage der Achse zu schaffen. Wenn diese Ar-
beit auch nicht gerade sonderlich Miihe verursacht, so lilst sie
sich doch ganz vermeiden, wenn man die Achse cylindrisch
macht, so dafs die Unterkante derselben bei jeder Stellung des
Bockes in gleicher Hohe liegt.

Die hinteren Lager sind so eingerichtet, dafs sie durch
eingetriebene hdlzerne Keile geschlossen werden konnen, um
das Heben des hintern Zapfens vollstindig zu verhindern.
Vorliufig sind keine Keile eingesetst, und bat sich eine Noth-
wendigkeit dazu bis jetzt nicht gezeigt, da die hinteren Enden
der Achse durch das eigene Gewicht der Bocke und durch den
Wasserdruck stets fest in das Lager hineingedriickt werden.
Da sich, wie vorher erwihnt ist, die Achsen beim Aufrich-
ten der Bicke, wenn die Rinne sich voll Kies gelegt hat, bis-
weilen etwas heben miissen, so wiirden die Keile hier geradezu
nachtheilig ‘wirken und beim Aufrichten der Bocke Verbiegun-
gen herbeifiihren und die Lager lockern, oder das Aufheben
erschweren, wenn nicht ganz unmdéglich machen,

Versuchsweise sind die Bocke einige Mal bei hoheren Was-
serstiinden nicht umgelegt, sondern nur die Nadeln und Lauf-
bretter entfernt, um dieselben nicht forttreiben zu lassen. Die
Construction hat sich hiebei als durchaus fest und solide bewiihrt,
und sind selbst durch herabtreibende Nachen und Baumstimme
keine Beschiidigungen verursacht. Besser ist es jedoch, wenn
es irgend moglich ist, die Bécke vor eintretendem Hochwasser
niederzulegen, da durch den Stols schwererer Schiffsgefilse
doch leicht Zerstorungen herbeigefiihrt werden kénnten, und
da das Hochwasser eine so dichte Wand von Strauchwerk und
anderen herabtreibenden Korpern vor die Wehrbocke legt, dafs
die Entfernung derselben weit mehr Kosten und Miihe ver-
ursacht, als das Umlegen der Bocke.

Ist ein Bock beschiidigt und soll er behufs Reparatur her-
ausgenommen werden, so geschieht dies, ohne dafs die Stauung
unterbrochen werden darf. Man legt in der Hohe der Lauf-
briicke einen Holm vor die beiden Felder, welche neben dem
zu entfernenden Bock liegen. Darauf werden die Nadeln die-
ger beiden Felder herausgenommen und in der Art wieder
eingesetzt, dals sich ihr oberes Ende gegen den hélzernen
Holm legt. Sodann werden die Laufbriicken entfernt, und
nachdem der Lehrhaken iibergelegt ist, auch die vorderen Win-
kelschienen abgehoben. Die Achse wird nun aus dem hinteren
Lager gehoben, und der ganze Bock in der Richtung strom-
abwiirts bewegt, bis auch der vordere Zapfen das Lager ver-
lassen hat, und sodann auf die Laufbriicke gehoben und nach
dem Ufer geschafft. Bei ungiinstigen Wasserstands- und Wit-
terungsverhiiltnissen kann man eine Riistung iiber die Lauf-
briicke legen, von der aus diese Arbeit ausgefiihrt wird. Ein-
facher ist es jedoch, wenn einige Arbeiter auf den Wehrriicken,
der gewdhnlich nur einige Zoll hoch mit Wasser bedeckt ist,
herabgehen, und von hier aus den Bock herausnehmen. Das
Einsetzen der Bocke geschieht in entgegengesetater Weise.
Die an dem vorderen Anker angenietete Gabel dient zur Fiih-
rung, wenn der Bock von der Laufbriicke aus eingesetzt wer-
den muls.

Die Rinne, welche in die Hinterkante der zweiten Qua-
derschicht des Vorbodens eingearbeitet ist, soll bei Reparaturen,
die etwa an den Wehrbocken selbst auszufiibren sind, den
Wiinden oder Fangedimmen, in deren Schutz der betreffende
Theil trocken gelegt wird, einen sicheren Halt gewiihren und
ein Verschieben derselben verhindern.

Bildet sich Eis auf dem Flufs, und soll die Schifffahrt
trotzdem aufrecht erhalten werden, so miissen die im Ober-
wasser schwimmenden Eisschollen von der Laufbriicke aus
zerkleinert und einzelnen Oeffnungen, die in der Nadelwand
durch fehlende Nadeln gebildet sind, zugefiihrt werden. Hie-
bei ist darauf zu achten, dafs nicht einzeln stehende Nadeln
von grofseren Eisschollen getroffen werden, da dieselben sonst
leicht zerbrochen werden.

Um einen constanten Oberwasserspiegel zu erhalten, miis-
sen je nach dem stattfindenden Zuflufs mehr oder weniger Na-
deln herausgenommen werden. Damit der Abfallboden nicht
einem zu starken Angriff durch das Wasser ausgesetzt wird,
ist es zweckmii(sig, die erforderlichen Oeffnungen iiber die
ganze Liinge des Wehres zu vertheilen.

Nach den Instructionen, die den hiesigen Schleusenwiirtern
ertheilt sind, darf der Oberwasserstand nicht mehr als 3 Zoll
von der normalen Stauhdhe abweichen. Bei einiger Aufmerk-
samkeit und Uebung der Wiirter kann dieser gestattete Spiel-
raum noch bedeutend ermiifsigt werden, ohne Unmdgliches
zu verlangen. Bei den hiesigen Verhiiltnissen ist aber ein fast
ununterbrochenes Reguliren des Wehrs erforderlich, um den
Wasserstand in der vorschriftsmiifsigen gleichen Hohe zu er-
halten. Allerdings wird diese Arbeit gerade hier, zumal bei
geringen Wasserzufliissen, durch den Betrieb der bei Saarge-
miind, Welferdingen und Blittersdorf liegenden Miihlen ganz
besonders erschwert. Bei niedrigen Wasserstiinden ist der
Zuflufs der Saar so gering, dafs die Miihlen nur mit grolsen
Unterbrechungen arbeiten konnen. Ist das Oberwasser bis
zu einem gewissen Stand gesunken, so schliefsen die Miiller
ihre Schiitze, bis das Oberwasser so weit gestiegen ist, dals
sie wieder fiir einige Stunden geniigendes Wasser zum Mah-
len haben. Jedesmal, wenn die Miihlen in oder aufser Thi-
tigkeit gesetzt werden, miissen an den Wehren schleunigst
eine grifsere Anzahl Nadeln herausgenommen oder eingesetzt
werden, um das Oberwasser in der vorschriftsmiifsigen Hohe
zu erhalten,

Bei hoheren Wasserstinden, bei denen die Miihlen ohne
Unterbrechung arbeiten kénnen, sind die Wehre mit weniger
Miihe zu reguliren.

Stand das Oberwasser in normaler Hohe, so mufste stets
auch bei dem allergeringsten Zuoflufs, der im Sommer 1865
hiiufig nur 200 Cubikfufs per Secunde betrug, eine gewisse
Anzahl Nadeln in der Nadelwand feblen, da die Fugen zwi-
schen den dichtgesetzten Nadeln fiir den Abflufs dieser Was-
sermasse nicht geniigten. Um den unvermeidlichen Verlust,
der durch das Wehr stattfand, zu bestimmen, wurden bei
Saarbriicken die Nadeln so dicht versetzt, wie es sich aus
freier Hand machen liefs, und wurden die 1 Zoll weiten Fu-
gen vor jedem Bock durch iibergesetzte Nadeln gedeckt. Die
zur Erhaltung des normalen Stauwasserstandes erforderlichen
QOeffoungen wurden durch Herausnehmen einzelner Nadeln
gebildet, so dafs die einzelnen Oeffnungen wenig breiter als
2% Zoll waren. Hs wurde sodann 70 Ruthen unterbalb des
Wehres, wo die Flufsstrecke regelmiilsiz war und das Wasser
schon wieder ruhig flofs, mittelst des Woltman’schen Fliigels
die in einer Secunde abfliefsende Wassermenge gemessen.
Wiihrend der Beobachtung, die etwa eine Stunde dauerte,
wurde an dem Wehre keine Aenderung vorgenommen.
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Bei verschiedenen Zufliissen, die zwischen 200 und 700
Cubikfuls betrugen, wurden diese Messungen wiederholt ange-
stellt, und ans den hiernach gebildeten Gleichungen, in denen
die durch eine Nadeloffoung und die zwischen zwei dichtge-
setzten Nadeln hindurch flief[sende Wassermenge als zwei un-
bekannte Grolsen eingefiibrt waren, der wahrscheinlichste
Werth derselben bestimmt. Die Rechnung ergab, dafs der
durchschnittliche Verlust, der in jeder Fuge zwischen zwei dicht
gesetzten Nadeln stattfand, nahezu ein hundertel Cubikfuls be-
trug. An einem Wehr bei Oeynhausen, welches in der Werre
genau nach dem hiesigen Muster gebaut ist, soll es gelungen
sein, durch vorgeschiittete Kohlenasche die Fugen so zu dich-
ten, dafs dort fast gar kein Wasgserverlust stattfindet. Wenn
die Nadeln beim Einsetzen recht trocken sind, so werden die
ﬂbugcn durch das Quellen des Holzes auch fast vollstindig
gedichtet.

Die Erbaltung des Oberwassers in der normalen Héhe

wird wesentlich erleichert, wenn das Nadelwehr mit einem
Ueberfallwehr von angemessener Liinge in Verbindung gesetat
wird, wie dies bei der Canalisirung der Maas in Liittich ge-
schehen ist, Hier ist das Wehr nicht in gerader Linie quer
Jdiber den Fluls gefihrt, sondern die eine Hiilfte liegt etwa
30 Ruthen oberhalb der andern, und sind die mitten in dem
Strom liegenden Pfeiler jeder Webrhiilfte durch ein massives
Ueberfallwebr verbunden, dessen Oherkante 2 bis 3 Zoll unter
.der normalen Stauhihe liegt. Eine Laufbriicke, die auf eiser-
nen umzulegenden Bocken in der Héhe von 4 Fuls  iiber
‘der Krone des Ueberfallwehrs angeordnet ist, vermittelt die
Passage von einer Webrhiilfte zur andern. Steigt das Ober-
wasser, so fliefst es, wenn die Ansch\vellung nicht zu bedeu-
tend ist, iiber den langen massiven Wehrriicken frei ab, ohne
dals der Wasserspiegel sich bedeutend hebt und ohne dals
es nothig ist, in der Nadelwand Oeffnungen fiir den Abflufs
zu bilden. Da das Ueberfallwehr dem Stromstrich parallel
liegt, so wird der Abfufs des Hochwassers durch dasselbe in
keiner Weise behindert.
_ Abgesehen von der grofsen Kostspieligkeit dieser Anlage,
konnte eine #hnliche Anordnung hier wegen der geringen
Breite der Saar nicht wohl zur Anwendung kommen, da es
dufserst schwierig sein wiirde, das Ufer, welches von dem
iiberstirzenden Wasser normal getroffen wire, zumal bei et-
.was hoheren Wasserstinden gegen den Angriff desselben zu
sichern.

Um die Regulirung des Wasserstandes einigermafsen zu
erleichtern, sind an dem Saarbriicker Webr versuchsweise ei-
nige Felder nicht mit vertikal stehenden Nadeln, sondern mit
‘horizontalen Boblen geschlossen, die mittelst aufgenagelter Lei-
sten_ von der Laufbriicke aus heruntergeschoben werden und
sich an beiden Enden gegen stiirkere Nadeln legen. Die Ober-
kante der obersten Bohle liegt einige Zoll unter der normalen
-Stauhéhe, so dafs hier stets ein Wasserabfluls stattfindet.
Diese Einrichtung, durch welche die Bedienung des Wehrs
wesentlich erleichtert ist, hat erst zn kurze Zeit bestanden,
als dals sich jetzt schon bestimmte vergleichende Resultate
dariiber mittheilen lielsen. ,

Die Wehrbocke haben eine solche Hohe, dafs das Was-
ser, wie friiher erwiihnt ist, erforderlichen Falls 6 Zoll iiber
,die. normale Stauhﬁh«, angespannt werden kann.  Zweckmii-
[siger diirfte es sein, bei éhnlichen Anlagen die Bocke min-
destens noch 6 Zoll hiher zu construiren, damit die Laufbrucke
“bei Anschwellungen des Flusses nicht sofort iiberstrémt wird.

Wiichst das Wasser sehr schnell, was bei Gcblrgsﬂussen
biufig der Fall ist, so mufs das ganze Wehr in der Zeit um-

gelegt Werden, in der das Wasser um hochstens 8 Zoll steigt,

Zeitsehr. £, Boyy vesen,  Jahrg, XVI,

da die Laufbriicke bei einem Wasserstande von mehr, als 8
Zoll iiber der normalen Hohe, iberstromt und anzuginglich
wird, und die Bretter, wenn sie nicht kiinstlich auf den Bok-
ken befestigt sind, forttreiben.

Das Niederlegen der Wehrbocke wird jedenfalls. weniger
leicht gestort oder unmiglich gemacht, wenn die Laufbriicke
hoher liegt. Die Handhabung der Nadeln diirfte, auch wenn
dieselben 6 Zoll linger werden, keine wesentliche Schwxeng-
keit verursachen. Bei den Liitticher Webren haben die Na-
deln eine Liinge von 10 Fuls.

Ebenso wie zur Erleichterung der R&umnngsarbelten im
Flufsbette durch mdglichst schnelles Versetzen der Wehre der

_Wasserspiegel unterhalb derselben. kiinstlich gesenkt werden

konnte, so war auch die M#glichkeit geboten, wenigstens so
lange die canalisirte Saar dem Verkehr noch nicht officiell
iibergeben war, durch schnelles Oeffnen der Wehre kiinstliche
Fluthwellen zu erzeugen, und dadurch der Schifffahrt auf der
unteren Saar und selbst auf der Mosel wesentlich zu Hiilfe
zu kommen. Im Sommer und Herbst 1865 ist dies vier Mal
gescheben. Die drei Haltungen waren bis zur normalen Stau-
hohe gefiillt, und wurde zuniichst das Louisenthaler Wehr, eine
halbe Stunde spiter das Wehr bei Saarbriicken und wieder
nach einer halben Stunde das Giidinger Wehr moglichst schnell

_gedffnet. Da geniigende Arbeitskriifte vorhanden waren, so

waren in. circa 15 Minuten simmtliche Nadeln aus einem
Webr entfernt. Die durch die drei Wehre zuriickgehaltene
und durch das Oeffnen derselben abgelassene ‘Wassermasse

‘betrug circa 20 Millionen Cubikfufs.

Wiihrend des Durchganges der Fluthwelle wurden an den

_verschiedensten Stellen der Saar und Mosel gevnaue Pegel-

beobachtungen angestellt, so dals der Verlauf der Fluthwelle
sicher verfolgt werden konnte. In der nachstehenden Tabelle
sind die hauptsiichlichsten Resultate dieser Beobachtungen zu-
sammengestellt. e

E::h;t:s%l;: Eintritt dersel-
Entfernung sersguber Y ben nach Oefi-
von vorherzegan- | MUB8 des Loui-
Louisenthal | YOr 68 senthaler Wehrs
- : genen Wasser- |~ .
: Aol in Stunden
LS f
: Meilen : | Stunden
Lomsenthal R 0 4’ ' =i
(Unterpegel der Schleuse) ' ; o5
Saarlopigd & s epuil; 2,13 2 7" 7
*Mbrzigomaaysl iaTos 57 i 1h Waxoq 13
Meéttlachi=d  mugigadiyia 79 | el aid 18
{
Badvohiigl 74919, 19 £oiy 10,45 1| e L 24
" Conzerbriiek . . 12,7 e 30
b | S S e e 13,7 ‘ 5" . 35
Neumagen . . . . .. 16,5 | 6" | 42
S T 22 A 48

Zur Controle wurden zu gleicher Zeit bei Wasserbillig
an der Mosel, 4 Meilen oberhalb der Einmiindung der Saar
in die Mosel, Pegclbeobachluugen angestellt, um sicher zu
sein, dafs die Erhebungen des Unterwasserstandes nicht etwa
von zufilligen.'Anschwellungen ‘der obern Mosel herriihrten.
Die Beobachtungen ergaben, dals dies nicht der Fall war und
dafs der Wasserstand bei Trier, Neumagen und Cues nur
durch das durchlaufende Wasser der Saar gehoben wurde.
Selbst  bei Moselweils, dicht oberhalb Coblenz, ist noch ein
Steigen der Mosel um 2 Zoll beobachtet worden.

(Schlufs folgt.)
L. Hagen.
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Rheden.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 36 und 37 im Atlas.)

Bei dem kleinen Stiddtchen Rheden, 2} Meilen 0Ostlich
von Graudenz, liegt die prichtige und grofsartige Ruine des
alten Ordensschlosses Rheden, das in seinen Triimmern noch
Kunde giebt von der Pracht und Grofse der deutschen Or-
densburgen.

Ueber die Geschichte des Schlosses, welches im Anfang
dieses Jahrhunderts noch ziemlich erhalten und theilweise be-
wohnt gewesen sein soll, ist nur Weniges aufbewahrt worden,
und es fehlt sogar eine richtige Angabe iiber die Zeit der Er-
bauung desselben. Die jetzt vorhandenen Ueberreste konnen
unmoglich noch Theile der im Jahre 1234 gegriindeten Burg
sein, deren Erbauung unter steten Kimpfen des Ordens gegen
die Preufsen, und zum Schutz gegen die Einfille der Letz-
teren geschah, da wohl anzunehmen ist, dafs den Rittern in
dieser Zeit keine Mufse blieb, bei diesem Bau einen solchen
Reichthum und architektonische Schonheit zu entwickeln, tiber-
haupt einen Bau herzustellen, in dem, aulser fiir Schutz,
noch fiir ein behagliches Leben gesorgt war. Die architekto-
nischen Details, besonders die Gewdlberippen zeigen, dafs der
Bau wohl nicht friiher als gegen die Mitte des 14. Jahrhun-
derts ausgefiihrt sein kann, obgleich keinerlei Nachrichten hier-
iiber vorhanden sind; es ist aber wohl mdoglich, dafs durch
den Bau des Marienburger Schlosses 1274 die Erbauung der
kleineren Schlésser mehr in den Hintergrund getreten und
unbeachtet geblieben ist.

Die Griindung der Burg fand im Jahre 1234 unter Be-
nutzung einer alten heidnischen Burg und unter dem Schutze
des Kreuzheeres durch den Landmeister Hermann Balk statt.

Dusburg p. IIL. c. 12 giebt den Zweck der Erbauung der
Burg an, indem er sagt:

Aedificavit castrum de Redino ante solitudinem quae
fuit inter terram Pomesaniae et Colmensem, in illo loco,
ubi continuus insultus fuerat Pruthenorum et introitus
at terram Colmensem.

Unter dem Schutze der Burg siedelten sich sehr bald eine
Anzahl Bewohner an, denen der Landmeister zur Griindung
einer Stadt 100 Morgen Landes schenkte und in einem Privi-
legium stiidtische Ordnung und Verfassung gab, ihnen auch
eine Kirche erbaute, die jetzt noch theilweise vorhanden ist.

Schon 30 Jahre nach der Griindung, am 2. Mirz 1285,
erneuerte Conrad von Thierberg die verloren gegangene Ur-
kunde. Im Eingange dieses zweiten Privilegiums heilst es:

Fideles nostri Scultetus, Consules et cives plures at
nostram accesserunt presenciam humiliter supplicantes,
ut privilegium sibi super fundacione Civitatis Radino
a fratre Hermanno, dicto Balk, Magistro Prussie quan-
dam indultum sibi per negligenciam perditum, innavare
misericorditer dignaremur.

1242 hatte die Burg eine Belagerung der Préufsen in Ver-
bindung mit dem Herzog Suantepolc von Pommerellen, dessen
Sitz in Sartowitz bei Schwetz war, auszubalten.

1268 wurde Rheden durch die Preufsen zweimal erstirmt
und der grifste Theil der Einwohner getddtet.

1271 wird ein Ritter Hartung als Komthur angefiihrt.

1285 erhielt Rheden die obengedachte Handfeste.

1395 war Rudolf von Kyberg Komthur in Rheden.

1410 nach der Schlacht von Tannenberg hielt sich die
Burg lange gegen die Polen, fiel aber zuletzt nach einem fiinf-
stiindigen Gefecht in die Hénde des Konigs von Polen.

1411 fiel die Burg an den Orden zuriick. Der Komthur

Georg von Wirsberg liefs sich in demselben Jabr in eine Ver-
schworung des kulmischen Adels gegen den Orden ein und
wurde zu ewigem Gefingnils verurtheilt.

1420 u. 1422 wurde Rheden durch die Polen belagert, fiel

1454 dem kulmischen Adel (Eidexsenbund) in die Hinde,
der das Schlofs an den Konig von Polen iibergab.

1457 verkauften die Hauptleute der Soldtruppen des Or-
dens Rheden und das Land an den Konig von Polen, und
wurde das ganze Land polnisch.

Nach den miindlichen Ueberlieferungen soll die Burg nach
der Besitznahme durch die Polen manche Umiinderungen er-
fahren haben.

Am Anfang dieses Jahrhunderts hat das Schlofs noch zur
Wohnung des Domiinenpiichters gedient, ist aber spiter zur
Gewinnung der Baumaterialien zum Bau der Stallungen ab-
gebrochen worden.

Wie der Situationsplan zeigt, liegt vor dem mit einem
iiber 3 Ruthen breiten Hofe umzogenen Schlosse und von die-
sem durch einen Graben getrennt, die Vorburg, deren Um-
fassungsmauern noch zum gréfsten Theil erhalten sind; an der
Riickwand dieses Raumes sind an den Mauern noch die An-
siitze von Kreuzgewdlben sichtbar und sind die Stallungen vor
50 Jahren zum Theil noch erhalten gewesen. Der Eingang
zur Burg mufs bei A gewesen sein, was aus dem noch vor-
handenen Mauerwerk zu erkennen ist; von einer anderen Seite
war ein Zugang wegen der umgebenden Siimpfe nicht méglich.

Der breite theilweise noch vorhandene Graben, von einer
6 Fufls starken jetzt noch vorhandenen Futtermauer begrenzt,
hat sich wahrscheinlich iber den Vorhof hinaus (iiber B fort)
noch ungefihr 20 Ruthen weit bis zum jetzigen Kirchhofe
fortgesetzt, wo eine Schanze zur Deckung des Schlosses ge-
wesen sein soll. — Der Vorhof war durch eine Briicke mit
dem Schlosse verbunden und der Weg bis zum Eingange des
Schlosses durch Mauern geschiitzt, von denen Ueberreste noch
vorhanden sind.

Das Schlofs selbst, welches in dem unteren Theile der
Umfassungsmauern noch vorhanden ist, bildet ein Quadrat
von 167 Fuls Seitenlinge und von vier zierlichen und schlan-
ken Thiirmen auf den Ecken flankirt. Die beiden noch vor-
handenen quadratischen Thiirme der Eingangsseite haben eine
Seitenliinge von 16 Fufs 10 Zoll und eine Héhe mit Zinnen
von 91 Fufs, und sind ganz mit einem rautenférmigen Schmucke
verziert, in dem in grofsen Vierecken, wie ein Netz, schwarze
Ziegel auf rothem Grunde stehen, eine Verzierung, die sich
an fast allen Schlossern des Ordens wiederfindet. Dieselbe
Verzierung findet sich an der Hauptfagade, beginnt hier jedoch
erst an den Widerlagern der Rempterfenster. — Der Eingang
wird durch einen 7 Fufs 10 Zoll breiten, bis zur Spitze 10
Fufs hohen gedriickten Spitzbogen aus grofsen Werkstiicken
von Granit gebildet, vor demselben, so dals der Eingang 3
Fufs zuriickliegt, erhebt sich eine hoch aufsteigende, mit einem
Spitzbogen geschlossene Nische, eine Eigenthiimlichkeit, die
sich an mehreren Ordensschlossern vorfindet. Die Kreuzge-
wolbe, mit denen der Eingangsflur berdeckt ist, sind noch
vollstéindig erhalten, ebenso die Gemiicher, welche sich iiber
diesem Flur befinden.

Rechts vom Eingange, in den Keller eingebaut, hat sich
wahrscheinlich die Wachtstube befunden; der Schlitz, in wel-
chen das Thor des Einganges beim Oeffnen geschoben wurde,
ist noch vollstindig erhalten. Nach dem Hofe zu ist der Flur



213 Romer, Schlofs Rheden. 214

mit einem #hnlichen gedriickten Spitzbogen geschlossen, wie
der Eingang.

Tritt man in den Hof, so sieht man zu beiden Seiten des
Einganges zwei Nischen, in denen die Einsitze der Treppen-
stufen noch deutlich zu erkennen sind; die hier vorhanden ge-
wesenen Treppen haben zu dem ersten Stock des gewdlbten
Umganges gefiihrt. Der innere nahezu quadratische Hof war
mit einer Gallerie in zwei Stockwerken von ungleicher Breite
umgeben, welche auf massiven Pfeilern rubte, deren Funda-
mente noch vorhanden sind und deren Gewdlbansitze noch
deutlich erkannt werden konnen. Von dem Erdgeschosse die-
ser Gallerie fiihrten Thiiren nach dem Erdgeschofs resp. Kel-
lern des Gebiindes; diese von einfachen Kreuzgewdlben iiber-
spannten Riume sind simmtlich zerstort, wihrend die Keller,
eben so tiberwdlbt, noch grélstentheils erhalten sind und die
Kellerriiume G und E noch jetzt als Kartoffelkeller benutzt
werden. Die in diesen beiden Kellern befindlichen Granit-
siulen sind auf Blatt 37 mitgetheilt. Diese Keller, sowie die
hieriiber befindlichen Ridume des Erdgeschosses erbalten ihr
Licht durch schmale Fenster, welche nach dem Hofe und nach
dem é#ulseren Umgange fiilhren. Unter dem Rempter sind noch
Reste einer Feuerungsanlage, doch lifst sich ohne Nachgra-
bung nicht ermitteln, ob diese zur Kiiche oder zur Heizung
gedient haben.

Von dem ersten Stock des hier ebenfalls gewdlbten Um-
ganges gelangt man rechts zu einem Portal, welches zur Ca-
pelle fiihrt; dieses Portal (Fig. 9), reich profilirt, ist aus
Schichten von abwechselnd gelb und griin glasirten Ziegeln
gebildet; ein dhnliches, aber weniger reich profilirtes Portal
(a Fig. 8) fiihrt zum Capitelsaal; die Winde dieses Umganges
waren, wie noch deutlich zu erkennen, ebenfalls mit glasirten
Ziegeln in abwechselnden griinen und gelben Schichten be-
kleidet; die oOstliche Seite dieses Umganges hat eine Breite
von 18 Fufs, wihrend die iibrigen Seiten nur 8 Fuls breit
sind. Ob diese Seite eine grofsere Breite erbalten hat, um die-
selbe, als zu den Hauptriumen fiihrend, auszuzeichnen, oder ob
die Liinge der Capelle hierfir maalsgebend gewesen ist, wage
ich nicht zu entscheiden, jedenfalls ist dieselbe Veranlassung
gewesen, dals der Eingang des Gebiiudes nicht mit der Mittel-
linie der Hauptfront iibereinstimmt. i

Die Capelle, welche die Hilfte des vorderen Fliigels ein-
nimmt, ist gegen Osten zweiseitig geschlossen; der auf der
linken Seite entstandene Winkel ist mit Mauerwerk ausgefiillt,
withrend der Raum in der rechten Ecke mit dem Innern des
Thurmes zu einer Capelle verwandt worden ist. Im Osten
befinden sich zwei schmale hohe Fenster, im Siiden drei grés-
sere Fenster, im Norden, den Fenstern entsprechend Fenster-
nischen, die jedoch erst iiber dem Portal beginnen. Die Ge-
wolbe, von denen Reste noch vorhanden sind, waren hohe und
zierliche Steingewdlbe, die Gurte standen auf Diensten, welche
wieder von Consolen getragen wurden, Diese Dienste, welche
mit verschiedenen geraden Capitilen geschmiickt waren, sind
profilirt, und setzen sich diese Profile auch in den Consolen
fort; die Zahl der Profile ist iibereinstimmend mit der Zahl
der Gewolbrippen (Fig. 11, 12, 13). Die Profile der Gewdélb-
rippen stimmen mit den Profilen der Gewdlbrippen in den
Schlossern Marienburg, Heilsberg, Gollup iiberein. Die Gurte
und Gurttriiger sind aus Putz gezogen und besteht derselbe

aus einem Gemenge von Kalk und Asche, welches das An-
sehen von Portland-Cement hat; die Profile haben sich an
vielen Stellen gut und -scharf erhalten. Auf den Winden be.
finden sich noch vielfach Spuren von Malerei, besonders in
dem oberen Theile der Nische in der vordern Ecke am Ein-
gange, die Darstellung ist jedoch nicht mehr zu erkennen, weil
zwei Bilder iiber einander gemalt und von jedem einige Theile
sichtbar waren.

Eigenthiimlich ist die Verbindung des oberen Theiles des
Thurmes mit den Ridumen iber dem Capitelsaal hergestellt.
Die Gewdlbe der Capelle reichten bis in das Dach und konnte
iiber diese hinweg eine Verbindung nur in grofser Hohe statt-
finden; es ist deshalb diese Verbindung hinter den Gewolben
des zweiseitigen Abschlusses angebracht worden, und zwar so,
dafs dieser Gang die inneren Fenster dieses Abschlusses in
der Hohe der Widerlager durchschneidet, wo der Fufsboden
durch eine flache, im Innern der Kirche sichtbare Kappe ge-
bildet wird; von aufsen ist dieser Gang nicht sichtbar, weil
hier die édufseren Fenster niedriger angeordnet sind. (Siehe
Zeichnung Fig. 3 und 4.)

Der Capelle schliefst sich im Norden der Capitelsaal an,
der von dem Umgange aus durch ein geschmiicktes Portal
(Fig. 8) zuginglich ist. Die Mauern zeigen, wie die in der
Capelle, noch Reste der Wolbung, aus denen die Form der
Gewdlbe ergiinzt werden konnte. Hinter diesem Saale haben
mehrere kleinere Zimmer gelegen, die mit einfachen Kreuzge-
wolben iiberdeckt waren und wahrscheinlich als Wohnriume
gedient haben.

Links vom Haupteingange und die zweite Hilfte der Siid-
seite einnehmend, liegt ein grofser Raum, der wahrscheinlich
als Rempter (Refectorium) gedient hat; die hier noch theil-
weise sichtbaren Gewdlbanfinge deuten an, dals dieser Raum
mit einfachen, spitzbogigen Kreuzgewdlben iiberdeckt gewesen
ist. In dem siidwestlichen Eckthurme, der mit dem Rempter
in Verbindung steht, befindet sich ein gewdlbtes Gemach mit
einer Oeffnung in der nordwestlich vorspringenden Ecke. Im
oberen Theile des Thurmes ist die Treppen-Anlage noch
deutlich erkennbar.

Die nordwestliche Ecke der ganzen Anlage ist mit Schutt
angefiillt, es scheint jedoch, dafs die unteren Kellerriume,
wenn auch nicht mehr zugiinglich, noch erhalten sind.

Die Anordnung der Thiirme in ihrem oberen Theil geht
aus dem Darchschnitt Fig. 3 hervor.

Der siidliche Hauptfliigel war nach Osten und Westen
durch Giebel abgeschlossen, an welche sich die Dicher des
westlichen und ostlichen Fligels anlehnten.

In der Gstlichen Mauer des westlichen Grabens sind in
einem noch erhaltenen Stiick Mauerwerk (Fig. 1) vier grofse
Granit-Consolen sichtbar, die mit stark iberhdhten Spitzbogen,
wie am Mauerwerk noch erkennbar ist, {iberwdlbt waren.
Zwischen diesem Mauerwerk und dem Schlosse hat in der
Hohe des ersten Stockes eine Verbindung stattgefunden; der
Zweck dieser Anlage ist nicht erkennbar.

Nach der Huldigung des Kénigs Friedrich Wilhelm IV.
in Konigsberg hat das Schlofs eine kleine Restauration er-
fahren; es sind die beiden vorderen Thiirme ausgebessert und
das Portal der Capelle im oberen Theile ernenert worden.

Romer.
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- Allgemeine Theorie der Turbinen
mit specieller Anwendung auf die Kreiselrider und Kreiselpumpen.

Die folgende Arbeit soll eine analytische Darstellung der
bei den Turbinen maaflsgebenden Gesetze und Beziehungen,
sowie deren Anwendung auf die Untersuchung gegebener
Turbinen, und endlich ihre Benutzung fiir die Bestimmung
der Constructionsverhiltnisse zu entwerfender Turbinen ent-
halten.  Den ersten Theil geben wir zuniichst, indem wir
uns vorbehalten, die beiden andern Theile folgen zu lassen.

A. Darstellung der hei den Turbinen im Allgemeinen
maafsgebenden Gesetze und Beziehungen.

I Definiticnen und Dispositiozen.
8§99,

Definition der Turbinen. Getriebene (negative) und treibende
« (positive) Turbinen. Vorliunfige Voraussetzung.

Unter einer Turbine (Kreiselrad) verstehen wir ein
System von Flichen, die, unter einander fest verbunden, um
eine gemeinschaftliche Axe drehbar sind, und iiber
welche ein fliissiger Kérper (Wasser, Luft) gleitend sich
fortbewegt in der Art, dafs zwischen diesem Korper und dem
drehbaren System eine Uebertragung mechanischer
Arbeit stattfindet.

Hierbei sind zwei Fillle moglich. Entweder wird dem
fliissigen Korper mechanische Arbeit entzogen und diese
wird dann von der Turbine aufgenommen, oder umgekehrt,
dem fliissigen Korper wird von der Turbine Arbeit ertheilt.
Im ersten Falle wird die Turbine von der Flissigkeit ge-
trieben, im andern Falle wird die Fliissigkeit von der
Turbine getrieben. Wir kinnen dies auch so aunsdriicken,
dafs wir sagen, im ersten Falle ist der Zuwachs an mecha-
nischer Leistung, den die Fliissigkeit bei ihrem Durchgange
durch die Turbine erleidet, negativ, im andern Falle po-
sitiv. Hiernach unterscheiden wir:

Getriebene Turbinen.
Treibende Turbinen.

Die getriebenen Turbinen nennen wir auch: Tur-
binen, in denen die mechanische Arbeit, die die Flissigkeit
erlangt, negativ ist; sie heifsen kurz negative Turbinen,
auch wohl vorzugsweise Kreiselrider.

Die treibenden Turbinen nennen wir auch: Turbi-
nen, in denen die mechanische Arbeit, die das Wasser er-
langt, positiv ist, kurz positive Turbinen, auch Kreisel-
pumpen (Ventilatoren).

Wir bezeichnen diese beiden Arten mit — und mit .
Damit zwischen den Fliichen des drehbaren Systems und der
Fliissigkeit eine Uebertragung mechanischer Arbeit erfolgen
konne, mufs zwischen diesen Flichen und der Fliissigkeit
nothwendigerweise ein Druck stattfinden. Dies bedingt, dals
die Elemente der Fliissigkeit die Flichen des drehbaren
Systems entweder unmittelbar oder mittelbar beriihren.
Unter einer mittelbaren Beriihrung verstehen wir einen
solchen Zusammenhang zwischen den Elementen der Fliissig-
keit und den Fliichen des drehbaren Systems, dals zwischen
beiden ein continuirliches Medium (etwa andre Fliissig-
keits-Elemente) sich befindet, welches die Uebertragung des
Drucks vermittelt. Dals ein solcher Zusammenhang zwischen
den Elementen der Fliissigkeit und den Flichen des dreh-
baren Systems stattfinde, ist zwar zum Wesen der Turbine
nach unsrer Definition durchaus nothwendig, indessen ver-
steht sich derselbe nicht fiir jede Form der Flichen und

unter allen Umstinden von selbst, er ist vielmehr an ge-
wisse Bedingungen gekniipft, und es ist in jedem Falle nach-
zuweisen, dafs diese Bedingungen erfiillt werden, wenn man
ein System als Turbine behandeln will. (Vergl. §. 17.)

Indem wir uns fiir specielle Fiille diesen Nachweis zu
fiihren vorbehalten, setzen wir hier vorliufig voraus, dafs eine
solche Beriihrung (mittelbare oder unmittelbare) zwischen den
Flichen des drehbaren Systems und den Elementen der
Fliissigkeit wirklich stetig stattfindet; dann sind die Elemente
der Fliissigkeit gezwungen, sich lings dieser Flichen durch
das drehbare System hindurch zu bewegen und die Wege,
welche die Elemente auf dem drehbaren System be-
schreiben, liegen dann in jenen Flichen, sind also Schnitte
derselben. Die so gebildeten relativen Wege der Ele-
mente auf dem drehbaren System nennen wir kurz
die Schaufeln der Turbine.

§ 2.
Axial-, Radial-, Normal-Geschwindigkeit.
Bezeichnungsart: Turbinen A.B.C.

Wenn sich ein Element der Fliissigkeit in irgend einem
Punkt seiner relativen Bahn (Schaufel) befindet, so lifst
sich seine Geschwindigkeit im Allgemeinen immer zerlegen
nach drei zu einander normalen Richtungen. Diese Rich-
tungen kénnen wir so wihlen, dafs die eine mit der Rich-
tung der Drehaxe zusammenfillt, die zweite mit der Rich-
tung des normal zur Drehaxe gezogenen Radius-Vector zu-
sammenfillt, und die dritte normal zum Radius-Vector in der
Drehungsebene liegt, also mit der Richtung der Drehung im
gegebenen Augenblick zusammenfillt. Wir nennen die Com-
ponente der Geschwindigkeit nach der Richtung der Drehaxe
die axiale Geschwindigkeit und bezeichnen Alles, was
sich auf diese Richtung bezieht, mit dem Zeiger .. Ferner
nennen wir die Componente nach der Richtung des Ra-
dius-Vector die Radialgeschwindigkeit und bezeichnen
Alles, was sich auf diese Richtung bezieht, mit dem Zeiger ,,
und schliefslich nennen wir die dritte Componente die
Normalgeschwindigkeit und bezeichnen Alles, was sich
auf dieselbe bezieht, mit dem Zeiger ,. Ist z. B. » die re-
lative Geschwindigkeit lings der Schaufel, so sind deren
Componenten r, (relative Axialgeschwindigkeit), v, (relative
Radialgeschwindigkeit), v, (velative Normalgeschwindigkeit)
u. 8. f. Es kann entweder v.=10 oder auch v,=0 sein, oder
es konnen auch beide Componenten reelle Werthe haben.
Die bei der Betrachtung der Turbinen vorkommenden Fiille
sind vorzugsweise:

A. Turbinen ohne Axialgeschwindigkeit.

B. Turbinen ohne Radialgeschwindigkeit.

C. Turbinen, welche Radial- und Axialge-

schwindigkeit zugleich haben,
Wir bezeichnen diese drei Anordnungen mit A4, B, €, und
verstehen unter

4 A eine treibende Turbine (Kreiselpumpe) ohne

Axialgeschwindigkeit ; unter
— B eine getriebene Turbine (Kreiselrad) ohne Ra-
dialgeschwindigkeit u. s. f.
§ 3.

Absolute — relative Geschwindigkeit. Bahn und Schaufel. — Be-
zeichnungen fiir den Radius-Vector, den Polarwinkel, den Ein- und
Austritt. Turbinen L 1L III. und Turbinen 1. 2.

Ein Element, welches sich auf der Schaufel mit der re-
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lativen Geschwindigkeit v bewegt, hat, wenn es stetig
auf der Schaufel bleiben soll, zugleich mit dieser eine Um=
drehungsgeschwindigkeit um die Axe des drehbaren
Systems. Die Resultirende aus diesen beiden gleichzeitig
stattfindenden Geschwindigkeiten nennen wir die absolute
Geschwindigkeit und bezeichnen dieselbe stets mit e
Die Richtung und Gréfse der absoluten Geschwindigkeit
ist in jedem Augenblick von der Richtung und Grofse
der relativen Geschwindigkeit v, der Umdrehungs-
geschwindigkeit und von dem Winkel, den beide einschliefsen,
abhiingig. Die stetige Folge der Wegelemente, welche das
Fliissigkeitselement vermoge der absoluten Geschwin-
digkeit in den stetig folgenden Zeitelementen durchliuft,
bildet den absoluten Weg des Elements durch die Tur-
bine. Diesen bezeichnen wir kiinftig kurz mit dem Ausdruck
,Bahn“ Es sind also die Bezeichnungen ,Bahn“ und
»Schaufel® hier gleichbedeutend mit yjabsoluter® und ,rela-
tiver Weg.“

Die Bahn und dle Schaufel bestimmen wir durch
Polar-Coordinaten; wir nehmen fiir beide die Drehungs-
axe der Turbine als Polaraxe an; ferner ziihlen wir fiir beide
die Polarwinkel von demselben festen Radius. Die
Polarwinkel der Bahn bezeichnen wir mit ¢; diejenigen,
welche durch Drehung des festen Systems durchlaufen wer-
den, mit ¢,, und die Polarwinkel der Schaufel wmit .
Dem entsprechend sind w, w,, w, die Winkelgeschwindig-
keiten. N

Den veriinderlichen Radius-Vector (kiirzesten Ab-
stand eines Punktes der Bahn oder der Schaufel von der
Drehaxe) bezeichnen wir mit 7, den kleinsten vorkommenden
Werth von 7 mit »,, den grifsten mit » Ebenso bezeich-
nen z, z,, 2, die entsprechenden Ordinaten auf der Drehaxe
gemessen.

Die Fliissigkeit mufs in irgend einem Punkte in die Tur-
bine eintreten, in einem andern austreten. Alles, was
sich auf den Eintrittspunkt bezieht, bezeichnen wir mit dem
Zeiger ., und Alles, was sich auf den Austrittspunkt bezieht,
mit dem Zeiger .. Hiernach ist z. B. », v. ¢. v,. ¢.. zu ver-
stehen; es sind die bestimmten Werthe, welche der Radius-
Vector, die relative, die absolute Geschwindigkeit, die relative
Radialgeschwindigkeit, die absolute Normalgeschwindigkeit
(s. oben) u. s. w. in dem Eintrittspunkte der Fliissigkeit haben.

Die Anordnungen der Turbinen sind darin ver-
schieden, dafs der Eintritt entweder im kleinsten, oder
im grofsten Radius erfolgt, und der Austritt im entgegen-
gesetzten grofsten resp. kleinsten Radius.  Endlich kann
auch der Eintritts- und Austri sradius denselben Werth haben.
Hiernach unterscheiden wir:

I. Turbinen mit Eintritt im kleinsten Radius.

(re=ro; ra=r).
II. Turbinen mit Eintritt im gréfsten Radius.
(re=r,; ra==r,).

III. Turbinen, deren Eintritts- und Austritts-

radius gleich grols sind.

Wir bezeichnen diese Fiille durch die rémischen Zahlen
1y 1y ar. Die Bezeichnungen - 4,, — By, u.s. w. sind
hiernach verstindlich, némlich <-4, ist eine Kreiselpumpe
ohne Axialgeschwindigkeit mit Eintritt im kleinsten Radius;
~— By ein Kreiselrad ohne Radialgeschwindigkeit, in wel-
chem der Eintritt und der Austritt in demselben Abstand von
der Drehaxe stattfindet, u. 8. W.

Die Bahn, also auch die Richtung der absoluten Ge-
schwindigkeit kann im Eintrittspunkt mit der Richtung
der Drehung entweder einen spitzen oder einen rechten Win-

Kel bilden. - Tm  ersten Falle ist die Richtung der Bahn im
Eintrittspunkt gegen die Richtung des Radius-Vector : oder
gegen die ‘Axe geneigt, oder gegen beide geneigt; im  an-
dern Falle fillt die Eintrittsrichtung der Bahn mit dem Ra-
dius-Vector oder mit der Axenrichtung zusammen. Wir unter-
scheiden hiernach:

1. Turbinen mit geneigtem Eintritt.

2. Turbinen mit radialem oder mit axialem Eintritt.

Die Ziffer 1 oder 2 der Turbinenbezeichnung hinzugefiigt,

bedeutet die Art des Eintritts. Z. B. —4;, Kreigelrad
ohne 'Axialgeschwindigkeit mit radialem Eintritt
im kleinsten Radius (z. B. Schottische Turbine).

§. 4.
Schaufelflichen; Zellen. Strahlturbine, Vollturbine (Turbine « nud B).
Zellenwinkel.

Die Fliichen des drehbaren Systems, in welchen die re-
lativen Wege der einzelnen Fliissigkeitselemente liegen,
nennen wir die Schaufelflichen; den Raum zwischen zwei
benachbarten Schaufelflichen nennen wir eine Zelle. Die
Flissigkeit, welche durch die Turbine -geht, kann durch
gewisse Bedingungen gezwungen sein, diese Zellen stets
vollstindig auszufiillen, so dafs diese gewissermalsen ge-
filllte Rohren darstellen, durch welche die Fliissigkeit ge-
driickt wird, wobei die beiden Schaufelflichen, welche
die Zelle einschliefsen, zugleich von Einflufs auf die Be-
wegung der Flissigkeit sind, indem sie das Durchflufs-
profil fiir dieselbe begrenzen. (Vergl. §. 30.) Wir nennen
solche Turbinen, bei denen diese Bedingungen stattfinden,
pvollstindig gefiillte Turbinen® oder kurz , Voll-
turbinen® Dals eine Turbine Vollturbine sei, mufs also
jedesmal nachgewiesen werden. Finden jene Bedingungen
nicht statt, und ist gleichwohl nachzuweisen, dafls die Fliis-
sigkeit stets auf der Schaufelfliche bleibt (s. §. 1.), so gleitet
die Flissigkeit in Form eines Strahles lings der einen Schau-
felfliiche hin, ohne von der benachbarten Schaufelfliiche der
Zelle irgendwie beeinflufst zu werden. Wir nennen die Tur-
binen, bei denen dieser Zustand eintrifft ,Strahlturbinen®
und unterscheiden hiernach:

a Strahlturbinen.
g Vollturbinen.

Die Buchstaben @ und g der Turbinenbezeichnung hin-
zugefiigt, deuten an, ob eine Turbine Vollturbine oder Strahl-
turbine sei. Z. B. — 4, « ,Kreiselrad ohne Axialgeschwin-
digkeit mit geneigtem Eintritt im kleinsten Radius, in wel-
chem die Fliissigkeit als Strahl lings der Schaufelfliche hin-
gleitet®.

Den Polarwinkel, welchen zwei benachbarte Schau-
feln, die eine Zelle bilden, in dem Abstande r einschliefsen,
nennen wir den Zellenwinkel und bezeichnen ihn iiberall
mit Y.

§. 5.
Absolater — relativer Druck und deren Componenten. Element der
ubertragenen mechanischen Leistung.

Wenn die Fliissigkeit sich in ihrer absoluten Bahn mit
einer veriinderlichen Geschwindigkeit bewegt, so mufs in
jedem Augenblick auf dieselbe ein gewisser Druck (beschleu-
nigend oder verzdgernd) einwirken, durch welchen diese Ge-
schwindigkeitsinderung bedingt wird. Diesen Druck, oder
vielmehr die Resultante aus allen gleichzeitig auf ein
Element der Fliissigkeit einwirkenden Drucken, nennen wir
den absoluten Druck. Die Componenten dieses Drucks
sind nach der Bezeichnung §. 2. P,, P,, P..

Den Druck, welcher zwischen der Flissigkeit und der

-
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Schaufel stattfindet (§. 1.), nennen wir den relativen Druck
ind’ bezeichnen ihn stets mit Q; seine Componenten sind
Q.'Q. Q.. Der relative Druck bedingt die Aenderung der
relativen Geschwindigkeit und umgekebrt. Kennen wir den
relativen Druck der Richtung und Grofse mach in jedem
Augenblick, so ist dadurch die relative Bahn zu finden, und
umgekehrt, ist die relative Bahn gegeben und die relative
Greschwindigkeit, so lifst sich der relative Druck bestimmen.

Denken wir auf ein Element der Flissigkeit in jedem
Augenblick den wirklich stattfindenden absoluten Druck
angebracht, so entsteht die absolute Bahn und wir kénnen
diese Bahn unter Betrachtung des absoluten Druckes: bestim-
men, ohne unmittelbar die Schaufelform und die Drehungs-
geschwindigkeit zu betrachten.

Wenn wir dagegen in jedem Augenblick anstatt des
absoluten Druckes den eben stattfindenden relativen
Druck auf das Element wirkend betrachten, so entsteht die
relative Bahn, und wir kénnen daher diese finden, ohne
unmittelbar die absolute Bahn und die Drehungsgeschwindig-
keit zu betrachten. Wir konnen also die Untersuchung auch
stets so leiten, dafs wir uns die Schaufel ruhend denken
und nun auf das Element wirkend die relativen Drucke be-
trachten; dann wird die Schaufel diejenige Bahn sein, die
unter Einwirkung der relativen Drucke durchlaufen wird.

Die Componente des absoluten Druckes nach
der Richtung der Drehung der Turbine P, multi-
plicirt mit dem Wegelement, welches diese Druck-
componente nach der genannten Richtung durch
Drehung wirklich durchlduft (wr.dt), bildet das
Arbeitselement, welches in dem betrachteten
Augenblick zwischen der Turbine und der Flissig-
keit (§ 1.) iibertragen wird. (Vergl. §. 18.)

Wenn der absolute Normaldruck P, und das von
demselben durchlaufene Wegelement gleichgerichtet sind,
so ist das Leistungselement positiv und das Fliissigkeits-
element hat von der Turbine in diesem Augenblick Arbeit
empfangen; die Turbine wirkt also treibend. Hierbei
driickt die Turbinenschaufel gegen das Fliissigkeitselement
und es findet eine Ablenkung des Elements von seiner ur-
spriinglichen absoluten Richtung nach der Richtung der
Drehung statt. Wenn dagegen die Richtung des absoluten
Normaldruckes und die Richtung des von demselben nach
der Richtung der Drehung durchlaufenen Weges entgegen-
gesetzt sind, so ist das Leistungselement negativ, das
Fliissigkeitselement giebt in diesem Augenblick an die Tur-
bine Arbeit ab, die Turbine wird in diesem Augenblick ge-
trieben. Hierbei iibt das Fliissigkeitselement einen Druck
gegen die Turbinenschaufel aus, und es findet eine Ablen-
kung des Fliissigkeitselements von seiner urspriinglichen Rich-
tung in einem der Drehungsrichtung entgegengesetzten Sinne
statt. Die Summe aller auf die angedeutete Weise gebil-
deten Leistungselemente bildet die Gesammtleistung,
welche zwischen der Turbine und der Flissigkeit wiihrend
des Durchgangs der letzteren durch die erstere zwischen
beiden iibertragen worden ist. Ist diese Summe negatiy,
80 haben wir eine megative Turbine (Kreiselrad); ist sie
positiv, so haben wir eine positive Turbine (Kreisel-
pumpe) nach der Definition des §. 1. Es hiingt dies also
wesentlich von der Richtung des absoluten Normal-
druckes P, gegen die Richtung der Drehung ab.

§. 6.

Vorwirtsbahn, Rickwirtsbahn. Turbine V' und R. Bestimmung
der Drehungsrichtung. §

Wir sind zuweilen veranlalst, die Richtung der ab-

soluten Normalgeschwindigkeit (Componente c,) mit
der Richtung der Drehung zu vergleichen. Wenn die Rich-
tung von ¢, mit der Richtung der Drehung gleichsinnig
ist, so sagen wir, die absolute Normalgeschwindigkeit
sei vorwiirts gerichtet, und wenn beide Richtungen ent-
gegengesetzt sind, so sagen wir, die absolute Normal-
geschwindigkeit sei riickwiirts gerichtet. Findet das
eine oder andere Verhiltnifs wihrend des ganzen Ver-
laufs der Bahn statt, so nennen wir eine solche Bahn
seine Bahn mit vorwiirts resp. riickwiirts gerichteter
absoluter Normalgeschwindigkeit®. Kiirzer bezeich-
nen wir diese Eigenthiimlichkeiten der Babn als

»Vorwirtsbahn“

oder ,Riickwiirtsbahn®,

und unterscheiden hiernach die Turbinen, bei welchen das
eine oder das andere Verhiltnifs stattfindet, als

Vorwiirtsturbinen (V)

Riickwiirtsturbinen (R).
Wir deuten dies in der Bezeichnung der Turbinen an durch
V oder R, die wir der frilhern Bezeichnung hinzufiigen.
Z. B. — A;,B.V. dient zur Bezeichnung eines Kreiselrades
(—) ohne Axialgeschwindigkeit (4), mit geneigtem Hintritt
(,) im kleinsten Radius (;) mit voller Fiillung (B) und einer
absoluten Bahn, welche so beschaffen ist, dals die Componente
der absoluten Geschwindigkeit nach der Richtung der Drehung
mit dieser gleichgerichtet ist (V) u.s. w. Ob die Bahn
in einem Punkte vorwiirts oder riickwiirts gerichtet ist,
hiingt von der Lage der Schaufel ab. Es sei pg die Rich-

tung ¢ der absoluten Bahn;

LaatTgnid #f Ny ps und pt sind die Richtun-
Yokt gen der Normalgeschwindigkeit
AT 1eh fhs piovit und der Radialgeschwindigkeit.
“n — Fillt ps mit der Richtung der
o ST Drehuzlig zusammen, d. h, dreht
sich die Turbine von p gegen s,

Fin.l so nennen wir die Bahn vor-
I: wiirts gerichtet, und wenn sich

die Turbine von s gegen p dreht,

viickwiirts gerichtet.

Um nun zu bestimmen, nach welcher Richtung die
Drehung erfolgt, erinnern wir uns, dals nach § 3.
die Geschwindigkeit ¢ die Resultirende aus der relativen
Geschwindigkeit » und der Drehungsgeschwindigkeit ist; es
mufs also ¢ immer zwischen v und der Drehungsgeschwin-
digkeit liegen, also anch letztere immer auf der Seite von ¢,
welche derjenigen entgegengesetzt ist, auf welcher v liegt.
Liegt also das Schaufelelement (v) in diesem Augenblick auf
derjenigen Seite von pg, auf welcher auch der Radius-Vector
pt liegt, z. B. pv, so fillt die Drehungsrichtung auf die andre
Seite, also dreht sich die Turbine von p gegen s. Wenn
aber jetzt das Schauofelelement im Winkel gps lige; z. B.
pm wiire, so dreht sich die Turbine entgegengesetzt, also ist
die Geschwindigkeit ¢, gegen die Drehung d. i, rickwiirts
gerichtet. Man hat also die einfache Regel:

Wenn das Schaufelelement und der Radius-
Vector auf entgegengesetzten Seiten der Bahn liegen,
so haben wir eine Riickwiirtsbahn, und wenn beide auf
derselben Seite der Bahn liegen, eine Vorwiirtsbahn.

5 90
Winkelbezeichnung und Winkelzihlung.

Den Winkel, den zwei Richtungen mit einander bilden,

bezeichnen wir dadurch, dafs wir die beiden Richtungen neben

einander schreiben und in Klammer schliefsen, z. B. (¢r) ist
der Winkel, den die absolute Geschwindigkeit, also auch die
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Bahn mit dem Radius-Vector in irgend einem Punkte bildet;
(vn,) ist der Winkel, den die Richtung der relativen Ge-
schwindigkeit v, also auch die Richtung der Schaufel mit der
Richtung der Drehung und zwar im kleinsten Ra-
dius-Vector bildet; (Pv,) ist der Winkel, welchen die
Richtung des absoluten Druckes P mit der Richtung der
Schaufel im Austrittspunkt bildet, u. s. w.

Um die Winkel zu zéhlen, ist Folgendes zu bemerken:
Die Richtung der Drehung (,) gilt immer als positiv.
Die Winkel mit dem Radius-Vector werden von dem
Radius-Vector nach der Drehungsrichtung geziihlt, so dals
immer der Quadrant zwischen der positiven Drehungsrichtung
und dem Radius-Vector als erster Quadrant gilt. Auf
diese Weise entstehen oft Winkel im zweiten, dritten und
vierten Quadranten, und es sind dann die Vorzeichen der
Winkelfunctionen jedesmal wohl zu beachten. Es ist dann
oft bequem, statt der stumpfen und erhabenen Winkel die

kleinsten (spitzen) Winkel zwischen zwei Richtungen einzu- .

fihren. Wenn wir diese spitzen Winkel anstatt der nach
jener Vorschrift geziihlten Winkel einfiihren, so bezeichnen
wir dies jedesmal durch eine eckige Klammer [ ], in welche
wir die Bezeichnung des Winkels einschliefsen. Hs sei z. B.
ab die Drehungsrichtung, ae die Richtung der relativen Ge-
schwindigkeit, also die Richtung der Schaufel; der Winkel
(vr) liegt nach der angenom-
menen Zihlungsweise im IV.
Quadranten; wenn wir aber
anstatt des erhabnen Winkels
(vr) den spitzen Winkel dae
einfiihren, so machen wir dies
dadurch erkennbar, dafls wir
schreiben Winket [vr]. Auf
; diese Weise wird sich ein
Fig. %, Zweifel iiber das Vorzeichen
\ der Winkelfunctionen ver-
o meiden lassen.

Der Winkel doe ist der Polarwinkel fiir den Punkt e
der relativen Bahn, und wir haben denselben nach §. 3. mit
@, zu bezeichnen. Die Winkelziihlung nach der allgemeinen
Regel giebt auch hier den Winkel im IV. Quadranten; meinen
wir aber den spitzen Winkel d’o\a, so schreiben wir [¢, ]

Ist entweder nur die Bahn oder nur die Schaufel zu
betrachten, so dals die Richtung der Drehung unbestimmt
bleibt, so ist es gleichgiltig, wie wir die Winkel zihlen, nur
miissen natiirlich bei derselben Betrachtung alle Winkel in
demselben Sinne geziihlt werden.

§. 8.

Bestimmung der Bahn und der Schaufel durch die Ebnen I. II. IIL
Projection. Axialschnitt. Abwickelung.

Nach der im §. 3. gegebenen Disposition zur Bestim-
mung der Bahn und der Schaufel durch Polar-Coordinaten
sind fiir jeden Punkt der Curve folgende drei Ebenen von
Bedeutung:

1) Eine-Ebene normal zur Drehaxe, in welcher die Po-
larwinkel geziihlt werden, und in der die Richtungen R (Ra-
dius-Vector) und N (Normale zum Radius-Vector) liegen.
Wir nennen diese Ebene die Drehungsebene, auch die
R-N-Ebene oder die Ebene I. Diese Ebene ist als fest-
liegend zu betrachten, und die Projection der Curve auf diese
Ebene nennen  wir vorzugsweise die Projection der
Curve.

?) Eine Ebene durch die Richtung N und parallel mit

der Axe Z; wir nennen sie die Z-N-Ebene. Die Lage
dieser Ebene ist im Allgemeinen fiir jeden Punkt der Curve
eine andre, immer aber normal zur Drehungsebene. Wir
nennen diese Ebene auch die Ebene IL

3) Eine Ebene durch die Richtung R und durch die
Axe Z, welche wir die R-Z-Ebene oder die Ebene III
nennen. Diese Ebene ist also so zu denken, dafls sie um
die Axe Z drehbar ist und folglich fiir jeden Punkt der Curve
in; eine andre dem Polarwinkel entsprechende Lage kommt.
Bei dieser Drehung der Ebene III schneidet die Curve die
Ebene im Allgemeinen in immer andern Punkten und die
stetige Folge dieser Durchschnittspunkte giebt in der Ebene ITT
wiederum eine Curve. Diese
entstehende Curve nennen
wir den Axialschnitt der
Bahn oder Schaufel. Den-
ken wir uns mit dem Axial-
schnitt einen Umdrehungs-
kdrper beschrieben, so mufs
die betrachtete Curye (Bahn
oder Sehaufel) in der Ober-
fliche dieses Umdre-
hungskorpers liegen,
denn bei der Drehung des
Axialschnittes mufs er in
jeder Lage die betrachtete
Curve schneiden.

Durch die Projection und den Axialschnitt ist die
Curve vollkommen bestimmt, wenn nicht der Axialschnitt
eine gerade Linie wird, welche parallel mit der Axe
ist. In diesem Falle ist der Umdrehungskérper, in dessen
Oberfliche die Curve liegt, ein Cylinder, die Projection
der Curve ein Kreisbogen, und dann wendet man besser
zur Bestimmung der Curve die Ebene II an. Diese ist nun
in allen Lagen, die sie annimmt, Berihrungsebene des
Cylinders; sie erscheint also als eine Ebene, die sich, in-
dem man sie durch die stetig folgenden Punkte der Curve
legt, allmiligc auf den Cylinder [aufwickelt. Die Mantel-
fliche selbst stellt dann die aufgewickelte Ebene dar, und
wickelt man die Mantelfiiche des Cylinders mit der in der-
selben liegenden Curve ab, so hat man eine ebene Curve,
welche wir die Abwickelung der Bahn oder der Schaufel
nennen.

Die in den genannten Ebenen liegenden Richtungen,
wenn wir sie ausschliefslich in diesen Ebenen betrachten,
bezeichnen wir mit den romischen Ziffern, I. II. III. als
Zeiger; so ist ¢; die Componente von ¢ in der Ebene I; vy
die Componente von v in der Ebene IT u, s. w. In der Ebene
I liegen die Componenten ¢, ¢, v, v,; bei den Turbinen 4
(§. 2.) fillt die Ebene II. und III. fort, und da hier kein
Zweifel sein kann, in welcher Ebene die Geschwindigkeiten
¢ und v liegen, so fallen auch die Zeiger ¢; und vz u. s. w.
fort. In der Ebene II liegen die Componenten ¢, und ¢, und
v. und v,. Bei den Turbinen B fallen die Ebenen I. und IIL
fort und also auch die entsprechenden Zeiger bei ¢ und v.
In der Ebene IIL liegen die Componenten ¢, und ¢, v, und
v.. Diese Ebene wird nur bei den Turbinen C (§. 2.) ge-
braucht.

Die Resultirende der Componenten ¢, und c, ist ¢;; die
Resultirende von ¢, und ¢, ist ¢y; endlich die Resultirende
von ¢ und ¢, ist ¢;;. Ebenso fiir die Componenten v. - ¥«
entstehen die Resultirenden v; vn vux
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II, | Allgemeine ‘Beziehungen zwischen der Bahn
- und der Schaufel.

§. 9.
Zerlegung und Zusammensetzung der Geschwindigkeiten.
Gesetz der Tangenten.

In einem Punkte der
Bahn seien fiir die Ebene I
(§. 8.) die Richtung der Bahn
und die absolute Geschwin-
digkeit, die Richtung der
Schaufel und die Richtung
der Drehungsgeschwindigkeit
bekannt. (Fig. 4.) Da ¢; die
Resultirende von »; und w,r
ist (§. 3.), so findet nothwen-
dig folgende Beziehung statt:

¢ =vi +w?r*+2vw,r.sin (o).
v =c} +w?r® —2¢.wr.sin(er). ¢ . . 1.
w?r? =c¢f 4+v] — 2cwr. cos (cv)).

In ihnlicher Weise lifst sich finden:

: ch=vh+w?r*+ 20w r.sin (v2). ?
vh=ch-+w?r? —2cy.wyr.sin(enz). ( - . la.
w2r? =ch—+vi—2cnvn. cos(cnvn)- ‘

Auch ergiebt sich:

vr__sin (em) __ cos(er)
¢r sin(om) cos(vr)
o _snGom) __oos(en) _{ oy,
wyr  sin(ew;)  sin[(er) — ()]
or _sin(om) _ cos (v,7)
wr sin (¢;v7) sm[(c,'r) (0]
und in dhnlicher Weise lifst sich fiir die zweite Ebene finden:
ou__ sm(c,m) cos(cu?)
cn  sin (v"n) cos(vz2)
2 BTy O leug) = e
w,r 2 8in (Cu?)u) sin [(0112) = (’UuZ)]
__i{l___ Sin(v"n) s COB,(UuZ) )
wr _ sin(envn)  sin((cnz) — (0nz))

‘Man kann nun diese drei Geschwindigkeiten (¢, v, w,) nach

den Richtungen N, R und Z zerlegen (§. 2), wobei die Com-

ponenten der Resultirenden ¢ gleich der Summe der Compo-
nenten der beiden Seitengeschwindigkeiten sein miissen, Es
entsteht also:

¢, =0, ? ‘
C, =0, o
Ca=0,—+wr. \

Ferner hat man:

ev=¢,.tg(c;r) = c..tg(cuz) = c;.8in (¢;7) = ¢yr.8in (cuz). |

0, =0,.tg (vr) =v..tg (vu2) = v;.8i0 (0;7) = vy 8in (V112).

¢, = cy. cos (¢;r) ( 3

v, = ;. 08 (v;7)
¢,= ¢p. cos(cu?) i
v,=v7.c08 (V172) U 8. W. : 0 3

Setzen wir die Werthe von ¢, und », in die letzte Gleichung
2 ein, und beriicksichtigen wir, dals ¢,=w,, c¢.=wv. (nach
Gleichung 2), so folgt:

B ton |

; 1ok

w,r wr 2

' ;‘._ ';——tg (en2) —tg(vn 2). S

Das in der Gleichung 4 enthaltene wichtige Gesetz nen-
nen wir das Gesetz der Tangenten; es lautet: Die
Differenz der Tangenten der Winkel, welche die
absolute Bahn und die relative Bahn mit dem Ra-

zur Radialgeschwindigkeit (resp.

dius-Vector (der Drehaxe) in irgend einem Punkte
der Bahn bilden, ist gleich dem Verhiltnifs der
Umfangsgeschwindigkeit des drehbaren Systems
der Axialge-
schwindigkeit) in demselben Punkte.

Das Gesetz der Tangenten ist fir die Betra.chtung der
Turbinen ein sehr fruchtbares; unter Anderm ergiebt sich
aus demselben sofort die Winkelgeschwindigkeit

¢, ' '
L O O EROT) S
" 4
. . da.
Ce
== —r—[tg(c,,z) —tg(vuz)]. S
§. 10.
Voraussetzung, dafs die Winkelgeschwindigkeit constant sei. — Be-
ziehungen zwischen den Richtungen des absoluten und des relativen
Weges.

Fiir die folgenden Untersuchungen gilt iiberall die Vor-
aussetzung,
dals die \Vlnkelgeschwmdlgkelt des drehba.ren
Systems constant geworden sei.
Diese Voraussetzung bedingt, dafs bei den getriebenen

‘Turbinen die an die Turbine abgegebene Arbeit den Arbei-

ten der Kriifte, welche der Drehung der Turbine widerstreben,

-gleich und entgegengesetzt sei, und dafs bei der treibenden

Turbine die Arbeit, welche von der Turbine an die Fliissig-

-keit abgegeben wird, derjenigen gleich und entgegengesetzt

sei, welche die Bewegung der Fliissigkeit in Anspruch nimmt,

Wenn nun w, constant ist, so folgt aus dem Gesetz der
Tangenten, welches fiir jeden beliebigen Abstand # gilt, wenn
man zusammengehorige Werthe fiir einen bestimmten Ab-
stand, z. B. den kleinsten Abstand 7, einfiibrt:

tglem) —tg(var) o 7 _%e T )

tg(clro)—tg(vlro) Cr To Ur Ty { 2 .
t8(our) —tg(vn2) _Ceo T _ Vno
tg(cnze)—tg(®u2s) € 7o U T
Man kann natiirlich statt r, jeden beliebigen Abstand'z. B.
7'y Tay 7. U. 8. w. einfiihren.

Diese Gleichungen zeigen, wie man die Richtung des
absoluten oder des relativen Weges in irgend ‘einem
Abstand 7 findet, wenn eine von beiden in diesem Abstand,
ferner beide Richtungen in einem andern bestimmten Ab-
stande und die absoluten oder die ibr.gleichen relativen (G1. 2)
Radial-Geschwindigkeiten gegeben sind, : Zwischen dem Bin-
und Austrittspunkt ergiebt sich z B: die Beziehung (§. 3):

tg (GQ'nL_tg (vl'rn) Grr A 7a
tg(v,r.)——tg(vn D Sp ¥
tg(enza.) — —tg (V2. ). Os ity

tg (Guz,) — g (vuz ) Coa Te

e
S

gl
Differentialgleichungen der Bahn und der Schaufel.

Bs sei ab (Fig. D) die Richtung der

v o ol
Te7) Projection eines Curvenelementes, also auch
p—— der Geschwindigkeiten ¢; oder vz Es folgt
/ unmittelbar aus der Figur:
r.do
tg (o) =""1-"
e g (o) dr

Aechnliches lilst sich fiir die zweite
Ebene nachweisen und es entsteht:

agy
/ F/y. s 5
7.
teCeur)="9.

Stellen wir die entsprechenden Werthe zusammen, so folgt:
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tg(eir)=r d_(P do=dr.tg(er).
&
tg(enz)=r. ?— de=dz.tg(cuz)
r \>
tg(vzr)=r.dg:—’;dq>,,=dr.tg(v_,7j). IR,
-
tg(vn2)=r. dq;_,, ;de,, =dz. tg(v"z)
5

/
Ist nun tg(er) als Function von 7 bekannt, so kann man

vermdge der Gleichungen 6 durch Integration die Gleichung
der betreffenden Curve finden.

V1—c0s? ()

Da nun tg(er)= N ist, so folgt, wenn wir

cos(c,r)——— (Gl 3) einsetzen:

tg(c,r)—-@—l/ LAY —1.

Setzt man diesen Werth ein, und verfahrt analog fiir die
andern Winkel, so entsteht:

. ba.

/
/

Wenn ¢; oder ¢, resp. v; oder vy (und zugleich auch ¢,
oder ¢.) sich als Functionen von » oder z darstellen lassen,
so ist die Gleichung der Curve durch Integration der Glei-

chungen 6a zu bestimmen.

§. 12.
Zusammenhang zwischen den Gleichungen der absoluten Bahn und
der Schaufel.
Wir setzen die Werthe der Tangenten der Winkel aus
Gl 6 in die Gl. 4. KEs ergiebt sich:

w,d: w,dr
dp—dg, = 2= 2 2
£ ; A g
w,dz _wdz i
dp—dg, =00 _widz

Wenn wir auf beiden Seiten integriren, das Integral
zwischen den Grenzen nehmen, welche einem bestimmten
Abstande, z. B. 7., ». u. s. w. und dem betrachteten Ab-
stande entsprechen, und beide Winkel ¢ und ¢, von dem-
selben festen Radius ziiblen und zwar so, dafs in dem be-
stimmten Abstande r,, 7. u. s. w. belde ‘Winkel 0 werden,
8o entsteht:

doty dr
¢ wl c'
)
. QTR ()
——@ _w dz-
@ 5

Setzen wir noch fiir w; den aus Gl. 4a zu entnehmenden
Werth, so folgt:

Cre

9—9,=lglor)—tgwr) % [

Sl

9—9, =[tg (cuzs) — tg (0ure)) 5 ":5

%o

Zeitschr. £, Bauwesen, Jabrg, XVI.

Diese Gleichungen geben den Zusammenhang der
absoluten Bahn und der Schaufel, wenn ¢, resp. ¢, als
Functionen von r oder z bekannt sind. Man findet dann
durch diese Gleichungen das Mittel, die Schaufel zu con-
struiren, wenn die Bahn gegeben ist, und umgekehrt.

Es ist klar, dals man obige Gleichungen auch so um-
schreiben kann, dafs Alles auf 7., », oder auf » oder auf
irgend einen andern bestimmten Abstand bezogen ist.

§. 13.

Erstes Gesetz der Analogie zwischen den Bahn- und den
Schaufelcurven (absolutem und relativem Wege).

Betrachten wir in Gl. 6,
d(p=%’-.-tg(c,r) u.8. W.y

den Werth tg(c;r), so ist derselbe im Allgemeinen eine Func-
tion von ». Diese hat fiir den augenblicklichen Werth von
r, indem sie sich mit » iinderte, einen gewissen Werth an-
genommen. Wir konnen also auch schreiben:

tg (er)=|d.tg(err) 4k,

wenn & einen constanten Werth bedeutet; und wenn wir
tg(c;r) als Function von r betrachten, so lifst sich schreiben:

d.tg(er)=p.f(r) .dr,
also:

dq1=‘i;[pff(r).dr+k].
Aus Gl 7 folgt:

g wr dr
b P g L
und wenn wir den eben gefundenen Ausdruck fir dg ein-

setzen,

dg,=dp—

dr P w,r
dg,=— [ij(")- dr—+k— —c‘}

Aber auch _u;,r_ wird sich in analoger Weise wie tg(c,r) dar-

r

stellen lassen:

'Lgc,r =fd(u;’r) +k = p,fﬂr) dr+k,,
indem wir

d(w r) p, F(r)adr

setzen. Diesen Ausdruck in die obige Gleichung eingesetzt,
ergiebt:

dqz,,=‘—i;[p f(r)dr—p,fff(r).dr+k—k,].
Im Allgemeinen sind f(») und F(r) verschiedene

Functionen von 7, denn man kann sowohl die Bahn, also

die Aenderung von tg(c;7), als auch das Verhiiltnils b8

Cy
vorliufig beliebig annehmen. Fiir den Fall jedoch, dafs
Jr) =F(r)
wiire, ginge die Gleichung fiir dg, iber in

a9, =L 1p—p) 7 dr+-k—k]

und da oben gefunden wurde
d
do=""[p | 70 dr+K),

so folgt, dafs unter der Voraussetzung f(r)=F(r) die Diffe-
rentiale von ¢ und g, durchaus analoge Formen haben und
gich nur in den constanten Werthen p resp. p—p, und
k resp. k—k, unterscheiden. Es miissen also die absolute
und die relative Bahn unter der Voraussetzung f(r)= F(r)
Curven werden, deren Polargleichungen dieselbe Form haben,

15
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d. h. dieselben Functionen von # enthalten und sich mur in

den Constanten unterscheiden.  Wir nennen solche Curven

analoge Curven. )
Da aber /(r)=d";g.—(;;’—'2»

w,r
e o2
p,dr
80 bedingt die Voraussetzung f(r)=F(r), dals
d tgler) __ P

ist,

. = constant,
Lo P
c"
und fiir eine constante Winkelgeschwindigkeit w, auch
d.tg(OIT)

== constant sei.
dich
C,
Fihren wir die R echnung auch mit den Winkeln (vp),
(¢u2), (vuz) durch, so ergiebt sich als Gesetz:
dals die Bahn und die Schaufel analoge Curven
sind, 'wenn eine der folgenden Bedingungs-
gleichungen erfillt wird:
LATACT) = Const.

7
(%)
dig(our) Const.
a(z)
Oy WAt 8,
d.tg(onz) '
r
(7)

d.tg(on?) _ o o

(z)
c. /

Wir nennen dies Gesetz das erste Gesetz der Ana-
logie zwischen der Bahn- und Schaufelcurve.

Const.

§. 14.

Zweites Gesetz der Analogie zwischen der Bahn und der
; ‘Schaufelcurve.

Die beiden im vorigen Paragraphen fiir dp und dg,, ge-

fundenen Ausdriicke waren:

dg="1r ey ir+11

dq;/l= g;[pff(r).dr—pfﬂ")d""‘k“k,]

und indem wir Zhnliche Betrachtungen fiir die Geschwindig-
keit in der Ebene II anstellen, ergiebt sich auch:

dp="(p [1). a4+ 1]

d%,"‘—‘d?z[p f(z).dz—pfﬁ(z).dz+lc——k,],

worin nach der Entwickelung des vorigen Paragraphen

An=d (";’) ; .
pdr

mo=a (%)

' p,dz

waren. Man sieht, dafs die Ausdriicke fiir dg und dg, nicht
nur fiir den im vorigen Paragraphen behandelten Fall iiber-
einstimmend werden, sondern’ auch, wenn die Bedingung er-

fiillt wiirde :
Fr)=0

resp. F(z)==0.

Denn nun wiirde entstehen:

dg="1p (7). dr+-4]

: d
dg,=p | 70). dr+k—1k]
respective
d
dp="[p | (). dz—+-F]

d
dg, =2[p [ /). de+-k—k].

Also auch, wenn F(r) = 0 resp. F{(z) = 0 sind, unterscheiden sich’
die Ausdriicke fiir dp und dg, nur in den Constanten (k—%,
anstatt k). Es miissen also unter Erfiillung dieser Bedingung
die Bahn und die Schaufel analoge Curven werden (§. 13).
Die Bedingung F(7r)==0 resp. F(z)=0 kann-aber nur erfillt
werden, wenn die Zihler =0 sind, d. h. wenn

)
C,
C.

sind, d. h. wenn

y:
YL L Consr. ?
g 5
p :
L Const. 5
Cu

Bahn und Schaufel sind also auch analoge Cur-
ven, wenn eine der Gleichungen 9 erfiillt wird.

Das hierin liegende Gesetz “nennen wir das zweite
Gesetz der Analogie zwischen der Bahn- und der
Schaufelcurve.

Vergleichen wir aber Gl. 9 mit GIl. 4, so folgt, dals
wenn Bahn und Schaufel nach dem zweiten Gesetz
der Analogie analoge Curven sind, die Differenzen
der Tangenten der Winkel (¢;7) und (v;r) resp. (cuz)
und (v;2) constant sind. Es ist also fiic diesen Fall:

tg(er)—tgor) _ 4 }
tg (erry) —tg (wir,) \ . 9a.
tg(onz)—tg(vnz) _ '
tg(cnz,) —tg(vnz,) 5

Auch folgt umgekehrt, dafs, wenn die Gleichungen 9a
stattfinden, Bahn und Schaufel analoge Curven sind.

III. Allgemeine Beziehungen zwischen den absoluten und
den relativen Drucken.

§.°15.
Zerlegung der absoluten Kraft nach den Richtungen R, N und Z.
Componenten und Leistungselemente derselben.

Bezeichnen wir die Resultirende aus allen Drucken,
welche auf ein Flissigkeitselement in irgend einem Augen-
blick wirken (§. 5), mit P, wobei es vorliufig ganz gleich-
giiltig ist, wodurch diese Drucke erzeugt werden. Denken
wir uns drei feste rechtwinklige Axen (zunichst nicht
Polarcoordinaten); die Z-Axe mit der Drehaxe zusammen-
fallend, also die X- und die Y-Axe in der Drehungsebene
liegend. Die Componenten von P nach den Richtungen der
drei Axen sind:

d'z
Pz= m. J{’
drly
Py=m. dt;
: d'z
P=m."2
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Denken wir die X-Axe
als den festen Radius, von
welchem die Winkel ge-
zihlt werden, und das be-
trachtete Element befinde
sich eben in m, so dals es
den Radius-Vector = und
den Polarwinkel ¢ er-
reicht hat. Zerlegen wir
jetzt die Kraft P und ihre
Componenten  nach  der
Richtung Z, R und N
(§. 3), so entsteht:

P, = P,.cos 9+ P,sinp=P.cos(Pr)
P,=P,.co8 p — P,sin g = P. cos (Py)
Pi= Pi=P.cos(P).
Ferner ist
; &==17.C08 ¢
y=r.sinQ;
folglich:
=—r.8in@.dgp-cos @.dr
dy=r.cosq.dp-+sinq.dr
d'g=—r(singpd’ @-4-cos dp?)—sing.dy.dr—
~+-cosqpd'r—sing.dp.dr
d'y=r(cosqpd’'@—singdg?)+cosq.dy.dr-singpd r-+
~+-cos @.dg.dr.
Setzen wir diese Werthe in die Werthe fir P., P, und
dann die entstehenden Ausdriicke in die Werthe fiir £, und
P, ein, so ergiebt sich:

P, ="P.cos(Pr)=m [:d“r—r : (%%’ ’:]

de*
= Sl Pl e )
P.-—P.cos(Pn)—m[z. 7t o dt’]
d(ﬂ@,\ S 1)
i dt )
Bk r.dt
P.=P.cos(Pz)=m 2t
Yo . T tdt‘

Der letzte Werth fiir P, ergiebt sich, wenn man den
vorletzten Werth im Ziihler und Nenner mit » multiplicirt;

man hat dann nédmlich:
dg
ek
d(r dt)

m ['271‘.d1‘.dq>—lr—r’_r. d” qu\ e

r.dt dt r.dt
Nun ist aber:
ar._ de,
dt? dt
v Tdg
o i dE ,
g =ﬂ \ o 10
£ dt .
i oS 5 G & dy e
Oy C, C, Uy Vs
dr
C, dQJ = C, 7 /
do, o) _ i [erder a2 \
P,=m[gi———r—:l-—m[ dr T]

Bl 2] ematan

r.dt r.dt 10D,
T de, . c.0, Cu- de, (_;,_._cf]
= m [,d_t_+7]‘m[r.d(p+ o |

P, =y 2:d0
de

Multipliciren wir jede Componente mit dem von ihr zu-
riickgelegten Wegelemente, so bekommen wir die Leistungs-
elemente der Kriifte nach den drei Axen; es ist, wenn wir
die Leistungen der absoluten Krifte mit I bezeichnen:

c,
dL,= P, .dr=m[c,.dc,—-ri-dr]
dL,=P,.r.dp=m(e,.dc.+c..c,.dg]
2
=m[c..dc,+c7'dr] b £ I8

(S. letzte Gl. 10a, die aus der
vorletzten Gl. 10a folgt.)
dL,=P,dz=m.c.dc,

2
Der Werth m.c?" ist die sogenannte Centrifugalkraft fiir

die Drehung um die Z-Axe; man sieht, dafs durch dieselbe
die Leistung nach der Richtung R um ebensoviel vermindert
wird, als die Leistung nach der Richtung N vermehrt wird.
Addirt man die drei Leistungen, so erhélt man die Leistung

2
der Resultirenden; der Werth m.%—dr hebt sich dabei fort

und es entsteht:
dL=m[¢,.dc,~+cdc, +c.dc.]

de = L% = Bl et ol — ekt chnt-od)]

ks (8spifdom
hogemmm.il ) i PO |
L, = 2[0. ()

Die Centrifugalkraft ist also ohne Einflufls auf die
Gesammtleistung aller auf das Element einwirkenden
Kriifte, aber von wesentlichem Einfluls auf die Verthei-
lung dieser Leistung nach den beiden Richtungen N und R.
Die Gleichung fiir dL entspricht also, wie erforderlich, dem
bekannten Gesetz der lebendigen Kriifte,

§. 16.
Bestimmung der Componenten der relativen Kriifte. — Hulfskriifte
Zusammensetzung und Zerlegung der Hiilfskrifte.

Wenn wir die Dispositionen des §. D. beachten, so kon-
nen wir die im vorigen Paragraphen gefundenen Gleichungen
ohne Weiteres umschreiben fiir die relativen Kriifte, wenn
wir anstatt P iberall @, anstatt ¢ {iberall v und anstatt do
tiberall dg, einsetzen wollen. Es entsteht nun:

Q.=m.»d-££%) XA (0. 1198
Vo dbe i 00y Y S
Q.=m. - de =it =240

Setzen wir die Werthe der Gleichung 2 hier ein, und fol-
gern wir noch aus der Gl 2:
Vp== Cy— W,
dv,=dc,—w,dr
d(r.v,) =d[re,—wr*]=d(re,)—2r.drw,,
80 entsteht:

2
Q =m [c,.dg,__c_,_. +w,(2c,.—w,r)]

dr r
= P,~+mw, (c.~v.)
’ . 12a.
L s, g G
= [ el 2w, dt]—-P. 2mw, e,
= P,—2m.w,v,=P, —m.w,(¢c.-+v,)
Q-=P-

Diese Gleichungen 12a zeigen, wie man aus den Kfﬁf'
ten, welche die absolute Bahn bedingen, diejenigen Kriifte

15"
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finden kann, welche anstatt der absoluten die relative Bahn
erzeugen wiirden, wenn sie auf das Massenelement in gleicher
Weise angebracht wiren, wie die absoluten Kriifte. Diese
Krifte sind zugleich diejenigen Drucke, mit welchen die Fliis-
sigkeit auf die Schaufel oder nach Bewandnifs die Schaufel
auf die Fliissigkeit driickt.

Im Allgemeinen sieht man, dafs den Componenten der
absoluten Krifte noch gewisse Kriifte hinzuzufiigen sind,
um die relativen Krifte zu bekommen. Diese hinzuzufiigen-
den Krifte wollen wir die Hiilfskrifte nennen. Die Hiilfs-
krifte lassen sich in verschiedener Weise zusammensetzen
und zerlegen:

a) Die Componenten der Hiilfskriifte sind nach der Rich-
tung des Radius-Vector:

mw, (¢, +0,);
nach der Richtung normal zum Radius-Vector:
—m.w,(c,+v,)=—2m.wpy,=—2m.w,c,

b) Die beiden Kriifte m.w,c, und —mw,c, und ebenso
die beiden Kriifte mwv, und —m.wv, lassen sich zusam-
mensetzen ; ihre Resultirenden seien C'und 7. Da die Kriifte
selbst rechtwinklig sind, so folgt:
C=m.w,Ve4c!=mw,cs; V=mw, v,

Mm.W,Cu__Cn, . v,

§
in(Cn)= - —;8in(Vn)= —
( n) mw,Cy 61’ ( ) vy

cos (¢n) = %=sin(0n); cos (vm) =:%'= sin (Vn),
1 1

folglich steht C' auf der Richtung ¢, und V auf der Richtung
vy normal. Man kann also auch die Hiilfskriifte finden, wenn
man normal zu den augenblicklichen Projectionen von ¢; und
rin der ersten Ebene Kriifte anbringt, welche sich durch
mw,cr und mw,v; darstellen. Die Richtung dieser Kriifte
liegt hinter der Richtung der Drehung (wegen —muw,ec,),
(S. Fig. 7.)

\‘.

—4
PAsgacs
\ mw, ¢, ¢
\ /
'-\ “‘
O/
\
~mwe T v
rr

¢) Setzen wir in Gl 12a: ¢,=v,4w,» (Gl 2), so ent-
stehen die Componenten der Hiilfskriifte,
nach der Richtung R:

2mw, v, 4mw?r;
nach der Richtung NN:
—2mw,v,.
Die Componente 2mw, v, und — 2mw, v, lassen sich wie unter
b) zusammensetzen; ist ihre Resaltirende 1), so entsteht:
D=2mw,Vv; 4v: =2 mw, v,
— sin(Dr)= %=:—;= cos (vsr); Y

folglich steht D auf der Richtung v; normal. Man findet also
auch die Hiilfskriifte, wenn man in der Richtung des Radius-
Vector die Centrifugalkraft (mw?r) anbringt und aufser-
dem normal zur augenblicklichen Projection der Schaufel-
richtung eine Kraft 2mw, v, Die Richtung dieser Kraft liegt
hinter der Richtung der Drehung (wegen —2mw,v,).

d) Die Componenten der Hiilfskriifte ergeben sich
durch Gleichung 12a auch in folgender Form:
nach der Richtung R:

2mw,c,—mw?r,

nach der Richtung N:
—2mw,c,.
Die Componenten 2mw, ¢, und —2mw, ¢, lassen sich wie
unter b) zusammenfassen, es entsteht die Resultirende:
E=2mw,c,,
welche wieder auf der Richtung ¢; normal ist; es bleibt nach
der Richtung R noch die Kraft —m.w!» iibrig. Man findet
also auch die Hiilfskriifte, wenn man die Centrifugalkraft
mw?r entgegengesetzt der Richtung des Radius-Vector
anbringt und aufserdem normal zur Projection der absoluten
Bahn in der ersten Ebene eine Kraft 2mw, ¢;, welche hinter
der Richtung der Drehung liegt (wegen —2mw,c,).

§ 01

Componenten der relativen Kriifte auf die Schaufelcurve bezogen.
Axen v ¢ 9. — Richtung p. — Fihrungsdruck fiir die relative Bahn.

Wir denken jetzt auf das Element die relativen Kriifte
angebracht (§. 16), unter deren Einfluls das Element die re-
lative Bahn wie eine absolute durchlaufen wiirde. Zunichst
sind also die absoluten und dann die Hiilfskriifte (§. 16)
anzubringen. Wir verfahren dabei nach §. 16 unter ¢). Als
absolute Krifte wirken die Krifte P, P, P,, als Hiilfs-
krifte aber sind wirksam:
in der Richtung des Radius-Vector die Centrifugalkraft
m.w!r, 80 dafs nach dieser Richtung im Ganzen wirksam ist
P,++mw?r;
in der Richtung normal zur Projection der Schaufel
auf die erste Ebene, also normal zu v, die Kraft —2m.w,v;
und zwar hinter der Richtung der Drehung.

Wir bezeichnen die Richtung normal zu »; mit
p und nehmen den positiven Zweig von p vor der
Richtung der Drehung. (Vergl. Fig. 8.)

tmmw . |

Wir denken jetzt im Punkte m, wo sich das Element
auf der Schaufel befindet, die Osculationsebene zur Schaufel;
in dieser liegt die augenblickliche Richtung der relativen
Geschwindigkeit v, deren Projection »; ist. Normal zu » und
zur Osculationsebene denken wir die Richtung ¢, und zu den
beiden Richtungen v und ¢ normal, also auch in der Oscula-
tionsebene liegend, steht der Kriimmungsradius ¢ der Schaufel.
Diese drei Richtungen betrachten wir als drei neue Axen,
nach welchen wir die Krifte zerlegen. Die Componenten
der absoluten Kriifte sind P, P, P,, Die Componen-
ten der Hiilfskrifte sind (mw!7).; (mw?r),; (mw?r) und
(—2mw,vp).; (—2mw,v5),; (—2 mw,vr)e. Es entstehen also
fir die Componenten der Kriifte der relativen Bewe-
gung nach den Axen v ¢ o.

Q.= P.~4[mw?r]. —2[mw,v1].

= P.cos (Pv) 4 mw?r.cos (vr) — 2mw, v;. 08 (pv),
Q= P,+[mw?r], —2[mw,v],

= P.cos(Pg)+mw?r.cos(rq) — 2mw,vr.cos(pq),
Qe= Po+-[mw!rle—2[mw,v,)¢

= P.cos(Pp)+mw'r.cos(rp) —2mw,v;.cos(pe).
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Als positive Zweige der drei neuen Axen sind dabei
diejenigen Strecken anzusehen, welche mit den positiven
Richtungen von »,p und z spitze Winkel bilden. Die in
diesen Gleichungen vorkommenden Winkel:

(pv) (pg) (r9) (r0) (pe)
sind aber durch folgende Betrachtungen zu bestimmen:

Da p die Normale zu v»; also zur Projection von v auf
die Drehungsebene ist, die Projectionsebene vv; aber normal
steht auf der Drehungsebene, so steht die Richtung p normal
auf der Projectionsebene vy, folglich auch normal zu v und
daher ist Winkel (pv)=90°; cos(pv)==0.

Auf der Richtung » stehen noch normal die Richtungen
¢ und g, folglich liegen die Richtungen p ¢ ¢ in einer und
derselben Ebene, welche Ebene normal steht zur Richtung v
und deren Schnitt mit der Drehungsebene die Richtung p ist.
Da nun aber in dieser Ebene ¢ normal ist zu ¢, so folgt:

Winkel (pe)—+(pg)=190°,
cos (pg) =sin(pe).
Hiernach nehmen die eben entwickelten Gleichungen fiir die
Componenten der relativen Kriifte folgende Form an:

Q.,=P.cos(Pv)+m.w,“r.cos(vr)=m.g§ )
Q, = P.cos(Pg)+mw?r.cos(rq) — 2mw,v;.sin(pe) 3
Qe = P.cos(Pg)+mw}r. cos(re)— 2mw,vr. cos(po)/ © T T
it i1
¢

Der relative Druck @, ist normal zur Osculations-
ebene der relativen Bahn gerichtet, wir nennen denselben
den Fiihrungsdruck fiir die relative Bahn. Wenn
néimlich das Element sich lings der Schaufelcurve als
einer vorgeschriebenen relativen Bahn bewegen soll,
so muls sowohl der relative Fihrungsdruck durch den
Widerstand der Seitenbegrenzungen, als auch der zur
Schaufeleurve normale Druck (Centrifugalkraft) durch
den Widerstand der Schaufel aufgehoben werden, und
es bleibt nur noch der Druck @, lings der Schaufel bestehen,
welcher auf Aenderung der relativen Geschwindigkeit lings
der Schaufel wirksam bleibt. Wenn entweder der Fihrungs-
druck oder der Druck normal zur Schaufel durch die Wider-
stinde der Begrenzung nicht aufgehoben werden, so ist das
Element nicht genothigt, auf der Schaufel zu bleiben, die re-
lative Bahn ist dann eine freie, das Blement verlifst die
Schaufelcurve und die Osculationsebene der relativen Bahn
stellt sich der Bedingung gemiils, dafs die relativen Fiihrungs-
drucke Null werden. Um also den in § 1. angedeuteten
Nachweis zu fiihren, dafs das Element auf der Schaufel
bleibe, ist nachzuweisen, 1) dafs entweder der Fihrungs-
druck @, Null ist, oder durch die Seitenbegrenzung aufgehoben
ist, 2) dals die Drucke normal zur Schaufel Q, gegen die
Schaufel gerichtet sind und von dieser aufgehoben werden.

Die hier entwickelten Gesetze sind ganz allgemein.

§. 18.

Anwendung der Gesetze des § 17 auf die Strahlturbinen.
Bestimmung des Fiihrungsdruckes fiir die Fille da. Ba. Ca.
Hervorhebung der Anordnung Ae.

Wenn die Fliissigkeit als freier Strahl sich -lings der
Schaufel bewegen soll (§. 4), d. h. wenn die Fliissigkeit nicht
durch eine nachdriickende Wassermenge gezwungen sein soll,
das Zellenprofil auszufiillen, sich durch einen bestimmten
Querschnitt hindurch zu driingen und so auf der Schaufel zu
bleiben, so wirken, von den Reibungswiderstinden und
von den Binfliissen des eignen Gewichts abgesehen, keine
andere absoluten Krifte, durch welche die Bewegung der

Fliissigkeit bedingt wird, auf dieselbe ein, als allein der Nor-
malwiderstand der Schaufel (P). Dies ist die Anord-
nung, weleche wir als Strahlturbinen («) in §. 4 bezeich-
net haben. Die Bedingungsgleichungen fiir Strahlturbinen
sind also:
cos(Pv)=0; P.=0 |
cos(Pq)=0; P,=0 ( 14
2 iy i
cos(Po)=1; Pp=P= 008 (40) 3
und folglich nehmen die Gleichungen 13 fiir Strahlturbinen
die Form an:

d
Q.=mw?r.cos (or oy )
. dt

Q,=m.w?r.cos(qr) —2mw,v,sin (po)
. 14a.

ihotesPfl, goisity .
Qe = cos (r0) —-maw? r.cos(rg) — 2mw,v1c08(pe) \
mo?

4
wobei zu erinnern ist, dafs die Richtung ¢, gegen welche die

Winkel (pg) und (r¢) gemessen sind, die in § 17 bestimmte
positive Strecke der zur Projection der Schaufelcurve Nor-
malen ist, welche also nach Umstiinden mit dem Kriimmungs-
halbmesser ¢ zusammenfallen oder dessen Verlingerung iiber
die Curve hinaus bilden kann.

Der relative Fithrungsdruck @, kann nun entweder
von Hause aus =0 sein., oder er mufs durch eine seitliche
Begrenzung des Fliissigkeitsstrahles aufgehoben werden. Bei
den Turbinen Ag, welche keine Axialgeschwindigkeit haben,
liegt der Kriimmungshalbmesser der Schaufel ¢ gewdhnlich
in der Drehungsebene, folglich ist Winkel (pg)=0; auch
liegt zufolge der Voraussetzung, dafs keine Axialgeschwin-
digkeit stattfinden soll, v in der Drehungsebene, und da ¢
normal ist zur Ebene durch » und ¢, so ist hier ¢ normal
zur Drehungsebene, also auch normal zu r, daher ‘Winkel
(gr)=90°. Fiir diesen Fall ist also

Qv—()’
d. h. bei den Turbinen A4, findet ein Fiihrungsdruck normal
zur relativen Bahn gar nicht statt, dieselben bediirfen
also, wenn man von den Einflissen des eignen Gewichts der
Fliissigkeit abstrahirt, gar keiner seitlichen Begrenzungen der
Schaufelzellen. — (Anders ist es bei den Turbinen Ag). Bei
der Turbine B, (Strahlturbine okne Radialgeschwindigkeit)
liegt der Kriimmungshalbmesser gewdhnlich in der zweiten
Ebene; es ist zufolge der Voraussetzung auch » in der zweiten
Ebene, welche normal zu r ist; und da ¢ zu derselben Ebene
normal ist, p ebenfalls, weil es auf » und »; normal steht,
so fallen p ¢ und » zusammen und es ist Winkel (¢r)=0;
(po)==0; (rg)==90°. Daher entsteht fiir diesen Fall:
Q,=mw?rr—2mw,vr
Dies ist fiir die Turbine By der relative Fiihrungsdruck, wel-
cher durch einen Widerstand normal zur Osculationsebene,
also hier nach der Richtung des Radius » aufgehoben werden
mufs, wenn derselbe nicht an und fiir sich gleich Null ist.
Dieser letzte Fall wiirde bedingen:
mw?r —2mw,0,=0
w,r=20,
Da nun bei dieser Anordnung der Turbine v=v; und
vr=uv,=v.sin(v2), (S. Gl 3.)
ist, so folgt, dafs fiir die Turbine B, der relative Fihrungs-
druck =0 wird, wenn
T
20
ist. Nun ist fir die Turbine B der Abstand r fiir ein be-
stimmtes Element constant, es soll auch spiter (§. 20) nach-

= gin (v2)
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gewiesen werden, dafs fiir die Strahlturbine Ba die relative
Geschwindigkeit » constant ist. Wenn also kein Fiihrungs-
druck stattfinden soll, so ergiebt sich fiir den Neigungswinkel
der Schaufel gegen die Drehaxe ein constanter Werth,
d. h. es miissen die Schaufeln cylindrische Spiralen von
constanter Steigung sein. Der constante Winkel (vz)
ist aber durch folgende Betrachtung zu finden:
w,r=2v0;=20,=2v,tg(vy2) (Gl 3.)
=0o,[tg(cnz) —tg(vnz)] (Gl 4.),
also:
tg (vnz) = §tg(cn2),
oder da vy und ¢; mit » und ¢ zusammenfallen:
tg (v2) =} tg(c2).
Wenn nun diese Beziehungen nicht stattfinden, so bleibt ein
relativer Fiithrungsdruck auch bei den Turbinen B, bestehen,
welcher durch den Widerstand des Mantels der Turbine
aufgehoben werden mufs und zwar entweder unmittelbar,
wenn das Element lings des Mantels sich bewegt, oder mit-
telbar durch andere Fliissigkeitselemente, welche den Druck
bis zu dem Mantel hin iibertragen. Dies wird indessen nur
dann einigermafsen vollkommen geschehen, wenn der Strahl
ringsum abgeschlossen ist, so dals ein seitliches Ausweichen
der Fliissigkeitselemente nicht stattfinden kann. Im entgegen-
gesetzten Fall bildet sich eine ganz andere relative Bahn
als die vorausgesetzte; die Elemente nehmen Radialge-
schwindigkeit an, sie bleiben nicht in demselben Cylinder-
mantel, sondern hiufen sich an der Peripherie an, indem sie
sich auf der Schaufelfliiche den Weg suchen, welcher der Be-
dingung @Q,=0 entspricht, wobei aber nicht mehr die Oscu-
lationsebene der relativen Bahn mit der zweiten Ebene zu-
sammenfallen wird.

Bei den Strahlturbinen (., welche zugleich Axial-
und Radialgeschwindigkeit haben, compliciren sich die Ver-
hiiltnisse’ noch mehr. Die Bedingungen, unter denen der
Fihrungsdruck Null wird, sind praktisch noch schwieriger
auszufiihren als bei den Turbinen B, und werden daher eben
80 wenig wie dort eine praktische Bedeutung erlangen. Im
Allgemeinen wird also auch bei diesen Turbinen ein rela-
tiver Fithrungsdruck bestehen bleiben, welcher normal
zur Osculationsebene eine Pressung der einzelnen Fliis-
sigkeitselemente zur Folge hat, welche Pressung schliefs-
lich auf den Mantel der Turbine iibertragen, und durch den
Widerstand desselben aufgehoben wird. Wenn ein Ausweichen
der einzelnen Elemente mit einiger Sicherheit vermieden wer-
den soll, so mufs der Strahl ringsum begrenzt sein.

Diese Untersuchungen fiihren zu dem Resultat, dafs die
Construction von Strahlturbinen nur fiir die Anord-
nung A, von praktischem Werth sein kann, fir die
Anordnung B, und Cw aber wegen der Unsicherheit, die in
der Aufhebung des relativen Fiihrungsdruckes bestehen bleibt,
beziehlich in der Schwierigkeit, den Strahl richtig zu begren-
zen, kaum praktisch brauchbare Erfolge erzielt werden diirf-
ten. Wir werden daher spiiter von allen Strahltprbinen vor-
zugsweise nur die Turbinen A« in genauern Betracht ziehen.

IV. Allgemeine Bestimmungen der Geschwindigkeiten
und der Arbeiten,

§-'19
Bestimmung der relativen Geschwindigkeit lings der Schaufel im
Allgemeinen.

In den folgenden Untersuchungen nehmen wir an, dafs
die Fliissigkeit gezwungen sei, auf der Schaufel zu bleiben,
dafs also entweder das Zellenprofil durch den Druck einer
nachdriingenden Wassermenge ausgefiillt werde (Vollturbine),

oder dafs der Fiihrungsdruck, sei es von Hause aus gleich
Null (Tarbine 4, §. 18), sei es durch den Widerstand des
Mantels und vermoge einer Umschliefsung des Strahls, auf-
gehoben werde.

Wir wollen zuniichst die relative Geschwindigkeit lings
der Schaufel bestimmen, und hierzu bietet sich die erste
Gleichung 13 dar:

Q.= P.cos (Pv)+mw? r.cos(vr)=m. %’

Multipliciren wir mit ».d¢, so entsteht:
P.cos(Pv).v.dt+mw?r.cos(vr).o, dt=m.v.dv -
und wenn wir mit ds=wv.dt das Wegelement, welches ver-
moge der relativen Geschwindigkeit lings der Schaufel zu-

riickgelegt wird, bezeichnen, so entsteht:
g._cos;Ptg)”@_’_ w?r. cos(or).ds=v.do.

Nun fillt die Richtung des Weges s und die Richtung v
zusammen; es ist also Winkel (vr) auch gleich Winkel (sr),
ds.cos(sr) ist aber die Projection von ds auf r, also das
gleichzeitige Wegelement in der Richtung », das ist dr, und
da noch P.cos(Pv)= P, war, folgt:

B".ds+w} r.dr=0v.dv.
m

Wenn wir auf beiden Seiten integriren und das Integral
zwischen den Eintrittswerthen und dem betrachteten Abstand
r nehmen, so folgt:

fv.dv=fw/"r.dr+f5da
m

P .
v — ! =w?(r* —r2)+2 | —ds
m

e i) Dy

das ist:

r
; £
v?=w?r—w?rl 4o} 42| —.ds
m

Diese wichtige Gleichung 7. giebt also ein Mittel, die
relative Geschwindigkeit lings der Schaufel zu bestimmen,
wenn wir nur das Integral

fg".ds
J m

§. 20.
Bestimmung der relativen Geschwindigkeit liings der Schaufel bei
Strahlturbinen.

Bei Strahlturbinen ist nach Gl. 14 mit Vernachlissi-
gung der Reibungswiderstiinde und des Eigengewichts der
Fliissigkeit

ermitteln kénnen.

P,=0.
Daraus folgt, dafs fir alle Strahlturbinen unter der ge-
nannten Voraussetzung die Gl. 15 die Form annimmt*®):

0? —o}=w?r* —w?!r! 2
vi=w!r? —w?r, 4o s . 15a.
v="Vw?r* —w?r? +o? )

Aus den Gleichungen 15a folgt das interessante Gesetz:
dals bei allen Strahlturbinen, wenn man die Rei-
bungswiderstinde und das.eigne Gewicht der Ele-

*) Diese Gleichungen sind auf anderm Wege und nur fiir den Fall
Aa zuerst (so viel mir bekannt) von einem meiner frilheren
Schiiler, Herrn Ingenieur Max Westphal aus Culm gefunden
und in einem mir iibergebenen Aufsatze iiber einen speciellen
Fall der Strahlturbinen Az entwickelt worden. Sie gelten aber,
wie man sieht, allgemein fiir alle Strahlturbinen.
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mente vernachlissigt, die relative Geschwindig-
keit lings der Schaufel ganz unabhingig von der
Form der Schaufel ist, und nur bedingt wird durch
die Winkelgeschwindigkeit, durchden Abstand von
der Drehaxe und durch die Eintrittsgeschwindig-
keit.

Beriicksichtigt man noch die Reibung lings der Schaufel,
so fillt diese in die Richtung v, ist aber als Reibungswider-
stand immer dieser Richtung entgegengesetzt. Wir bezeich-
nen sie mit # und setzen fiir diesen Fall (vergl. §. 24):

P,=—TF,
folglich entsteht mit Beriicksichtigung der Reibung:

on=w/‘r’—wj‘r,’—2f—gds+v.’ /
e st b,

0 = Vw,’ r?—aw? rf+v?—~2f£.dss
m

Wenn w1r noch das Gewicht des Elements beriicksichtigen,
80 ist

P=mg
P.cos(Pv)=P.=mg.cos (hs),
wenn wir unter 4 die Richtung der Schwere verstehen.
Es ist aber ds.cos(hs) die Projection des Wegelements
ds auf die Richtung der Schwere A, folglich
mg . cos (hs) . ds=mg. dh,
und es entsteht nun fir:

f” jat f”’-" dh—gfdh——g(k o

wenn unter A, die Héhe beim Eintritt, unter %2 die Hohe in
dem betrachteten Augenblick, beide unter einem bestimmten
Horizont gemessen, verstanden ist. Man hat also mit Be-
riicksichtigung der Schwere:
v =w!r® —w?r!+ol+29Mh—h)
v=Vw?r? —w?r! v 4+2g(h—h.,)
Wenn wir schliefslich Reibungswiderstiinde und Schwere
beriicksichtigen, so entsteht:

At Ly

54 ade? r“¥—w,"r,’+v;‘—2[—:.ds+2g(h——h,)
re 154.

v = \/w,’r’—-w,’ r}4v} — ng.ds+2g(h—k,)

Es sei noch hervorgehoben, dafs wenn r constant ist,
wie bei den Turbinen B, mit Vernachlissigung der Schwere
und der Reibungswiderstiinde, sich ergiebt aus Gl. 15a:

V=0, ., TIPS A SRR [y
d. h. bei den Turbinen B ist unter den erwiihnten
Voraussetzungen die relative Geschwindigkeit
lings der Schaufel constant. (Vergl. § 18))

§. 21.

Strahlprofil (1). Zellenprofil (¢). Bedingungen, unter denen eine
Turbine Strahlturbine («) Grenzturbine («,) oder Vollturbine (8) ist.

Wenn wir uns einen Flissigkeitsstrahl anstatt eines
Fliissigkeitselementes bewegt denken lings der Schaufelcurve,
und wir schneiden denselben durch eine Ebene, die normal
zur Schaufelcurve ist, 8o nennen wir den Querschnitt
das Normalprofil des Strahls, oder kiirzer das Strahl-
Profil. Dies Normalprofil enthillt unendlich viel Fliissig-
keitselemente, deren relative (Geschwindigkeiten aber alle
gleich gerlchtet sind, da sowohl der Normaldruck zur
Schaufel als auch der Fiihrungsdruck fiir alle diese Elemente

gleich gerichtet sind und nach der Voraussetzung aufgehoben
werden (§. 17 und 18). Die Geschwindigkeiten dieser
einzelnen Elemente sind aber im Allgemeinen nicht gleich
grofs, da die verschiedenen Elemente verschiedenen Abstand
von der Drehaxe haben, auch die Eintrittsgeschwindigkeiten
verschieden 'sein konnten (§. 20). Verstehen wir unter » die
mittlere Geschwindigkeit des Normalprofils, unter
a den Fliicheninhalt desselben, unter ¥, die durch das Profil
gehende Wassermenge, so ist
By =10.

Da aber in derselben Zeit durch jedes Normalprofil eine gleich
grolse Flissigkeitsmenge gehen mufs, wenn wir annehmen,
dafs die Fliissigkeit weder compressibel noch expansibel ist,
so ist auch:

Pe==aM,,
also:
i, —qo=3=25
= a,v,; v=£‘—'v
v ¥ vid Gq
ﬂ_’U,
9.0

Hieraus lifst sich das Normalprofil bestimmen, wenn die
mittlere Geschwindigkeit » und aulserdem das Normalprofil
und die relative Geschwindigkeit im Eintrittspunkte (oder
auch in irgend einem andern Punkt) bekannt sind.

Von dem Normalprofil des Strahls unterscheiden
wir das Normalprofil der Zelle und nennen dasselbe
der Kiirze wegen das Zellenprofil; wir bezeichnen das-
selbe mit ¢ und verstehen darunter das Profil, welches zwischen
zwei benachbarten Schaufelfiiichen eingeschlossen ist, wenn
man in demjenigen Punkte des Strahlprofils, in welchem die
mittlere Geschwindigkeit stattfindet, eine Ebene normal zur
Richtung des Strahles (Richtung der mittleren Geschwindig-
keit v) legt. Dies Zellenprofil ¢ kann im Vergleich zum
Strahlprofil a in Wirklichkeit entweder grdfser, gleich
oder kleiner sein.

Ist wihrend des ganzen Verlaufs der Zelle das
Zellenprofil grdlser als das Strahlprofil, so wird die be-
nachbarte Schaufel den Strahl in keiner Weise beengen oder
in seiner freien Entwickelung hindern; in diesem Falle haben

wir eine Strahlturbine « (§. 4). (Vergl. Fig. 9.)

Wenn in jedem Punkt des Verlaufes der Zelle das
Zellenprofil genau gleich dem Strahlprofil ist, so
wird immer noch der Strahl sich frei entwickeln kénnen, die
Turbine ist immer noch eine Strahlturbine, der Strahl
aber ist in diesem Falle ringsam begrenzt. Diese Anordnung
nennen wir eine Strahlturbine mit begrenztem Strahl,
kurz eine Grenzturbine, und bezeichnen sie mit «,.

Fiir den Fall endlich, dafs das Zellenprofil in Wirk-
lichkeit kleiner ist als das in Gl 16 berechnete Strahl-
profil, ist der Strahl nicht mehr im Stande, sich frei zu
entwickeln; es kann nicht mehr die in die Zelle eintretende
Wassermenge 8, mit der aus der Bedingung der Strahl-
turbine berechneten Geschwindigkeit durch dies Profil durch.
Nun geht entweder weniger Wasser durch oder es mulfs
eine grifsere Geschwindigkeit erzeugt werden, um die Wasser-
menge durch das zu enge Zellenprofil hindurch zu treiben.
Es entsteht zuniichst vor diesem Profil eine Anhéufung des
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Wassers, dasselbe fiillt allmilig die Zelle vor der Verengung
an, und hindert entweder den Eintritt neuen Wassers in die
Zelle, oder es entsteht ein Druck der nachfolgenden Wasser-
menge auf das Wasser in der Zelle und dadurch die erfor-
derliche Zunahme der Geschwindigkeit. In beiden Fillen
finden nun nicht mehr die Voraussetzungen der Strahl-
turbine (§. 18) statt; durch ein blofses Anstauen des
Wassers entstebt eine Storung, welche sich zum grofsen Theil
der Berechnung entzieht. Wenn aber auf die anstauende
und die Zelle ausfiillende Wassermenge ein Druck durch die
nachfolgende Wassermenge ausgeiibt wird, so entstehen die
Voraussetzungen der Vollturbinen (§. 4).

Die Bedingung fiir eine reine Strahlturbine ()

ist also:

e>a,
fir eine Strahlturbine mit vollstindig begrenztem
Strahl (Grenzturbine; e,)

e=aq,
fiir eine Vollturbine §

e<a,
wenn unter ¢ das Zellenprofil, unter a das aus den Ge-
setzen der Strahlturbine berechnete Strahlprofil ver-
standen ist.

Fiir die Strahlturbinen ist die mittlere Geschwindig-
keit v aus den Gesetzen des §. 20 zu berechnen, und dann
findet sich das Strahlprofil nach Gl. 16, — Bei den Voll-
turbinen dagegen ist das Zellenprofil ¢ gegeben und es
findet sich die mittlere Geschwindigkeit aus der Bedingung:

B, =ve=uo..¢.

V.
= c‘
¢ e 108,
= a
¢
()
S
§. 22.

Allgemeine Bestimmung der iibertragenen Arbeit (Turbinenarbeit).
Modulus der Turbinen.

Die betrachtete Turbine mag Strahlturbine oder Voll-
turbine sein, immer ist die Arbeit, welche zwischen der
Tuarbine und der Flissigkeit in irgend einem Augenblick
withrend der Drehung der Turbine iibertragen wird (das
Arbeitselement), das Product aus dem absoluten Druck
P,, welcher in diesem Augenblick nach der Rich-
tung der Drehung stattfindet, in den Weg, den dieser
Druck in diesem Augenblick nach der Richtung der Drehung
durchléduft (w,r.dt). Wir nennen diese Arbeit die Turbinen-
arbeit und bezeichnen sie mit L, Es ist also:

dL¢=P.w,r.dt
und wenn wir fir P, den Werth der Gl. 10b setzen:
d(r c,)
Fra R tads

v

8o entsteht:
dL, =m. w,d("- 0,.),

also ist die wiihrend des Durchgangs der Fliissigkeit durch
die Turbine zwischen beiden iibertragene Arbeit:

f dL,=mw, f d(re,),
das ist: ‘ :

L,= mw’[(rcﬂ)-_(r' c~)¢]= m. w,[".- Cre — 7’,0.,]- s L 5
Nun ist nach Gl. 3:

cn=0,.tg(¢sr) = e, tg (cn 2),

also:
Li=mw,[r.c,..tg(c,r)—r..c.tg(emr.)]
oder:
=mw, [r.c...tg (cnz)—r,c..tg(cnz.)]
und auch nach GIl. 2: < . 17a.
Li=mw,[r.v,.tg(c;r.) — 1.0, tg(err.))
oder: :
=mw,[r, 0..tg(cuz.) -—r.vi, tg(cnz.))
Dafiir kénnen wir auch schreiben:

L,=mw,r.v,.[tg (crr.) — Honda tg (err. )]

oder:

=MW, T 0 [tg (enz.) —

Nun ist das Gesetz der Tangenten anzuwenden (Gl. 4),
und es entsteht:

Li=mv,2[tg(cir.) —tg (vira)] [tg(c;r )— '“v, tg (c:".)] )

=mel[tg(er.) — tg(v,r.)] [tg(c,r) o

<l
ki tg (enz.) }

oder auch: /17b.
Li=mv][tg(ci2.) —1g (vuz.)]\:tg(cuZ.)
=mecl[tg(cnz.) —tg(v ,Izu)]ttg(cllz,)— b 2t tg (cuz,)]
Auch kénnen wir setzen:
¢, =c.cos(cr); e,=c.cos(cz)
v,=1v.cos(vr); v,=v.c08(v2)
und es entsteht:
L,=mv2cos *(vr,) [tg(cira) —tg(017)] X |
vE ok '
X [ tg (01 7'.) e ;:,T’U,-,, tg (C[l‘,)]
=m.c2 cos ?(cr.)[tg (cr.) —tg(vsra)] X
| x| g o) — 2 g (oo
oder auch: s A %e,

L,=mv?cos?(vz,)[tg (c,,z,) —tg (v112.) X
X [ tg (cnz.) ——— tg (enz. )]

=m ¢? cos *(cz.) [tg (ciz2.) —a— tg (vpz.)] X
x| te Cous) =" & 1 (oum) |

Hiernach ist die Turbinenarbeit proportional dem
Quadrat der absoluten resp. relativen Austrittsge-
schwindigkeit und einem Werth, welcher abhiingig ist von
den Winkelfunctionen des Eintritts- und Austrittswin-
kels der absoluten Bahn und des Austrittswinkels der
relativen Bahn, und endlich von dem Verhiltnifs der
Eintritts- und Austrittsradien und den Eintritts- und
Austritts-Radial- resp. Axialgeschwindigkeiten. Diesen Werth
bezeichnen wir kiinftig mit ¥, wenn er sich auf die abso-
Jute Geschwindigkeit bezieht, und nennen ihn den Mo-
dulus der Turbine. Wir schreiben also:

Li=mec}.8. . . 18.

Es ist:
¥ = cos *(cr.)[tg (cir.) — tg(vrra)] [tg (cira) —

. 18a.
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oder auch:

9= c0s ?(¢z.) [tg cuz2.) — tg (vuz,,)][t'g (cxz.)—

_:‘T. c'_‘ tg (cuz )]

. 18a.
— c0s *(cz.)[tg (outs) — tg(vuz.n[tg (ouki) —

Te Vae
_;.. o tg (0112")]

Wenn der Modulus der Turbine positiv ist, so ist L,
positiv, d. h. die Fliissigkeit hat Arbeit von der Turbine
empfangen, d. h. wir haben eine treibende (positive)
Turbine (vergl. §. 1). Wenn dagegen der Modulus negativ
ist, so hat die Fliissigkeit Arbeit an die Turbine abgege-
ben, wir haben eine getriebene (negative) Turbine. Das
Vorzeichen des Modulus entscheidet also iiber die Art
der Turbine in Bezug auf den Sinn der Arbeitsiiber-
tragung.

Bei Bestimmung des Modulus sind die Vorzeichen der
Winkelfunctionen genau zu beachten und dabei die Disposi-
tion in §. 7 zu beriicksichtigen.

Die Gleichungen mit ¢;; und v;; brauchen wir nur, wenn
wir iiberhaupt die zweite Ebene brauchen (§. 8).

§. 23.
Bestimmung des Turbinenmodulus und einiger andern Werthe fiir
Strablturbinen 4x. — Proberechnung.

Die Summe der Arbeiten aller absoluten Kriifte, welche
wiithrend des Durchgangs der Fliissigkeit durch die Turbine
auf die Flissigkeit einwirken, ist nach dem bekannten Prin-
cip der lebendigen Kriifte gleich der halben Differenz der
Quadrate der Geschwindigkeiten beim Austritt und beim Ein-
tritt in die Turbine, multiplicirt mit der Masse. Wenn wir
nun eine Strahlturbine haben und in derselben das Eigen-
gewicht der Elemente sowie die Reibungswiderstiinde ver-
nachliissigen, so wirken keine andern Arbeiten auf die Fliis-
sigkeit wiihrend ihres Durchganges durch die Turbine, als
ganz allein die Turbinenarbeit; es ist also unter den
gemachten Voraussetzungen:

L,=1Xm(c}—c}),
und da auch nach dem vorigen Paragraphen
(=mcl .3
sein mulfs, so folgt fiir den betrachteten -Fall:
me: O=1m(ci: —c?)
od=(1—29%)¢ci
o? . 18b.
B (1—-29

Wenn wir iiberall richtig gerechnet haben, so mufs bei
allen Strahlturbinen diese Gleichung durch Einsetzung der
entsprechenden Werthe immer heranskommen. Um dies zu
untersuchen, wollen wir die Rechnung als Proberechnung fiir
Strahlturbinen ohne Axialgeschwindigkeit (4z) durchfiihren,
indem wir zverst (1 —28) nach §. 22 berechnen und sodann

2
:_’L, nach dem Gesetz der Strahlturbinen bestimmen. Beide

Rechnungen miisserf identische Werthe liefern.

Fiir den Fall Ay liegt v und ¢ in der ersten Ebene,
sie sind also mit »; und ¢; identisch, und der Werth 9 nach
Gl. 18 ist also zu schreiben:

9= cos *(cr,) [tg (cr.) — tg (vr.)) [tg (ora)— ;:‘ ;
Nun ist nach Gl 15a:

o=Vw?r?—w?ri+ol.
Zeitschr. f. Bauwesen, Jahrg. XVI.

Z—: . tg (cr,)]-

Fiir unsern Fall 4, nimmt Gl. 1 die Form an:

: vl =0 4w?r? ~—Rc.w,r,.sin (er,),
also:

vo.=Yw?ri ¢, —2¢,0,r..sin(cr,)
o=w,l/pr4p2, 8 Pt 2“’ sin(or.)]-
w2r?

Bezeichnen wir den Werth, mit welchem r. multiplicirt ist,
mit @, so ist:

2
c; LA i s
o= 1 — ., sin(er,
w,’rf[ c. (er)

e Cre [ { Ruw,7,.cos(er,).sin (cr,)]
cos ?(cr,). w? r? F Cre
und nach dem Gesetz der Tangenten, Gl. 4, ist:
__1—2sin(er.) cos (cr.) [tg (cr.) —tg (vr.)]

cos * (or,)[tg (er) —tg (or)]* 19

e 7
v=w,Vr*4rla =w,r]/ V=~
in welchen Gleichungen « eine Constante ist, deren Werth
nur von den Eintrittswinkeln der Bahn und der Schaufel ab-
hiingig ist. Uebrigens lifst sich der Werth fiir « in GI. 19
noch umformen, indem wir schreiben:
__1—2sin *(er.)+2sin(cr.) cos (cr.) tg (vr.)
5 cos ?(er,) [tg (er.) —tg(vr,)]?
_ 1 —tg2(er)4-2tg(cr.) .tg(vr.) 4=tg ?(vr.) —tg 2(vr.)
S [tg(cr)—tg(vr)]®
_ 14-tg*(vr) —[tg (er) — tg (vr)]?
[tg(or) —tg (vr)]?
__ 1—cos*(vr)[tg (er) — tg(vra)?
— cos?(er.)[tg (er) —tg (vr)]?
1

= “cos *(vr)[tg(er) — tg(or))* . o198
cos®(er) __cos?(er) L
= sin [(ery—(ry]  ~ ~ sin(en,)
bt dlor) ) wiv t
T ltgler)—tg(er)]*

v,=wv.cos (vr),

Ve _v,.co8(er)  cos(er)rl1-4-a
Vra va.CO8(vr.) cos(er,)r. ]/ o . .:49h.
\ 1 v

Nun ist:

also:

r?
ferner nach dem Gesetz der Tangenten (Gl 4):
’ ‘ W 7 s\ P

tg(or.) —tg (vra) = C o o1 Y o

1 w190
‘cos (vr,) Vl -+ (E> : o
1

cos (vr«)l/1+< ) :
S i L S
cos (vr’)<]/1 +(:;:>,a - sin ‘(vr ))

1+4tg *(era)

daher:
tg(era)=

e -tg (vr.)

« 194.

cos 2(er,) =

cos 2(vr,)

cos (or.)+< V1+1< ) - sin (vr.)>’ 10
. .19%e.
cos’(vr-)[ 1+ (Z) a]
2 4 (.:.:)Ia+2sin(vr-) 1/;':_(%’—:

16
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Setzen wir die oben gefundenen Werthe in den obigen Aus-
druck fiir & und zwar der Reihenfolge nach in 19e, 19c,
194d, 19b ein, so entsteht fiir die Strahlturbinen Ag:

4 cos’(vr.)[ 14 (:-j’u]

- 2 4 :7-)’ o~ 2sin (vr.) l/ 1+ (:—_:)aa

% T / 1

)‘ Vl,:':ﬂ‘.#
bl
und daraus entsteht nach gehdriger Reduction:

s 1 +-sin (or.) Vi:C—:ﬂ);;— (:—i) E tg(er.) cos (or)V/1 4+«

s . e\,
2+<;—‘> o2 sin (or,) ‘/1+(Z> o
oder mit Anwendung der 2. Gl 19a:

1 ~-sin (or,)]/—_( ) (r.) * _ tg(er) 19f.

tg (or.) —tg(or)

2+( ) a+2sm(vr.)V1+( )

Aus den so ermittelten Werthen findet man nach einiger
Reduction:

X

+ tg(or,) —tg (cr,) .- 208 (vr ) (r

cos (vr.)

9=

i LRI o+ 2tg(er.). cos (or,)VEz“
1—~29 (r-) (2-}-({:2)141 ~+ 2 sin (or.) ]/1+<:'__:) 'a)

Dieser Werth ist also aus §. 22 nach dem Princip der iiber-
tragenen Arbeit berechnet. Andrerseits berechnen wir den

2
Werth %‘,— aus dem Gesetz der Geschwindigkeiten, und beide

Augsdriicke miissen identisch werden.

Es ist
e o, _ v.cos(or) .
= Cos (or) cos (cr) cos(cr)
also:
c.__v,..co8(or.).cos(or.)
¢ va.co8(vr,).cos(er,)
__r. cos(ors) cos(vr) Vid-a {
= 5. COB (cr.) cos(vr.) o (2 > 7 (Gl 19b.)
i=(ﬂ'), ] cos? (vr,) (1 + @)
) 2 T 7 \ 3 ] RESaes
R | Ve [2-;-(}) «+2sin (or.) /1 +(7) a] cos? (or.)
(Gl 19e.) [19g.

2
Die beiden Werthe (1—29) und &, wiirden also identisch

sein, wenn nachgewiesen werden kénnte, dal’s
2
%U.;tﬁ] a4-2tg(cr.).cos (vr.)l’ 14+
Setzen wir links den aus der zweiten Gl 19a fiir ({~4-c)
folgenden Werth, so entsteht links:

1 o eetgi(er)
cos® (er)[tg(er) —tg (vr))*  [tg(er)—tg(er.)]?
und setzen wir rechts fiir Y1+« den entsprechenden Werth,
so entsteht:

2tg(or.)
TigCer )—tg(or,)]
und fiir « den Werth aus der ersten Gl. 19a gesetat, giebt:

1—cos? (or, [tg(crJ—tg(or.))-+2cos* (or. tg(or tg(ord —tg(vr)]
cos *(vr,) [tg (cr) —tg(or)]"
__ 14tg? (or)—[tg(er)—tg (or)]* +2 tg (or) [tg(or— te(or.)]
[tg (or.)— tg (or.)]?
Indem man im Zihler alle Klammern fortschafft, entsteht:
1 +tg? (er.)
(tg(cro —tg(oro]*
und dies ist identisch mit dem aus der linken Seite berech-
neten Werthe. :

Man sieht also, dafs die Berechnung der iibertragenen
Arbeit aus dem Princip der lebendigen Kriifte und die auf
einem ganz andern Wege bewirkte Bestimmung, niimlich aus
dem Normaldruck und der Drebungsgeschwindigkeit, wie es
sein mufs, zu identischen Resultaten fiihrt. Die hier durch-
gefiihrte Rechnung kann als Probe der Richtigkeit der letzt-
gedachten Bestimmung gelten.

§. 24.

Ueber die Arbeit der Reibung wihrend des Durchgangs der Fliissig-
keit durch die Turbine. — Bedeutung des Coefficienten 4.
Die genaue Bestimmung der durch die Reibungswider-

stinde und durch die Kriimmungen der Schaufel verbrauchten

Arbeit ist mit wesentlichen Schwierigkeiten verbunden. So-

wohl der Fiihrungsdruck als der zur Schaufelcurve normale

Druck @, und @, (Gl. 13) erzeugen Reibung, da sie durch

den Widerstand des Mantels und der Begrenzung aufgehoben

werden miissen. Der Werth dieser Reibung wiirde sich mit

Hiilfe der Reibungscoefficienten p, und u, ausdriicken

lassen durch:

p, Q; und g, Qq.
Nennen wir die durch die Reibung consumirte Arbeit L, und

beachten wir, dafs in jedem Augenblick von der Reibung das
Schaufelelement ds zuriickgelegt wird, so ergiebt sich:
dLy=[p, Q-+, Q). ds
und wenn wir wie in § 20 den gesammten Reibungswerth
mit J bezeichnen, so wiirde sein:
F=[p, Q4 Q)
dL,=F.ds
und hieraus miifste durch Integration die Arbeit der Reibung
bestimmt werden (§. 20). Dies fihrt aber meist zu sehr ver-
wickelten Rechnungen, denn schon fiir die Turbinen 4,, fir
welche Q,= 0 ist (§. 18), entsteht, wenn man

F—'"u Qe B % setzt:

o’.dr
e framafonwmnfu 5 |

Dieser Werth miifste bei Strahlturbinen 4, in die Glei-
chung 15b eingesetzt werden, um die relative Geschwindig-
keit lings der Schaufel, nun mit Beriicksichtigung der Rei-
bungswiderstiinde, zu finden. Dies fiihrt zu keinem praktisch
brauchbaren Resultat, wenn es iberhaupt gelingt, das Inte-
gral zu berechnen.

Es bleibt also nur ibrig, den Einfluls der Reibung zu
schiitzen. Wir wollen in Folgendem fiir die von der Rei-
bung verbrauchte Arbeit einen aliquoten Theil derjeni-
gen Arbeit rechnen, welche zwischen der Flissig-
keit und dem Rade iibertragen wird. Diesen Theil
bezeichnen wir mit 4, so dals wir schreiben:

Ly=AL,=Amc2.® (Gl 18)) . . 20a.

Diese Arbeit wirkt immer auf Geschwindigkeitsver-
minderung. Wenn der Flissigkeit durch die Turbine Ar-
beit ertheilt werden soll (positive Turbinen), so ist L, von
der Turbine zu iiberwinden, und es ist folglich L, gegen L,
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negativ, 80 dals wir die Summe beider Arbeiten zu schreiben
haben:

L+Li=mc29—Amecld=mcl d(1—2).
Wenn dagegen die Turbine der Fliissigkeit Arbeit entzieht,
(negative Turbinen), so wirkt L, im Sinne der Turbinen-
arbeit und hat mit dieser dasselbe Vorzeichen. Es wiirde
also fiir negative Turbinen zu schreiben sein:

L4-Ly=mc2 9 4Aimel d=mel (14 1).
Um aber fiir beide Fille denselben Ausdruck brauchen zu
konnen, wollen wir auch fiir den Fall der negativen Tur-
binen schreiben (1 —2), dabei aber A nicht mehr absolut
nehmen, sondern mit dem negativen Vorzeichen behaftet
denken, so dafs, wenn wir nun fir 4 den Werth (—A4) ein-
setzen, wieder der richtige Werth erscheint. Wir schreiben
also allgemein:

L4Li=mci3(1—2) . .20,

wobei wir uns merken, dafs 4 fiir positive Turbinen po-
sitiv, fir negative Turbinen negativ zu nehmen ist.
Wenn wir also die allgemeine Gleichung in der eben
dargestellten Form (20b) schreiben, so haben wir A mit
dem Vorzeichen von &, d.i. dem Vorzeichen der
Turbine behaftet zu denken.

Der Werth von 4 diirfte erfahrungsgemils in den meisten
Fillen zwischen 0,05 und 0,10 liegen; er ist um so grolser,
je linger der auf der Schaufel zuriickgelegte Weg ist, je
schiirfer die Schaufel gekriimmt ist und je grofser die Ein-
trittsgeschwindigkeit (v.) ist.

§. 25.

Betrachtung der absoluten Geschwindigkeit (c/), mit welcher die

Fliissigkeit die Zufiihrung verlifst in Beziehung zu derjenigen,

mit welcher dieselbe ihren Lauf in der Turbine beginnt (c.). —

Bedingungen des Eintritts ohne Stols. — Stofsfreie Umdrehungs-
geschwindigkeit (w,r,)’. — Werth &

Wir betrachten jetzt den Eintritt des Fliissigkeitselements
in die Schaufel. Indem das Fliissigkeitselement die Zufiih-
rung (Directionsapparat) in der durch den Winkel mit der
Axe bestimmten Richtung verlifst, mag es die Geschwindig-
keit ¢, besitzen. Indem es in dieser Richtung die Schaufel,
welche sich mit der constanten Winkelgeschwindigkeit w, be-
wegt, trifft, hat es die absolute Geschwindigkeit (c.).

Wenn in dem Augenblicke des Zusammentreffens

o =c.
ist, so hat keine plotzliche Geschwindigkeitsinderung
stattgefunden, es ist also auch kein Stofs erfolgt; wenn
aber im Augenblick des Zusammentreffens

0 >0,
ist, so hat die Fliissigkeit plotzlich Geschwindigkeit
verloren, sie hat gegen die Schaufel einen Stofs ausgeiibt,
und wenn

e <c.
ist, so hat die Fliissigkeit plotzlich Geschwindigkeit ge won-
nen, also hat die Schaufel einen Stofs auf die Fliissigkeit
ausgeiibt.

Wir denken in dem von der Fliissigkeit zuerst getroffe-
nen Punkt die Osculationsebene und nehmen die drei Axen
v, ¢ und ¢ (§. 17) an. Die simmtlichen zu betrachtenden Ge-
schwindigkeiten zerlegen wir nach diesen drei Axen. Die
absolute Geschwindigkeit unmittelbar vor dem Zusammen-
treffen mit der Schaufel hat die Componenten (wenn wir vor-
liufig der Kiirze der Bezeichnung wegen die Marken , fort-
lassen) : !

o/ =c¢'.cos(c'v)
cé =¢'.cos(c'0)
¢, =c .cos(c'q)

und die absolute Geschwindigkeit nach dem Zusammentreffen
hat die Componenten c,, Cg) ¢» Wenn aber das Element
auf der Schaufel sich befinden soll, so mufs ¢ die Resultirende
von v und wyr sein (§ 3 und 9), daher miissen die Compo-
nenten von ¢ gleich den Componentensummen von w s und
v nach den drei Richtungen sein. Eg ist also:
c.==c¢.cos(cv)=w,r.cos(vn) v
cg==c.cos (cg)=w,r.cos (en)
¢,=¢.cos(cq)=w,r.cos(gn).
Unmittelbar nach dem Zusammentreffen ist also der Ge-
schwindigkeitsverlust:
¢ —c,=c'.cos(c'v) —[w,r. cos (vn) 0]
Cg — cg==0'.cos(¢'¢) —w,r.cos(en)
¢g —¢,==¢'.cos(c'q) —w,r.cos (gn).
Da nach der Richtung v die Fliissigkeit mit der erlang-
ten Geschwindigkeit weiter fliefsen kann und sich hier kein
Hindernifs befindet, welches diese Componente aufhebt, so

findet nach dieser Richtung ein plstzlicher Geschwindigkeits-
verlust nicht statt; es ist also:

¢, —c.=0,
woraus mittelst der obigen Gleichung folgt:
v =¢'.cos8(cv)—wr.cos(vn) . . 21.

Dagegen wird nach der Richtung ¢ durch den Normalwider-
stand der Schaufel und nach der Richtung ¢ durch den
Widerstand der Seitenbegrenzung (Fiihrungskraft §. 17) die
Geschwindigkeit plotzlich vernichtet; und wennyfwir diese
verlorene Geschwindigkeit u, ihre Componenten w8, u,
nennen, 8o ist:

u,=0

ug==c’.cos(c'¢) —w,r.cos (¢n)

u,==¢'.cos (¢'q) —w,r.cos(gn),
also:
u?=[¢'.cos (¢'e) —w,r.cos (gn)]*~[c'.cos (¢'g) —w,r.cos (gn)]*.

Wenn sowohl die Richtung der Zufihrung (¢)
als die Richtung der Drehung (wr) — Richtung n —
in der Osculationsebene des getroffenen Punktes
liegen, so ist (¢'q)==90° und (gn)=90° und folglich u,= 0.
Diese Anordnung ist im Allgemeinen zu erreichen mog-
lich dadurch, dafs man den Kriimmungskreis der Schau-
fel fiir den getroffenen Punkt (d.i. die Osculations-
ebene) in die Ebene legt, die durch ¢’ und wr gege-
ben ist, oder dadurch, dafs man die Zufiihrung ¢’ in die
Ebene durch wsr und ¢ legt. Geschieht dies nicht, so
findet im Allgemeinen ein Stofs gegen die Seitenbegrenzung
statt, der dann zu beachten ist. Fir die folgenden Unter-
suchungen nehmen wir an, dafs die Anordnung so gewiihlt
sei, dals der Stofs gegen die Seitenbegrenzungen auf-
gehoben ist, dals also die Componente fiir den Eintrittspunkt
u,==c’.cos (¢'g)—w,r.cos(gn)=0
ist. In diesem hier vorausgesetzten Falle liegen die Rich-
tungen ¢’ w,r @ v in ein und derselben Ebene (Osculations-
ebene der Schaufel), und dann ist:
cos(c'¢)=sin(c¢'v)
cos (pn) =sin (vn).
Nun folgt:
u=up,=¢'.sin(¢'v) —w,r.sin(on)
oder, da sich Alles auf den Eintrittspunkt bezieht, mit Wie-
dereinfiihrung der Marke ,:
u.=c,cos(¢'v).—w,r..8in(on), . . 21b.

Soll die durch den Stofs verlorene Geschwindigkeit, also auch
der Stofsverlust Null sein, so ergiebt sich aus der Bedin-
gungsgleichung 21b:

sin(on).

16 *

el

‘r'=
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Darin liegt das Gesetz:

Wenn der Stofsverlust beim Eintritt in die Tur-
bine Null sein soll, so mufs sowohl die Zufih-
rungsrichtung (¢) als auch die Drehungsrichtung
(w,7.) in der Osculationsebene des getroffenen
Punktes liegen, undyes mufs sich die Geschwindig-
keit des eintretenden Elementes zu der Umfangs-
geschwindigkeit des getroffenen Punktes umge-
kehrt wie die Sinus der Winkel verhalten, die
ihre Richtungen mit der Schaufel bilden.

Fiir den Fall, dafs kein Stols beim Eintritt stattfindet,
erleidet ¢ micht eine augenblickliche Aenderung seiner
Grofse und seiner Richtung; es ist also fiir diesen Fall auch:

o=, L. (c"v), == Z (cv), u. 8. W.
Wenn aber ein Stofsverlust eintritt, so ist die absolute
Geschwindigkeit ¢, mit welcher die Flissigkeit ihren
Lauf in der Turbine.beginnt, eine andere sowohl der
Grofse als der Richtung nach, als diejenige war, mit
welcher dieselbe die Zufithrung verlassen hat.

Denjenigen Werth von (w,r.), welcher der Gl. 21¢ ent-
spricht, nennen wir die stofsfreie Umdrehungsge-
schwindigkeit, und bezeichnen sie mit der Marke ,Strich
oben“, es ist also kiinftig zu schreiben:

pi sin(¢'v),
(w r) (0, 'SI—II(E)_ SR e 1
Die wukhch stattfindende Umdrehungsgeschwin-
digkeit bezeichnen wir ohne Marke wie bisher; ist dieselbe
gleich der stofsfreien Umdrehungsgeschwindig-
keit, so besteht die Beziehung:
(wr)=(w,r.).
Ist dagegen die wirklich stattfindende Umdrehungsgeschwin-
digkeit grofser oder kleiner als die stofsfreie, so nennen wir
das Verhiiltnils zwischen beiden e.

(w.r)
(w,r.) ot 7

, sin(c¢'v). .o Re
(w,r)=l8(w,r.,) =¢&. .. SN
Fiihren wir diesen Werth in die Gleichung 21b ein, so er-
giebt sich die durch den Stofs verlorene Geschwindigkeit:

w=up=c.8in(¢'v).[1—e]. . . . 21f

§. 26.

Bestimmung der absoluten und relativen Anfangsgeschwindigkeit
(¢e) und (v;) der Gréfse und Richtung nach, wenn die Turbine sich
nicht ,stofsfrei“ bewegt. Gegeben sind die absolute Eintritts-

geschwindigkeit vor dem Stolse der Grofse und Richtung nach und -

die Lage des ersten Schaufelelements.

Wenn die Turbine sich nicht stolsfrei bewegt, das
heifst, wenn die Umfangsgeschwindigkeit eine andere ist als
diejenige, durch welche ein Stofsverlust vermieden wird (§. 25),
so folgt zuniichst aus Gl. 21 durch Einfiihrung dee Werthes
2le:

v,= ¢,.08 (¢’ V), — W, T'c. €08 (V7).

= ¢.[cos (¢'v).—¢.8in (¢ v). ::);((:3‘ v s R

P
0.== C..c08(c'v), [1 & tg (on).
Nun ist:

sin (¢ ).

o (Gl 21e.)

(w,r.)=2¢.c..

und auch:
(w,r.) = [tg (csr) — tg(v2r)]v.. cos (or) (Gl 4.)
also:

,8in (¢'v).
P “sin (on),
Sy c..cos(c'v,) . cos(or,) [1 — sm] i (o)
A et . tg (vn).
wlarm— 's('tg;c['”)' PN
cos(or,).sin(on,) | 1 —e=>——
4 4 tg (on).

. tg(erv).
cos(m 2)- cos(on,)[tg(on.)—etg(cv).]
in #hnlicher Weise findet sich:
2.tg (c'v),
tg(onz)= cos(vz,).cos(on,)[tg(on.)—etg(cv).]
Man sieht, dafs durch den Stols sowohl die Anfangs-
geschwindigkeit lidngs der Schaufel v, als auch die Richtung
der Eintrittsgeschwindigkeit (Winkel (¢;r). und Winkel (¢x22).)
geiindert wird, und dafs folglich auch der Modulus der Tur-
bine ein anderer wird (Gl. 18a), wenn die Richtung der
Schaufel (Winkel (vn) und Winkel (vr)) und die Richtung
der Zufiihrung (Winkel (¢'v)) als gegeben angesehen werden.
Wir konnen auch noch die absolute Eintrittsge-
schwindigkeit nach dem Stolse bestimmen (c.). Es ist
niimlich, wenn wir nach §. 25 den Stofs gegen' die Seiten-
begrenzung vermeiden, indem wir ¢, (w,7.) und v in dieselbe
Ebene legen, auch ¢, in dieser Ebene und folglich, da ¢. die
Resultirende aus », und w,r, ist:
e =(w,r)* 40’ +2v,.w,r..cos(vn,).
Indem wir fiir (w,r.) den Werth der Gl. 21e und fiir o, den
Werth der Gl 22 setzen, so folgt, indem wir vorliufig die
Marke . fortlassen:

cl=s’ i (g t7)+|: cos (c'v) —

o
t
-+ g(l’l",) g

—‘!- tg (vuze)-

sin(c'v). cos(vn) :| &

& sin *(on) sin (on)
+2 ( con (o) — D) ooen).  JEREs) a. o)
S Y TR
x [ sos(on)  eESREEW,
’%ii%;%+cos’(c'v) mn’(:lz)’(cot;s)’(vn) &
—cos (¢ 0)+57. 50 11— cos2(on)

=08 2(¢'v)+ 82 .sin 2(¢'v). “

Es folgt also mit Wiedereinfiihrung der Bezeichnung fiir den
Eintritt die absolute Anfangsgeschwindigkeit, mit welcher
sich die Fliissigkeit nach dem Stofs bewegt:

e =c,?[cos *(¢'v).4-82s8in*(c'v).] . . . .22h.
andrersgeits:

¢l2 == ¢? 1

or. -
o8 2(¢'v).~+&2.8in 2 (¢c'v),
Setzen wir nun diesen Werth in 21f, so driickt sich auch
die durch den Stofs verlorene Geschwindigkeitscomponente
aus durch: :
ul =ug=c.?(1 —¢)*sin*(c'v),
t_sigal (1—&)?sin 2(¢'v).
‘" cos*(¢'v).~+22.8in ?(¢c'v), . R2d.
L gu (1==8)2.8in *(¢'0).
* 1+4-sin?(c'v).[¢e2 —1]
§. 27.

Bestimmung der Arbeit des Stofsverlustes. — Modulus des Stofs-
verlustes  und Verhiltnils der absoluten Anfangs- und Austritts-
geschwindigkeit 0.

Die durch den Stofs beim Eintritt verlorene Arbeit
bezeichnen wir als den Stolsverlust mit L,; es ist be-
kanntlich:

. 22c.
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= 1—mu.’

2
und mit Einfihrung der Werthe aus Gl 21f und 22d:

L, = -l—m c:* (1 —e&)?.sin 2(c'v).
% TR,
1 (1 —¢)2sin ’(c’o)

1 --sin ’(é'v) [s2 = 1]

Die Anfangsgeschwindigkeit steht in einer nothwendigen
Beziehung zu der Austrittsgeschwindigkeit, Es ist niimlich:
v, _ v.cos(or)

= —m C,

Cr
e (;5—(27-‘): cos(er)  cos(er) (G2 0d.8)
oder auch:
6 v, v.cos(v2)
= cos (c2) cos(vz) cos(cz)
also:
C.__v..cos (vr)..cos(cr),
Ca  ..008(0r),. cos(or).
oder auch:

Ce__®e. .08 (vz)... co8 (¢2)a
Ca  Dq.€08(02), cos(cz)

IR ¢ :
Das Verhiiltnils — bezeichnen wir mit J; es ist also:
Ca

c? o} cos?(vr),.cos?(cr).

R ¢ v cos? (vr). . cos *(cr).
oder auch: S 28a;
8=£=t£ 08 2(v2)..co8 *(¢2)a
c? 02 cos3(vz)..co82(c2).

Fiir die Strahlturbinen A4, ist dies Verhiltnifs durch
Gl. 19g berechnet worden; fiir Vollturbinen ergiebt sich
durch Gl. 16a:

so dafs also in allen Fillen der Werth § zu bestlmmen ist.
Es folgt nun:

1 (1—&)?.sin?(c'v).

Dm0 e S o — 1] 2

und wenn wir den Werth:

1 0(1—2)?.sin’(c'v). E

2 1-+sin?(c'v) [e2—1] i viiypared o.
getzen, 8o folgt auch der Ausdruck fiir die durch den Stofs

verlorene Arbeit:

. 23b.

L, == M0s 70 e e S
Den Werth z nennen wir den Modulus des Stofsverlustes.
Bs ist:
§ (1—¢)?.8in?(c'v).
20 1--sin 2(¢'v). [e’—i]
Fiir eine stofsfreie Umdrehungsgeschwxndlgkelt ists
e=1, also (Gl 23c): z=0

Im Vergleich zur Turbinenarbeit spielt der Stofsverlust
eine analoge Rolle wie die Reibungswiderstiinde (§. 24). Bei
positiven Turbinen vermindert derselbe die von der Turbine
an die Flissigkeit ertheilte Gieschwindigkeit, und man hat zu
schreiben die absolute Summe:

Li4-Li=meci®—meird
=mc; 91 —2).

Bei negativen Turbinen entzieht die Turbine der Fliissig-
keit Arbeit, und die Turbinenarbeit wirkt also auf Vermin-
derung der Geschwindigkeit, der Stofsverlust desgleichen.
Die absolute Summe wird also zu schreiben sein:

L-L,=mcl O+mei7d
=mel & (1 +7)7
in' welchen Gleichungen z und ¢ absolut zu nehmen sind.
Wenn man aber fiir beide Formen der Turbinen denselben

. 3.0,

Ausdruck zu haben wiinscht, so schreibe man sowohl fiir
positive als fiir negative Turbinen:
+L=m.c;d(1—12)

und denke dann 7 und & mit dem Vorzeichen der Turbine
behaftet.

Mit Riicksicht auf Gl. 20b ist die Summe aller bisher
betrachteten Arbeiten zu schreiben:

L+L+L=meld(1—2—2) . . . . 23f

worin &, A, z mit dem Vorzeichen der Turbine behaftet zu
denken sind.

§. 28.

Pressungsarbeit der Schwere L, — Pressungshohe ,. — Allge-

meine Gleichung zwischen den Geschwindigkeiten, mit denen die
Fliissigkeit die Zuleitung und die Turbine verlifst.

Indem die Fliissigkeit in den Vollturbinen durch die
Turbine geht und die Zellen vollstiindig ausfiillt, erleidet sie
eine Pressung (§. 4), vermdge welcher sie durch das Zellen-
profil hindurchgedriickt wird. Die Kraft, welche diese Pres-
sung ausiibt, ist gewShnlich die Schwere. Nennen wir den
Theil der Arbeit der Schwere, welcher die Flissigkeit
zwingt, das Zellenprofil auszufiillen L,, indem wir L, als die
Pressungsarbeit der Schwere bezeichnen, so lilst sich
die Arbeit L, immer in der Form darstellen:

=mgh,,
worin %, diejenige Hohe bedeutet, von welcher ein Element
vom Gewicht mg niedersinken oder bis zu welchem es auf-
steigen miifste, um die Arbeit L, zu verrichten oder zu con-
sumiren (Pressungshohe)

Wenn L, im Sinne der Bewegung durch die Turbme,
also beschleunigend auf das Element wirkt, so ist 2, positiv
zu nehmen, und wenn L, im entgegengesetzten Sinne wirkt,
80 ist 2, negativ zu nehmen. Der erste Fall findet bei
negativen Vollturbinen (Kreiselridern) statt; hier wirkt ein
Theil der Arbeit der Schwere im Sinne der Bewegung der
Fliissigkeit; fiir negative Turbinen ist also %, positiv zu
nehmen. Bei den Kreiselpumpen (positiven Turbinen) wirkt
dagegen die Schwere der Richtung der Bewegung des Ele-
ments entgegen, und wir haben hier also %, negativ zu
nehmen. _

Bei Strahlturbinen ist der Voraussetzung zufolge:

he=0.

Nun sind die Arbeiten simmtlicher Kriifte bestimmt, die
von dem Augenblicke an, wo die Flissigkeit die Zufiihrung
mit der Geschwindigkeit c verlifst, bis zu dem Augenblicke
hin, wo dieselbe die Turbine verlilst, auf die Fliissigkeit ein-
wirken,

Die Summe dieser Arbeiten ist:

Li-EAL-Ly=mci [1 —A—7]-+mgh,,

worin 9, 4, z mit dem Vorzeichen der Turbine, %, aber mit
dem entgegengesetzten Vorzeichen zu nehmen ist. Wenn
nun diese Arbeiten die Aenderung der Geschwindigkeit von
¢, in ¢, bedingen, so folgt nach dem Princip der lebendigen
Kriifte :
‘ ém[c.—c,‘]—'mc [l —A—z]+mgh,
also: .

ca—c?=20]9[1—2A—1]+2gh,

i )1 —=28[1 —A—1]} =gk ~c’
Diese Gleichung ist als die Grundgleichung fir die
Berechnung der Turbinen anzusehen; es ist darin & 2 z mit
dem Vorzeichen der Turbine, %, mit dem entgegen-
gesetzten Vorzeichen behaftet zu denken.

. 24,
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§. 29.

Anwendung der allgemeinen Gleichung des §. 28 auf negative
Turbinen. — Nutzbares Gefille. — Druckhdhen 2’4" und
Widerstandscoefficient &.

Wenn bei negativen Turbinen & die vertikale Ent-
fernung des Oberwasserspiegels vom Unterwasserspiegel, oder
falls die Turbine nicht eingetaucht ist, die Entfernung des
Oberwasserspiegels von dem Schwerpunkt der Ausflufséffnun-
gen ist, so nennen wir & das nutzbare Gefille der Tur-
bine. Bei Strahlturbinen wird das ganze nutzbare
Gefille auf Erzeugung der Ausflufsgeschwindigkeit aus der
Zufiihrung und zur Ueberwindung der Leitungswiderstinde
verwendet; bei Vollturbinen dagegen bildet die Zuleitungs-
rohre resp. Ableitungsrohre und die Turbine selbst ein zu-
sammengehoriges Ganzes, welches iiberall mit Wasser gefiillt
ist. Ein Theil der driickenden Wassersiiule & wird auf Er-
zeugung der Geschwindigkeit ¢. verwendet, denselben be-
zeichnen wir mit A’; es ist:

AEY 0

h =2-—g
Ein anderer Theil von A wird zur Ueberwindung der Wider-
stiinde in der Leitung verwandt; wir bezeichnen denselben
mit %, und der iibrighleibende Theil von % erzeugt die Pres-
sung in den Zellen zur Ausfiillung der Zellenprofile; derselbe
wurde oben mit 4, bezeichnet. KEs ist also:

h=hk~+h'4h,
ho=h—Hh—h"
c.?
=h—h _2_é

Schiitzen wir die Hohe %4, welche zur Ueberwindung der
Widerstiinde in der Leitung verwandt wird, als einen be-
stimmten Theil des Gefilles A; setzen wir also:

h/r=c h,
so folgt die Pressungshohe fiir negative Turbinen:
c.’
(=) h=h1—D—5 } . .95,

Setzen wir diesen Werth in die Gl. 24 ein, so folgt fiir ne-
gative Turbinen (Kreiselrider) tiberhaupt:

Vo 2gh(1—0) |
&) 0 = T 20[14i+7]
worin die Coefficienten ¢ 2 z nun absolut zu nehmen sind,
da die Vorzeichen bereits beriicksichtigt sind. Diese Glei-
chung gilt sowohl fir Vollturbinen als fir Strahltur-
binen, denn es ist fir Strahlturbinen einfach 4, =0 zu
zu setzen und dann ergiebt sich fiir Strahlturbinen aus
Gl. 25:
(—a) o (I e 20D,
und wenn man in GL 24 %,=0 und fiir ¢;* den Werth der
Gl. 25b setzt, ergiebt sich wieder 25a, so dafs also der
Werth fiir ¢ aus Gl 25a fiir negative Turbinen allge-
mein gilt.

. 25a.

§. 30.

Auwendung der allgemeinen Gleichung des §. 28 auf positive
Turbinen. — Forderhshe. — Bestimmung der Austrittsgeschwin-
digkeit aus der Zuleitung und aus der Turbine. — Proberechnung.

v

Bei der Anordnung positiver Turbinen (Kreiselpum-
pen) nennen wir den Abstand des ruhend zu denkenden
Unterwasserspiegels von dem ruhend zu denkenden Ober-
wasserspiegel die Forderhohe und bezeichnen dieselbe mit
h. Die Arbeit, welche der Forderhthe entspricht, ist der
Fliissigkeit von der Turbine mitzutheilen, dazu kommt
noch die Arbeit, welche der Ueberwindung der Widerstinde
der Leitung entspricht, so dals, wenn wir die diesen Wider-

stinden entsprechende Druckhshe % nennen, die Turbine an
die Fliissigkeit die Arbeit mgh-+-mgh'" zu ibertragen hat.
Nun ist diesen Arbeiten noch hinzuzufiigen die Arbeit, welche
der Eintrittsgeschwindigkeit entspricht, da aunch die
Eintrittsgeschwindigkeit ¢, durch die Turbinenarbeit erzeugt
werden mufs. Nennen wir wieder die der Geschwindigkeit
c. entsprechende Arbeitshéhe %/, so wiirde sich im Ganzen

eine zu leistende Arbeit ergeben:
‘2

mg(h—4h'+h") = mg[ h= b + ;’g]-

Die entsprechende Druckhéhe ist:

ol

2g
welche gegen die Richtung der Bewegung des Elements auf
die Fliissigkeit in der Rohrleitung und der Turbine wirkt.
Der Druck dieser Fliissigkeitssiiule ist abwiérts gerichtet,
ihm entgegen wirkt der Druck, welcher der Austrittsgeschwin-
digkeit ¢, entspricht, so dafs also die Fliissigkeit, welche in
der gefiillten Turbine und in den Rohrleitungen sich befindet,
unter dem Druck:

h+h' —+

c']

b 4-h' — 5

29

steht. Es ergiebt sich also fiir positive Turbinen (Krei-

selpumpen) die Pressungshéhe:
2

Ca
ho = hot-l o+ — 5

N 2
(+6) h=h+0—(5p—5o) | - -2
Nun nimmt fiir positive Turbinen die erste Gl 24 die
Gestalt an:
c: —c.'=2ci0[1—A—7]—2gh,,
worin %k, nun absolut zu nehmen ist; es entsteht also durch
Einsetzung des Werthes in Gl. 26: ;
20291 —2—7]—2gh(14-0)+(c2 —c2)=cd —c.?,
also fiir positive Turbinen:

,_ 20h(A+D)
(+) Ca —2_|9f1‘:1—— <) .5 288
worin 4 & 7 und A absolut zu nehmen sind.

Fiir Strahlturbinen ist 2,=0; es folgt also aus G1. 26
fiir positive Strahlturbinen:
(+o) ca—oc'=2gh(1+40%) . . . . 26b.
und wenn wir diesen Werth in die erste Gl. 24 einsetzen,
wobei &, =0 gesetzt wird, so ergiebt sich fiir positive Strahl-
turbinen wieder der Werth der Gl. 26a, so dafs also fiir den
Werth von ¢? die Gl. 26a fiir positive Turbinen all-
gemein gilt.

Aus Gl. 26b folgt noch fiir positive Strahlturbinen

ci=2gh(14-0)+ 0.’

und durch Gleichsetzung mit 26a:

(+a) cL’=2gh(1+C)[2—5T1—i—i-_—ﬂ— 1] 2 s 266,

Hieraus ergiebt sich fiir positive Strahlturbinen
durch Gl. 26a und 26c¢:

(+a) S=1—200—2—} | . .26d

Wenn kein Stofsverlust stattfindet, ist z=0 und ¢, =¢?
und wenn man die Reibungswiderstinde in der Turbine ver-
nachliissigt, ist A=0; es entsteht also fiir diesen Fall:

2
E’;=1-—20,

wie dies auch schon in Gl 18b auf anderm Wege gefunden
wurde, so dafs diese Untersuchung hier als Proberechnung
gelten kann. In gleicher Weise ergiebt sich fiir negative
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Strahlturbinen aus Gl. 25a und 25b, wenn man 7 und
A=0 setzt:

c:

'c—2=1+20,

worin ¢ absolut genommen ist; nimmt man ¢ mit dem Vor-
zeichen der Turbine, so entsteht wieder wie in Gl. 18b:

c:

—S=1—29.

§. 31.
Bestimmung der Turbinenarbeit und des Nutzeffectes mit Riicksicht

auf die Verluste 4 = &

Nach den getroffenen Bestimmungen ist es nun méglich,
die Turbinenarbeit zu bestimmen, indem wir Gl. 18 anwenden:
Li=mc; 9.

Fiir negative Turbinen (Voll- und Strahlturbinen) ist aus
Gl. 2ba:

2mgh(1—10)9
e 2 ——
by o 1428 [1+2+4-7)
1=
=) Li=mgh—~ : . . 2T
;f“;+1+l+'¢'

und fiir positive Turbinen (Voll- und Strahlturbinen) ist aus
Gl. 26a:

+) ,=mc.’0=mgh%j%t E insi27a,
in welchen beiden Gleichungen simmtliche Werthe absolut
zu nehmen sind.

Wenn ein Element vom Gewicht mg von der Hohe 4
niedersinkt oder auf die Hohe % erhoben wird, so ist die ab-
solute Arbeit:

mgh.

Bei negativen Turbinen ist der Nutzeffect 5 das
Verhiiltnifs der auf die Turbine iibertragenen Arbeit L, zu
der absoluten Arbeit, also:

Lt 1 —C

) A==
gh 1

2—8+1+1+'z

Bei positiven Turbinen ist der Nutzeffect das

Verhiltnifs der von der Turbine hervorgebrachten Arbeit

mgh zu der von der Turbine auf die Fliissigkeit iibertragenen

Arbeit, also
+)

% o sl

T mgh 1—d=¢
RS 1 2
Aus diesen Gleichungen erkennt man, dafs der Nutz-
effect jeder Turbine um so grofser ist, je kleiner die Ver-
luste A z { sind, was auch von vornherein schon klar ist.
Ist jeder dieser Verluste gleich Null, so wiirde fiir negative
Turbinen der Nutzeffect

. 27c.

plek 1

=
2'34-1

sich herausstellen, und fiir positive Turbinen:
p=1.

Fiir negative Turbinen bleibt der Nutzeffect, selbst
mit Vernachlissigung der Reibungs- und Stofsverluste immer
kleiner als 1, weil ja der Flissigkeit niemals alle Arbeit
entzogen werden kann, vielmehr eine gewisse Arbeit, nim-
lich diejenige, welche der Austrittsgeschwindigkeit aus der
L'urbine entspricht, ihr noch verbleiben mufs. Es wird aber
bei negativen Turbinen auch mit Vernachlissigung der
Verluste der Nutzeffect um so gréfser, je grofser der
Modulus & der Turbine ist.

Bei positiven Turbinen wiirde zwar mit Vernach-
lissigung der Verluste der Nutzeffect gleich 1 werden, d. h.
wenn keine Verluste stattfinden, so wiirde die volle Arbeit,
welche die Turbine der Fliissigkeit ertheilt, auf Hebung der-
selben verwandt werden; da aber die Verluste nicht voll-
stiindig zu vermeiden sind und sowohl i als z von & abhiin-
gig sind, und zwar so, dafs A und z um so kleiner sind,
je grofser & ist (vergl. Gl. 283e und GIl. 20a), so ist es
auch fiir positive Turbinen von Wichtigkeit, ¢ so grofs als
moglich zu machen. (Fortsetzung folgt.)

H. Wiebe,

Mittheilungen nady amtliden @uellen.

Verzeichnifs der im Staatsdienste angestellten Baubeamten.
(Am 1. Mirz 1866.)

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

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

1) Beim Ministerium.
a) Vortragende Riithe.

Hr. Hagen, Geheimer Ober-Baurath.
- Busse, desgl.
- Linke, desgl.
- Lentze, Carl.  desgl
- Hiibener, Ober-Bau-Director.
- Weyer, Geheimer Ober-Baurath.
- Kawerau, desgl.
- Nottebohm, desgl.
- Salzenberg, desgl.
= Weishaupt, Theodor, desgl.
- Wiebe, desgl.
- Grund, Geheimer Baurath.
- Koch, desgl.

5) Im technischen Biireau der Abtheilung fir die
Eisenbahn-Angelegenheiten.

Hr. J. W. Schwedler, Regierungs- und Baurath, Vorsteher des
Biireaus.
Franz, Eisenbahn- Bauinspector.

- Menne, Eisenbahn-Baumeister (commissarisch).

¢) Technische Hiilfsarbeiter bei der Abtheilung fiir

das Bauwesen.

Hr. Erbkam, Baurath.

- Kiimmritz, desgl.

- Giirtner, Bauinspector (commissarisch).

- Sonntag, Bauinspector (commissarisch).

d) Bei besonderen Bau-Ausfiithrungen.

Hr. Degner, Kreis-Baumeister in Memel, leitet den Minge - Dra-
wiohner Canalbau.
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2) Technische Bau-Deputation zu Berlin.

Hr. Hiibener, Ober-Bau-Director, Vorsitzender (s. oben bei 1a).

Hr.

Hr

Hr.

Eytelwein, Wirkl, Geh. Ober-Finanzrath.
Becker, Geh. Ober-Baurath a. D. (Ehren-Mitglied).
Hagen, Geh. Ober-Baurath (s. oben bei 1a).

Busse, desgl. desgl.
Linke, desgl. desgl.
Lentze, desgl. desgl.
Hartwich, desgl. a. D. in Céln.

Fleischinger, Geh. Ober-Baurath in Berlin.

Wedding, Geh. Ober-Regierungsrath in Berlin.

Brix, desgl. in Berlin.

v. Quast, Geh, Regierungsrath in Berlin.

Horn, Regierungs- und Baurath in Potsdam.

Briest, desgl. in Potsdam.

Strack, Ober-Hof-Baurath und Professor in Berlin.

Hitzig, Geheimer Regierungsrath in Berlin.

Schadow, Ober-Hof-Baurath a. D. desgl..

Drewitz, Regierungs- und Baurath in Erfurt.

Weyer, Geh. Ober-Baurath (s. oben bei 1a).

Prange, Geh. Regierungsrath in Arnsberg.

Wiebe, Geh, Ober-Baurath in Berlin (s. oben bei 1a).
Anders, Geh. Ober-Baurath a. D. in Berlin,

Nottebohm, Geh. Ober-Baurath in Berlin (s. oben bei 1a).
Kawerau, desgl. desgl. desgl.
Redtel, Geh. Ober-Bergrath in Berlin.

Pfeffer, Geheimer Admiralititsrath in Berlin.

Salzenberg, Geh. Ober-Baurath in Berlin (s. oben bei 1a).
Malberg, Regierungs- und Baurath z. Z. in Gérlitz (s. bei 5b).
Weishaupt, Th., Geh. Ober-Baurath in Berlin (s. oben bei 1a).
Stein, Geheimer Regierungsrath in Stettin.

Grund, Geheimer Baurath in Berlin (s. oben bei 1a).

Koch, desgl. desgl.  (s. oben bei 1a).
3) Bei der Bau-Akademie.
Direction:
Busse, Geheimer Ober-Baurath.
Lentze desgl.

Als Lehrer angestellt:

Brix, Geh. Ober-Regierungsrath (s. oben bei 2).

Boetticher, Professor.

Schwarz, Professor und Land-Baumeister.

4) Bei den Eisenbahn-Commissariaten.

Lent, Reg.- und Baurath in Berlin.

Winterstein, Eisenbahn -Bauinspector in Berlin (commis-
sarisch). :

Fromme, Reg.- und Baurath in Céln.

G. E. Schwedler, Reg.- u. Baurath, technischer Commissarius
fir die Ueberwachung des Baues der Berlin- Gorlitzer
Eisenbahn, in Berlin.

Redlich, Eisenbahn-Bauinspector, technischer Commissarius
bei dem Bau der Tilsit-Insterburger Eisenbahn und
der Ostpreufsischen Siidbahn, in Konigsberg i. Pr.

5) Bei den Koniglichen Eisenbahn-Directionen.

a. Bei der Ostbahn.

Hr. Loffler, Eisenbahn-Director, erstes technisches Mitglied der

Direction in Bromberg.
Keil, Reg.- und Baurath, zweites technisches Mitglied desgl.
Grillo, Ober-Betriebsinspector in Bromberg. *
Hildebrandt, Eisenb.-Bau- u. Betriebsinspector in Bromberg.

Behm, desgl. desgl. in Frankfurt a. O.
Mentaz, desgl. desgl. in Bromberg (Vorsicher
des techn. Centr.-Bau-Biireaus).
Micks, desgl. desgl. in Konigsberg i. Pr.
Lademann,  desgl. desgl. desgl.
Schorfs, desgl. desgl. in Dirschau.
Cronau, desgl. desgl. in Konigsberg i. Pr.
Kecker, desgl. und Vorsteher des technischen Betriebs-
Biireaus in Bromberg,
Wesx, desgl. und Betriebsinspector in Bromberg,
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Heegewald, Eisenbahn-Baumeister in Konigsberg i. Pr.

Thiele, desgl. in Landsberg a.d. W.
Magnus, desgl. und commissarischer Betriebs-
inspector in Insterburg.
Vogel, desgl. desgl. in Schneidemiihl.
Dulon, Eisenbahn-Bauinspector in Berlin, erster ausfiihrender

Baumeister der Berlin-Ciistriner Eisenbahn.

b. Bei der Niederschlesisch-Mirkischen Eisenbahn.

Hr.

Malberg, Reg.- und Baurath, Mitglied der Direction, z.Z. in
Garlitz, leitet den Bau der schlesischen Gebirgsbahn.

Korn, Eisenbahn-Bauinspector in Berlin, vertritt das technische
Mitglied der Direction commissarisch. _

Romer, Bauinspector und Vorsteher des technischen Biireaus
in Berlin.

Jaedicke, Eisenbahn-Bauinspector u. commissarisch. Betriebs-
inspector in Berlin,

Priels, Eisenbahn-Baumeister in Breslau.

v. Vagedes, desgl. in Guben.
Ruchholz, desgl. in Gorlitz.
desgl. in Berlin,

Kinel,

¢. Bei der Westfilischen Eisenbahn.

. Simon, Eisenbahn-Director, technisches Mitglied der Direc-

tion in Miinster.
Schwabe, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector in Miinster.
Rolcke, Eisenbahn-Baumeister daselbst.

Stegemann, desgl. daselbst.
Tilmann, desgl. in Hamm.
Bronisch, desgl. in Paderborn.

d. Bei der Eisenbahn-Direction in Elberfeld.

. Weishaupt, Herm., Reg.- und Baurath, erstes techn. Mitglied

der Direction in Elberfeld.

Plange, Eisenbahn-Director, technisches Mitglied der Direc-
tion, daselbst.

Schneider, Eisenbahn-Bauinspector, technisches Mitglied der
Direction, daselbst.

Stute, Ober-Betriebsinspector daselbst.

Scheerbarth, Eisenbahn-Bau- u. Betriebsinspector in Aachen,

Brandhoff, Eisenbahn-Bauinspector in Elberfeld.

Kriisemann, Eisenbahn-Baumeister in Barmen.

Hardt, desgl. und commiss. Betriebsinspector in Altena.
Reps, Eisenbahn-Baumeister in Dortmund.

Crone, desgl. in Essen.

Pichier, desgl. in Elberfeld (im techn. Biireau).
Buchholz, desgl in Altena,

Wiebe, desgl. in Aachen.

Werner, desgl. in G'adbach.

Mechelen,  desgl. in Haan,

Kiill, desgl. in Opladen.

e. BeiderEisenbahn-Direction in Saarbriicken.

. Quassowski, Ober-Betriebsinspector, commiss. Mitglied der

Direction in Saarbriicken.
Spielhagen, Eisenbahn-Bauinspector, commiss. Ober-Betriebs
inspector daselbst.

Zeh, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector in Creuznach (bei

der Rhein-Nahe-Eisenbahn).
Bayer, desgl. in Trier (bei der Saarbriicker Eisenbahn ),
Schmeitzer, Eisenbahn - Baumeister in St. Wendel (bei der
Rhein-Nahe-Eisenbahn).
Wilde, desgl. in Saarbriicken (bei der Saarbriicker Eisenbahn),

f. Bei der Oberschlesischen Eisenbahn.

Hr. Siegert, Reg.- und Baurath, technisches Mitglied der Direc-

tion in Breslau.
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Hr. Rampoldt, Eisenbahn-Bauinspector und Betriehsinspector in
Stargard (fiir die Stargard-Posener Eisenbahn).

- Bachmann, desgl. desgl. in Breslau (fir die Strecke Bres-

lau- Cosel).

- Schultze, Eisenbahn-Bauinspector in Breslau, commissar. Ver-

walter der Ober-Betriebs-Inspection.

- Grapow, desgl. daselbst (Vorsteher des technischen

Biireaus),

- Rosenberg, Eisenbahn-Baumeister und commissar. Betriebs-
Inspector in Beuthen (fiir die Zweigbahnen im Ober-
schlesischen Bergwerks- u. Hiitten-Revier).

desgl. desgl. in Poln. Lissa (fir die Glogau-Po-
sener Bahn). ;
in Breslau (fir die Strecke Bres-
lau-Lissa).
in Kattowitz (fiir die Strecke Cosel-
Landesgrenze).
- Rumschottel, Eisenbahn-Baumeister in Stargard.

- Ilse,

desgl.

- Niemann, desgl

- Dircksen, desgl. desgl.

g Beider Wilhelmsbahn (Cosel-Oderberg).
Hr. Oberbeck, Eisenbahn-Director, technisches Mitglied der Di-
rection in Ratibor.
- Luck, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector daselbst.
- Bormann, Eisenbahn-Baumeister in Ratibor.

6) Bei Koniglichen Commissionen.
a. Fiir den Bau der schlesischen Gebirgsbahn,
Hr. Malberg, Reg.- und Baurath in Gorlitz (s. oben bei 52.)
- Plathner, Eisenbahn-Bauinspector daselbst.

b. Fiir den Bau der Heppens-Oldenburger Eisenbahn.

Hr. Mellin, Eisenbahn-Bauinspector, erstes und technisches Mit-
glied der Commission in Oldenburg,

7) Beim Polizei-Prisidium zu Berlin.
Hr. Heidman, Reg.- und Baurath in Berlin.
-, Alsmann, Bauinspector daselbst.

- Meyer, desgl.  daselbst.

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

Hr. Herrmann, Reg.- und Baurath in Berlin.
- Wilmanns, Baurath daselbst.
- Schrobitz, Bauinspector daselbst.

- Lohse, Hof-Baurath daselbst.
- Cremer, Bauinspector daselbst.
- Blankenstein, desgl. daselbst.
- Lanz, Strafsen-Inspector  daselbst.

9) Bei der Regierung zu Kénigsberg in Pr.

Hr. Puppel, Geheimer Regierungsrath in Konigsberg.

- Oppermann, Reg - und Baurath daselbst.

- Brinkmann, Baurath, Ober-Bauinspector daselbst.

- Bertram, Baurath in Braunsberg.

- Steencke, Baurath in Zlp bei Saalfeld.

- Lettgau, Wasser-Bnuinspector in Labiau.

- Hecker, Schlofs-Bauinspector in Konigsberg.

- Bleeck, Hafen-Bauinspector in Memel.

- Frey, desgl. in Pillan.

- Schultz, Theodor, Bauinspector in Konigsberg.

. Kirchhoff, desgl. daselbst.
- wv. ZLschock, desgl. in Ortelsburg.
- Pollack, desgl. in Hohenstein.

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

- Meyer, desgl. in Memel.

- Mottau, desgl. in Rastenburg.
- Ewermann, desgl. in Pr. Eylau,
- Alsen, desgl. in Bartenstein,
- Msller, desgl. in Wehlau.

- Jester, desgl. in Heilsberg.

10) Bei der Regierung zu Gumbinnen.
Hr. v. Derschau, Reg.- und Baurath in Gumbinnen.

- Schack, Ober-Bauinspector daselbst.
Zeitschr. f. Bauwesen. Jahrg. XVI,

Hr.
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Fiitterer, Wasser-Bauinspector in Tilsit.

Schiiffer, Wasser-Bauinspector in Kukerneese.

Dallmer, Bauinspector in Gumbinnen.

Knorr, desgl. in Lyk.

Becker, desgl. in Insterburg.

Zicks, Kreis-Baumeister in Tilsit, fiir den Baukreis Heydekrug.
Zacher, desgl. in Lotzen.

Schultz, H. Aug,, desgl. in Johannisburg.

v. Schon, desgl. in Sensburg.
Gronwald, desgl. in Goldapp.
Schmarsow,  desgl. in Darkehmen.
Eitner, desgl. in Tilsit.

11) Bei der Regierung zu Danzig.

. Spittel, Geh. Regierungsrath in Danzig.

Giersberg, Ober-Bauinspector daselbst.

Klopsch, Wasser-Bauinspector in Elbing.

Ehrenreich, Hafen-Bauinspector in Neufahrwasser.
Gersdorff, Rob. Aug., Wasser-Bauinspector in Marienburg.
Konigk, desgl.
Zeidler, Bauinspector in Danzig.
Fromm, Kreis-Baumeister in Berent.

in Danzig.

Bachmann, desgl in Pr. Stargardt.
Blaurock, desgl. in Neustadt in W.-Pr.
Nath, desgl. in Elbing.

Baumgart, desgl. in Carthaus.

12) Bei der Regierung zu Marienwerder.

. Schmid, Geh. Regierungsrath in Marienwerder.

Henke, Reg.- und Baurath daselbst.
Erdmann, Baurath daselbst.

Rauter, Bauinspector in Graudenz.

Berndt, Wasser-Bauinspector in Culm.
Gericke, Bauinspector in Marienwerder.
Luchterhandt, Kreis- Baumeister in Schwetz.

Ammon, desgl. in Schlochau.
Schmundt, desgl. in Rosenberg.
Passarge, desgl. in Strasburg.
Alisch, desgl. in Conitz.

Kozlowski, Land-Baumeister in Marienwerder.
Kiihne, Kreis-Baumeister in Deutsch-Crone.
Kleifls, desgl. in Thorn.

13) Bei der Regierung zu Posen.

. Butzke, Reg.- und Baurath in Posen.

Koch, Baurath, Ober-Bauinspector daselbst.
Schinkel, Baurath daselbst.

Laake, desgl. in Lissa,

Kasel, desgl. in Ostrowo.
Schuster, Wasser-Bauinspector in Posen.
v. Gropp, Kreis-Baumeister in Krotoschin.

Langerbeck, desgl. in Wreschen.
Schionenberg, . desgl in Samter.
Rise, desgl. in Kosten.
Helmeke, - desgl. in Meseritz,
Plath, desgl. in Oboraik.
N. N. desgl. in Birnbaum,

14) Bei der Regierung zu Bromberg.

. Gerhardt, Reg.- und Baurath in Bromberg.

Meyer, Baurath, Ober-Bauinspector daselbst.

Criiger, Baurath in Schneidemiibl, fir d. Baukreis Schonlanke.

Orthmann, Baurath in Bromberg. i

Kiobke, Bauinspector in Bialosliwe, fiic den Baukreis Wirsitz.

Winchenbach, desgl. in Bromberg,

Geyer, desgl. in Gnesen.

Quassowski, Kreis-Baumeister in Bromberg, fiir den Baukreis
Wongrowice.

in Inowraclaw.

Voigtel, Max,
15) Beider Regierung zu Stettin.

desgl.

Hr. Homann, Reg.- und Baurath in Stettin.

daselbst.
17

Herr,

desgl.
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Hr. Lentze, Carl Ludw., Baurath in Stargard.
- Borchardt, Wasser-Bauinspector in Swinemiinde.
- Nicolai, Bauinspector in Demmin.
- Wernekinck, Wasser-Bauinspector in Stettin.
- Thomer, Bauinspector daselbst.
- Wernicke, desgl. in Stargard,
- Fischer, Kreis-Baumeister in Naugard.
- Alberti, desgl. in Anclam.
- Wellmann, desgl. in Greifenhagen.
- Schumann, desgl in Pasewalk.
- Brecht, Land -Baumeister in Stettin.
- Petersen, Kreis-Baumeister in Cammin.

16) Bei der Regierung zu Céslin.

Hr. Weishaupt, Reg.- und Baurath in Coslin.

- Pommer, Baurath, Ober-Bauinspector daselbst.

- Moek, Wasser-Bauinspector in Colberger-Miinde.

- Drewitz, Bauinspector in Stolp.

- Débbel, desgl. in Belgard.

- Ehrhardt. desgl in Coslin.

- Laessig, Kreis-Baumeister in Dramburg.

- Reinhardt, desgl. in Neu-Stettin.

- Frick, desgl. in Biitow.

- Neumann, Land-Baumeister in Coslin.

- Niinnecke, Kreis-Baumeister in Schlawe.

- Siehr, desgl. in Lauenburg.

17) Bei der Regierung zu Stralsund.
Hr. v. Démming, Reg.- und Baurath in Stralsund.
- Triibe, Bauinspector daselbst.
- Baensch, desgl. = daselbst (fiir den Wasserbau).
- Westphal, Kreis- Baumeister in Greifswald.
- Kirchhoff, desgl. in Grimmen,

18) Bei der Regierung zu Breslau.
Hr. Koppin, Reg.- und Baurath in Breslau.
- Pohlmann, desgl. daselbst.
- Brennhausen, desgl. daselbst.
- Martins, Baurath, Wasser-Bauinspector in Breslau.
- Blanckenhorn, Bauinspector in Brieg.
- Versen, Wasser-Bauinspector in Steinau.
- Rosenow, Bauinspector in Breslau.
- Gandtner, desgl.  in Schyeidnitz.
- Zolffel, desgl. daselbst, fir die Wege-Bau-
inspection Reichenbach.
- Muyschel, desgl in Glatz.
- v. Morstein, desgl in Breslau.
- Arnold, Kreis-Baumeister in Neumarkt.
- v. Rapacki, Wege-Baumeister in Schweidnitz fir den Bau-
kreis Freiburg.
- v. Damitz, Kreis-Baumeister in Habelschwerdt.

- Woas, desgl. in Trebnitz,
- Knorr, desgl. in Strehlen.
- Haupt, desgl. in Oels.

- Klein, Aug. Ferd., desgl. in YWohlau.

- Sieger, Land-Baumeister in Breslau.

19) Bei der Regierung zu Liegnitz.

Hr. Bergmann, Reg.- und Baurath in Liegnitz.

- Méller, Ober-Bauinspector daselbst.

- Simon, Bauinspector in Glogau.

- Hamann, Baurath in Gorlitz.

- Miinter, desgl. in Liegnitz.

- Wolff, Bauinspector daselbst.

- Lange, Wasser-Bauinspector in Glogau.

- Miller, Bauinspector in Hirschberg.

- Werder, Kreis-Baumeister in Sagan.

[

- Pohl, desgl. in Ldwenberg.
- Dérnert, desgl. in Landshut.
- Klindt, desgl. in Griinberg,

in Lauban.
in Bunzlau,

- Kaupisch, desgl.
- Wronka, desgl.

Hr. Berring, Kreis-Baumeister in Hoyerswerda.
- Schiller, desgl in Goldberg.
- N. N., Land-Baumeister in Liegnitz.

20) Bei der Regierung zu Oppeln.
Hr. Kronenberg, Reg.- und Baurath in Oppeln.
- N. N, desgl. daselbst.
- Illing, Baurath in Neisse.
- Gabriel, desgl. in Gleiwitz.
- Linke, desgl.  in Ratibor.
- Albrecht, Bauinspector in Oppeln, fiix den Landbau.
- Sasse, desgl. daselbst, fiic den Wasserbau,
- Zickler, Kreis-Baumeister in Cosel.
- Alsmann, desgl. in Gleiwitz.

- Hannig, desgl. in Beuthen.

- Runge, desgl. in Leobschiitz.
- Brunner, desgl. in Plefs.
SrEINERIN desgl. in Rosenberg.

21) Bei der Regierung zu Potsdam.
Hr. Horn, Reg- und Baurath in Potsdam (s. oben bei 2).
- Briest, desgl. daselbst  (s. oben bei 2).
- Treplin, Baurath, Ober-Bauinspector daselbst.
- Becker, Bauinspector in Berlin.
- v.Rosainsky, desgl. in Perleberg.

- Blew, desgl. in Angermiinde,

- Schneider, desgl. in Brandenburg,

- Gerndt, desgl. in Jiiterbogk.

- Stappenbeck, desgl. in Konigs- Wusterhausen.
- Jacobi, desgl. in Potsdam.

- Kranz, desgl. in Berlin.

- Kiesling, Wasser-Bauinspector in Havelberg.

- Herzer, Bauinspector in Prenzlau.

- Wohlbriick, Wasser-Bauinspector in Grafenbriick.

- Vogler, Bauinspector in Charlottenburg.

- Maafls, Wasser-Bauinspector in Thiergartenschleuse bei Oranien-

burg.

- Buttmann, Kreis- Baumeister in Treuenbrietzen.

- Wedecke, desgl. in Pritzwalk, fir den Baukreis
Kyritz.

- Becker, desgl. in Friesack.

- Kromrey, desgl. in Gransee,

- Wilberg, Wasser- Baumeister in Lenzen.

- Diisterhaupt, Kreis-Baumeister in Freienwalde.

- Natus, Wasser-Baumeister in Coepenick.

- Vogt, Land-Baumeister in Potsdam.

22) Bei der Regierung zu Frankfurt a. O.

Hr. Philippi, Geh. Regierungsrath in Frankfurt.

- Flaminius, Reg.- und Baurath daselbst.

- Krause, Baurath in Sorau, fir die Bauinspection Sommerfeld.
- Henff, Wasser-Bauinspector in Frankfurt.

- Elsner, Bauinspector in Liibben.

- Wintzer, desgl. in Cottbus.

- Michaelis, desgl. in Frankfurt (fir die Chausseen).
- Liidke, desgl. daselbst.

- Beuck, Wasser-Bauinspector in Crossen.

- Biirkner, Bauinspector in Friedeberg i. d. N.

- Peters, desgl. in Landsberg a. d. W.

- Bohrdt, Kreis-Baumeister in Ziillichau.

- Cochius, Friedr. Wilh., desgl. in Ciistrin.

- Ebel, desgl. in Zielenzig,

- Treuhaupt, desgl. in Konigsberg i. d. N.

- Feeder, Wasser:Baumeister in Ciistrin.

- Wolff, Land-Baumeister in Frankfurt.

23) Bei der Regierung zu Magdeburg.

Hr. Rosenthal, Geheimer Regierungsrath in Magdeburg.
- Hirschberg, Reg.- und Baurath daselbst.
- Reusing, Baurath in Burg,
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Hr. Pelizaeus, Bauinspector in Halberstadt.

Pickel, desgl.
Rathsam, desgl.
Criisemann, desgl.

in Magdeburg.
daselbst (fiir die Chausseen).

in Halberstadt (fiir die Chausseen).

N. N., Wasser-Bauinspector in Magdeburg.
Kozlowsky, Bauinspector in Genthin,
Pflughaupt, Kreis-Baumeister in Stendal.

Detto, desgl. in Genthin.
Wagenfiihr, desgl. in Salzwedel.
Treuding, desgl. in Neuhaldensleben.
Freund, desgl. in Schinebeck.

Heyn, Wasser-Baumeister in Stendal.
Marggraff, Kreis -Baumeister in Oschersleben.

Hels,

desgl.

in Gardelegen.

Lipke, Land-Baumeister in Magdeburg.

24) Bei der Regierung zu Merseburg,

. Ritter, Geh. Regierungsrath in Merseburg,

Liiddecke, Reg.- und Baurath daselbst.
Dolcius, Baurath in Torgau.

Schiénwald, desgl. in Naumburg.
Nordtmeyer, Bauinspector in Eisleben.
Schulze, Ernst Fried. Mart., desgl. in Artern.
Cuno, Wasser-Bauinspector in Torgau.
Steinbeck, Bauinspector in Halle.

Sommer, desgl.
Deutschmann, desgl.

in Zeitz.

in Wittenberg.
in Liebenwerda.
in Merseburg.

Klaproth, Kreis- Baumeister in Bitterfeld.

Meyer, desgl.
Treuding, desgl.
Wolff, desgl.
Schmieder, desgl.
de Rege, desgl.
Gebauer, desgl.

in Halle.

in Sangerhausen.
in Weilsenfels.
in Delitzsch.

Bader, Land-Baumeister in Merseburg.

25) Bei der Regierung zu Erfurt,

Liinzner,

Schulze, desgl.
Reissert, desgl.
Rickert, desgl.
N. N, desgl.

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

in Nordhausen.

in Erfurt.

in Miihlhausen.

in Schleusingen.

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

Trainer,
Hartmann,

desgl.
desgl.

in Ranis.
in Worbis.

26) Bei der Regierung zu Miinster.

. Borggreve, Reg- und Baurath in Miinster.

Plate, Baurath, Ober-Bauinspector daselbst.
Dyckhoff, Baurath in St. Mauritz bei Miinster.
Borggreve, desgl. in Hamm.

Hauptner, Bauinspector in Miinster.

Spannagel,  desgl.

in Recklinghausen.

von der Goltz, Kreis-Baumeister in Steinfurt.

Held,
Baltzer,

desgl.
desgl.

in Coesfeld.
in Rheine.

27) Bei der Regierung zu Minden.

. Nietz, Geheimer Regierungsrath in Minden.

Monjé, Reg- und Baurath daselbst.

Fessel, Baurath, Ober-Bauinspector daselbst, commissarisch.

Kruse, Bauinspector in Bielefeld.
Winterstein, desgl. in Hoxter.

Pietsch, desgl. in Minden.
Wendt, Kreis - Baumeister in Paderborn.
Stahl, desgl. in Minden.
Cramer, desgl. in Warburg.
Westphal,  desgl. in Biiren.

Hr.
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28) Bei der Regierung zu Arnsherg.
Prange, Geh. Regierungsrath in Arnsberg (s. oben bei 2).
Buchholtz, Baurath, Ober - Bauinspector daselbst.
Biichler, Bauinspector in Brilon.

Dieckmann, desgl. in Hagen,
Blanckenhorn, desgl. in Siegen.
Uhlmann, desgl. in Soest.
Haege, desgl. in Arnsberg.
Oppert, Kreis-Baumeister in Iserlohn.
Siemens, desgl. in Hamm.
Staudinger, desgl. in Olpe.

Westermann, desgl.
Heinemann, desgl.

in Meschede.
in Altena.

Haarmann, desgl in Bochum.
Genzmer, desgl. in Dortmund.
Rotmann, desgl. in Lippstadt.

Schulze, Land-Baumeister in Arnsberg.
N. N., Kreis-Baumeister in Berleburg.

29) Bei dem Ober-Prisidium und der Regierung

Hr.

zu Coblenz.
Nobiling, Geh. Regierungsrath und Rheinstrom-Bau-Director,
in Coblenz.
Butzke, Baurath und Rhein-Schifffahrts-Inspector daselbst.
Schmidt, Ernst, Wasser-Baumeister daselbst.

. Junker, Reg.- und Baurath in Coblenz.

Uhrich, Bauinspector daselbst.
Conradi,  desgl in Creuznach.
Hipp, Wasser-Bauinspector in Coblenz.
Kraft, Kreis-Baumeister in Mayen.
Bierwirth, desgl. in Altenkirchen.

Bormann, desgl in Wetzlar.
Clotten, desgl. in Neuenabr.
Neumann, desgl. in Simmern.

Schmid, Wasser-Baumeister in Cochem.
Denninghoff, Land-Baumeister in Coblenz.
Ruhnau, Kreis-Baumeister in Neuwied.

30) Bei der Regierung zu Diisseldorf.

. Miiller, Reg.- und Baurath in Diisseldort.

Kriiger, desgl. daselbst.

Willich, Wasser-Bauinspector in Rees, fiir die Bauinspection
in Wesel.

Kayser, Wasser-Bauinspector in Ruhrort.

Heuse, Bauinspector in Elberfeld.

Hild, Wasser-Bauinspector in Diisseldorf.

Schrors, Bauinspector daselbst.

Laur, desgl. in Lennep.
Kind, desgl. in Essen.
Weise, desgl.  in Neuls.

van den Bruck, Kreis-Baumeister in Solingen.
Lange, Friedr. Wilh., desgl. in Crefeld.

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

Lange, Franz, desgl. in Gladbach.

Guinbert, desgl. in Diisseldorf.

Benoit, desgl. in Wesel.

Schulze, Land-Baumeister in Diisseldorf.
Engelhardt, Kreis-Baumeister in Cleve.

31) Bei der Regierung zu Coln.

. Gottgetreu, Reg.- und Baurath in Célun.

Schopen, Bauinspector daselbst.

Dieckhoff, desgl. in Bonn.

Michaelis, Wasser-Bauinspector in Coln.

Werner, Kreis-Baumeister in Bonn, fir den Baukreis Euskirchen.

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

Brandenburg, desgl. in Siegburg.

17"
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- Béttcher, Land- Baumeister in Céln,
N. N., Kreis-Baumeister in Waldbroel.

32) Bei der Regierung zu Trier.

Hr. Giese, Reg.- und Baurath in Trier.

- Seyffarth, Baurath, Ober-Bauinspector daselbst.
- Dresel, Bauinspector in Saarbriicken.

- Opel, desgl. in Wittlich.

- Geilsler, desgl. in Trier.

- Ritter, Kreis-Baumeister in Trier,

- Miller, desgl. in Priim.

- Koppe, desgl. in Saarburg.

- Haustein, desgl. in St. Wendel.

- Sachse, desgl. in Bitburg.

- Lieber, desgl. in Miilheim a. Mosel.
- N. N., Land-Baumeister in Trier.

33) Bei der Regierung zu Aachen.
Hr. Krafft, Reg.- und Baurath in Aachen.
- Cremer, Baurath, Ober- Bauinspector daselbst.
- Biseler, Bauinspector in Heinsberg.
- Mirtens, desgl in Aachen.
- Castenholz, Kreis-Baumeister in Eupen.

« Corlin, desgl. in Jiilich.
- Warsow, desgl. in Diiren.
- Nachtigall, desgl. in Schleiden.
- Lichnock, desgl. in Malmedy.

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

B) General-Post -Amt.

Beim Telegraphen-Wesen.
Hr. Elsasser, Reg.- und Baurath, technisches Mitglied der Telegraphen-Direction, in Berlin.

C) Verwaltung fir Handel und Gewerbe.

1) Bei der technischen Deputation fiir Gewerbe.

Hr. Wedding, Geh. Ober-Regierungsrath (s. oben bei A. 2).
- Brix, desgl. desgl.
- Nottebohm, Geh. Ober-Baurath (s. oben bei A. 1a).

2) Bei dem Gewerbe-Institut.

Hr. Nottebobm, Geh. Ober-Baurath und Director des Instituts.
- Manger, Bauinspector und Professor.
- Lohde, Professor.

D) Verwaltung fiir Berg-, Hiitten- und Salinen-Wesen.

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

- Schénfelder, Ober-Bergrath, Baurath fiir simmtliche Ober-
Berg- Amts - Districte, in Berlin.

- Dieck, Baurath, im Ober - Berg - Amts - Districte Bonn, in
Saarbriicken.

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

Hr. Schwarz, Bauinspector, fir einen Theil des Ober- Berg-Amts-
Districts Breslau, in Gleiwitz.
- Hesse, Bauinspector, fir einen Theil des Ober - Berg - Amts-
Districts Breslau, zu Konigshiitte.
- Oesterreich, Baumeister, fiir einen Theil des Ober-Berg-
Amts-Districts Halle, in Diirrenberg.
- Neufang, desgl, fiir einen Theil des Ober-Berg - Amts - Di-

stricts Bonn, in Saarbriicken.

II. Im Ressort anderer Ministerien und Behorden:

1) Beim Hofstaate Sr. Majestiit des Kénigs, beim
Hofmarschall-Amte, beim Ministerium des Konig-
lichen Hauses u. s. w.

Hr. Hesse, Geheimer Ober-Hof-Baurath, in Berlin.
- Strack, Ober-Hof-Baurath und Professor in Berlin (s. oben
bei I. A. 2).
- Hiberlin, Hof-Baurath in Potsdam,
- v. Arnim, Hol-Baurath und Professor daselbst.

Hr. Gottgetreu, Hof-Baurath in Potsdam, bei der Konigl. Gar-
ten-Intendantur,

Hr. Pasewaldt, Hofkammer- und Baurath in Berlin, bei der Hof-
kammer der Konigl. Familiengiiter.

Hr. Langhans, Ober-Baurath, Architekt des Opernhauses, bei der
General - Intendantur der Konigl. Schauspiele. 0

2) Beim Finanz-Ministerium.

Hr. Eytelwein, Wirkl. Geh. Ober-Finanzrath in Berlin (s.bei I. A. 2).
- Heinrich, Kreis-Baumeister, Ober-Geometer in Konigsberg,

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

Hr. v. Quast, Geh. Regierungsrath, Conservator der Kunstdenk-
miler, in Berlin (siche oben'bei 1. A. 2).

Hr. Voigtel, Bauinspector in Ciln, leitet den Dombau daselbst.
- Miiller, Baumeister und Lehrer an der staats- und landwirth-
schaftlichen Akademie zu Eldena.

4) Im Ressort des Ministeriums des Innern.
Hr. Scabell, Geh. Ii_egierungsrath, Brand-Director in Berlin.

5) Beim Kriegs-Ministerium und im Ressort
desselben.

Hr. Fleischinger, Geh. Ober - Baurath in Berlin (s. o. bei I. A. 2).

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

- Zober, Land-Baumeister daselbst.

- Béckler, desgl. f. d. Garnison-Bauwesen in Potsdam.

- Pflaume, desgl.  in Coln.

- Steuer, Baumeister, fiir die 2te Stelle in Berlin,

6) Im Ressort des Ministeriums fiir landwirth-
schaftliche Angelegenheiten. :
Hr. Wurffbain, Reg.- und Baurath in Erfurt. T s
- Roder, Wasser- Baumspectou in Berlin, .m. es - Meliora-
- M1 chqells, desgl in Munstel .tIOHS % Bﬂll'
- Schulemann, desgl. in Bromberg. HApewL0TEN.
- Klehmet, YWasser-Baumeister in Zossen.
- Kuckuck, desgl. und commiss. Meliorations- Bau-
inspector in Petriken,

7) Im Ressort der Admiralitit.
Hr. Pfeffer, Geh. Admiralitits-Rath in Berlin (s. 0. b. L A, 2)
- Gocker Hafen - Bau-Director.
- Herter, Admiralitits-Rath in Berlin, Rath 4. Klasse.
- Martiny, Land - Baumeister.
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S54ster Baubericht iber den Aushau des Domes zu Coéln.

Der Fortbau am nordlichen Thurme des Domes, seit
dem 12. Miirz 1864 begonnen, verblieb bis zum Eintritte des
Frostwetters am 13. December v. J. die alleinige Aufgabe
der Bauthiitigkeit in den Steinmetzhiitten wie auf den Bauge-
riisten, und ist innerhalb dieser Zeit der Aufbau der west-
lichen und nérdlichen Thurmseite bis zu dem reich verzierten
Blittergurte fortgefiihrt worden.

Der im Laufe des Jahres 1864 hergestellte Mauerkdrper
hat bei einer Hohe von 20 Fufls einen cubischen Inhalt von
ca. 50000 Cubikfufs Mauerwerk, dessen Aufsenfliche aus dem
schwer zu bearbeitenden Obernkirchener Sandsteine bestehend,
die Wolbungen der 4 Fenster des Erdgeschosses im nérdlichen
Thurme und die Anlagen reich verzierter Wimberge dariiber
enthilt.

Wiihrend bei dem Aufbau der Strebesysteme am Kirchen-
schiffe die allseitig bearbeiteten Sandsteinquadern zugleich
den Kern der schlanken Strebepfeiler bildeten, mufste bei
dem Fortbau der Thiirme, deren Dicke der Umfassungsmauern
im Erdgeschosse im Mittel 12 Fufs und im ersten Stockwerke
10 Fufls betriigt, auf eine sorgfiltige Ausmauerung, die in
abwechselnden Schichten aus Basaltsteinen und Werksteinen
besteht, Bedacht genommen werden. Im Laufe des Jahres
1864 wurde das aus dem Abbruche der Abschlufsmauer zwi-
schen Chor und Langschiff gewonnene gesammte Steinmate-
rial fiir die Ausmauerung des Thurmes grifstentheils verwen-
det, und wird in Zukunft fir Beschaffung von Tafel-Basalten
wie auch eines billigen und dabei festen Hausteinmaterials
Sorge getragen werden, das auf der Rheinischen Eisenbahn
mittelst Extraziige von der Nahe bereits in einigen Probelie-
ferungen versuchsweise in geeigneter Qualitit bezogen ist.

Die ausnahmsweise strenge Kiilte des vergangenen Win-
ters verschob die Wiederaufnahme der Versetzarbeiten am
nérdlichen Thurme bis zur Mitte April dieses Jahres, withrend
in den offenen Bauhiitten ungeachtet der bis zu 10 Grad ge-
steigerten Kiilte die Bearbeitung der Werksteine ohne Unter-
brechung fortgefiihrt ist. Einen grofsen Aufwand von Geld
und Arbeitskraft erforderte die Herstellung des grofsen Bliit-
tergurtes, des Verdachungsgesimses und der Sockelschicht
aus Obernkirchener resp. Stenzelberger Stein, und nahm die
Bearbeitung dieser drei Schichten die grifste Anzahl der Stein-
metzen in Anspruch.

Dem Betriebsplane gemiifs erfolgte demniichst die Bear-
beitung der Werksteine fiir die vier grofsen Gurtbégen im In-
neren des nordlichen Thurmes nebst der bis zur Verdachungs-
schicht heraufreichenden Uebermauerung derselben und die
Neufertigung der Verblendungsquadern an der dstlichen Thurm-
wand im Inneren der Thurmhalle.

Die Beschaffenheit dieses Bautheils war durch mangel-
hafte Construction bei der Ausfiihrung, wie durch allseitige
Verwitterung und das Bindringen der Pflanzen- Vegetation
derart baulos geworden und dem Einsturze nahe, dafs noch
“im Laufe des Winters die Niederlegung der Widerlagsbigen
und der von dem Kerne der Mauer abgelisten Verblendungs-
“schichten nothwendig erschien.

Mit der durchgreifenden Restauration dieser Mauermassen
ist nunmehr die letzte Spur des traurigen Verfalls beseitigt,
“dem der Dom im Laufe von drei Jahrhunderten anheim ge-
fallen war, und sind iiberall neve und feste Haltpunkte ge-
wonnen, von denen aus die zum Tragen der gewaltigen
Mauermassen - bestimmten Bogen gespannt sind.

Wiibrend der Monate April und Mai d. J. ist sowohl
die Ausfibrung der vier grofsen Gurtbigen nebst dem Mit-

telpfeiler und der Uebermauerung beendet, wie auch das
Mauerwerk des Thurmes bereits um 4 Fufs erhéht worden,
und kann bei einem giinstigen Ausfalle der Dombau-Primien-
Collecte der Aufbau des nérdlichen Thurmes um 30 Fuls fiir
das Baujahr 1865 in Aussicht genommen werden.

Nachdem erst zu Ende September v. J. die meisten deut-
schen Bundesstaaten mit Ausschlufs Oesterreichs die erbetene
Genehmigung zum Vertriebe der Dombau-Priimien-Loose dem
Central- Dombau - Verein zu Céln ertheilt hatten, erschien die
Zeit von wenigen Monaten bis zum Schlusse des Jahres 1864
zu kurz, um den Vertrieb eines Quantums von 500000 Loo-
sen zu ermdglichen, umsomehr auch die mit dem Vorstande
der deutschen Kunstgenossenschaft zu Weimar eingeleiteten
Verhandlungen erst im Januar 1865 so weit gediehen waren,
dals eine Ausstellung von Werken lebender deutscher Kiinst-
ler im hiesigen Museum, aus welcher Gemiilde bis zu einem
Betrage von 30000 Thlr. gemiifs des Allerhdchst genehmigten
Planes fiir die Dombau-Priimien-Collecte zu erwerben sind,
erdffnet werden konnte. ;

Die demniichst ertheilte Concession des Vertriebes der
Dombau-Loose in_den K. K. Oesterreichischen Staaten veran-
lafste den Verwaltungs-Ausschufs des Central-Dombau-Ver-
eines, die Ziehung der Dombau- Priimien-Collecte definitiv
auf den 4. September c. festzusetzen, und hat in Ausfihrung
dieses Beschlusses bereits der Ankauf von Kunstwerken aus
der im Museum zu Coln aufgestellten und von Kiinstlern al-
ler deutschen Liinder beschickten Gemiilde-Ausstellung bis
zu einem Geldbetrage von ca. 20000 Thir. stattgehabt.

Durch die Hiohe des Reinertrages dieser ersten Ziehung,
sowie durch die fernere Allerhtchsten Orts zu erbittende Ge-
nehmigung einer Priimien -Collecte auf die Dauer von 8 Jah-
ren wird eine entsprechende Beschleunigung der Baunarbeiten
und die in Aussicht genommene Vollendung der beiden West-
thiirme des Colner Domes innerhalb 10 Jahre wesentlich be-
dingt sein,

Wiihrend somit fiir den Fortbau des Domes allseitig das
Interesse in Deutschland rege erhalten und durch die Erfolge
der Bauthiitigkeit in den letzten vier Jahren sichtbar gestei-
gert ist, verdankt die Dombausache wiederum den in Céln
domicilirten anonymen Gesellschaften eine wesentliche Forde-
rung durch Beseitigung der siimmtlichen, die Domkirche an der
Nord- und Ostseite verdeckenden Gebiiude und Anlagen.

Durch einen am 23. December 1863 unterzeichneten Ver-
trag verpflichteten sich das Metropolitan- Domeapitel, die Di-
rection der Feuerversicherungs - Gesellschaft Colonia, die Di-
rection der Coiln-Mindener Eisenbahn-Gesellschaft, der Ver-
waltungsrath der Gymnasial-Fonds und der Studienstiftungen
und die Stadt Céln zur kostenfreien Niederlegung der simmt-
lichen den benannten Gesellschaften und Corporationen eigen-
thiimlich gehdrigen und auf der Nord- und Ostseite der Dom-
kirche belegenen (iebiude, und soll das gewonnene Terrain
theils zu einer durch massive Futtermauern aus Haustein und
Freitreppen begrenzten Domterrasse, theils zu Garten- und
Strafsen- Anlagen am Fufse derselben verwendet werden.

Auf Grund des von dem unterzeichneten Dombaumeister
‘bereits am 1. Miirz 1863 dem hochwiirdigen Metropolitan-Dom-
capitel vorgelegten generellen Situationsplanes und der spii-

‘ter bei Zusammentritt einer Commission zum Entwurfe eines

Vertrages hinzugefiigten Detail - Skizzen, welche Entwiirfe zu
den Treppen-Anlagen in drei verschiedenen Lisungen ent-
hielten, ist mit allseitiger Zustimmung der betheiligten Ge-

sellschaften und Corporationen der dem:Vertrage vom 23. De-
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cember 1863 beigefiigte Situationsplan ausgearbeitet und zur
Ausfithrung genehmigt worden.

Der Abbruch des Schul-Verwaltungsgebiudes, des Verwal~
tungsgebiindes der Gesellschaft Colonia und der Céln-Minde-
ner Eisenbahn-Gesellschaft in der Trankgasse, sowie des da-
selbst belegenen friiheren Dompastoratsgebiudes erfolgte dem
Vertrage gemiifs bis zum Mirz d. J., und steht die sofortige
Inangriffnabhme und Fortfihrung der Baunarbeiten zu den Fut-
termauern und Freitreppen, nachdem die von der Dombau-
behérde den héheren Verwaltungsbehorden vorgelegten genauen
Baupléiine und Kostenberechnungen die allseitige Genehmigung
erlangt haben, resp. zur Beschaffung der die Summe von ca.
40000 Thlr. erreichenden Baukosten die néthigen Schritte ge-
than sind, demniéchst in Aussicht.

Auch im Inneren des Domes ist nach Fortnahme der
Abschlufsmauer zwischen Chor und Langschiff und nach der
provisorischen Aufstellung der Domorgel im Nordportale des
Domes auf Anordnung der Erzbischoflichen Behorde die An-
bringung eines Chorabschlusses in Verbindung mit einem Pfarr-
altare fiir nothwendig erachtet worden.

Da die Vorschlige, einen Lettner mit Orgel und Singer-
biihne zwischen den beiden Chorpfeilern an Stelle der im
Jahre 1863 beseitigten Abschlufsmauner einzufiigen, in der
unter dem Vorsitze Seiner Eminenz des verewigten Cardinals
von Geilsel abgehaltenen Sitzung im Dome eine allseitige

Billigung nicht fanden, umsomehr auch die Stellung der Or-
gel und des Singerchores als kein Definitivam zu betrachten
ist, so wurde die Errichtung eines provisorischen Pfarraltars
von Holz, der zu beiden Seiten auf einer aus Holz geschnitz-
ten Chorschranke an die Transeptpfeiler anzuschliefsen ist,
fiir angemessen erachtet, und ist diese Anlage nach den spe-
ciellen Angaben der hierzu von dem hochwiirdigen Metropo-
litan-Domcapitel bestellten Commission zur Ausfiihrung gekom-
men. KEs ist hierbei die Absicht ausgesprochen, dieses Pro-
visorium so lange bestehen zu lassen, bis iiber die Stellung
der Orgel und des Pfarraltars im Laufe der Zeit ein auf Er-
fahrung gegriindeter definitiver Beschlufs gefafst werden kann
und die nothigen Geldmittel zu einer der Wiirde der Dom-

kirche entsprechenden Ausfiihrung disponibel sein werden.
Laut Kassen-Abschlufs der Kéniglichen Regierungs-Haupt-
kasse zu Coln beliuft sich die Ausgabe fiir den Betrieb des
Dombaues im Jahre 1864 im Ganzen auf 95967 Thlr. 15 Sgr.
10 Pf., zu welcher Summe noch ein an die genannte Kasse
zuriickzuzahlender Vorschufs von 10000 Thlr. hinzuzurechnen
ist, so dafs die aus Staats- und Vereinsbetrigen geflossenen
Jahresbeitriige pro 1864 im Ganzen 103967 Thlr. 15 Sgr,

10 Pf. betrugen. )

Coln, den 2b. Mai 1865,
Der Dombaumeister
Voigtel.

Der eiserne Ueberbau der neuen Unterspree-Briicke hei Berlin im Zuge der
Koniglichen Bahnhofs - Verbindungshahn.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 88 bis 41 im Atlas.)

Die Briicke, mittelst welcher die um Berlin fiihrende
Bahnhofs-Verbindungsbahn die Unterspree iiberschreitet, war
bei ihrer Anlage nicht auf lingere Dauer berechnet, und dem-
gemiils aus einer leichten Holzconstruction, mit Ausnahme
des mittleren, aus einer eisernen Gitter-Drehbriicke bestehen-
den Theiles, hergestellt worden. Im Laufe der Zeit wurde
die bauliche Unterhaltung dieser Holzbriicke so kostspielig und
die Baufilligkeit derselben nahm in solchem Maafse zu, dafs
die Ausfiihrung einer neuen Briicke fiir die Verbindungsbahn
zur unabweisbaren Nothwendigkeit wurde. Einem solchen
Neubau wiire wohl frither schon nither getreten, wenn das
Bestehen der Verbindungsbahn selbst in ihrer jetzigen Lage
nicht schon seit lingerer Zeit in Frage gestellt und eine Hin-
auslegung derselben in weitere Entfernung von der Stadt ein-
geleitet gewesen wiire, Ohne ein in solcher Weise voraus-
sichtlich bald nutzlos werdendes Bauwerk herstellen zu miis-
sen, ist jedoch der beabsichtigte Zweck nunmehr dadurch er-
reicht worden, dafs eine nach dem stédtischen Bebauungs-
plan in unmitelbarer Nithe der Verbindungsbahn projectirte
Strafsenbriicke schon jetzt, frither als es wohl sonst bei der
noch fehlenden Bebauung der angrenzenden Stadftheile ge-
schehen sein wiirde, zur Ausfiihrung gebracht, und zugleich
mit zur einstweiligen Hiniiberfiibrung der Verbindungsbahn
bis zu einer spiteren ginzlichen Verlegung derselben be-
nutzt wurde,

Es entstanden hieraus einige Eigenthiimlichkeiten in der
Anordnung des eisernen Ueberbaues der Briicke, auf welche
noch zuriickgekommen werden wird, Vorerst sei nur iiber die
allgemeinen Verhiltnisse des Bauwerks erwiihnt, dafs von
demselben die Spree mit drei Oeffnungen von je 53 Fuls

3 Zoll 1. W. und zwei auf beiden Seiten der Spree gelegene
Uferstrafsen mit Oeffnungen von je 40 Fuls 6 Zoll 1. W, iiber-
briickt werden. Die beiden mittleren Strompfeiler, wie auch
die Stromseiten der beiden Uferpfeiler sind bis zn einer Hohe
von 2% Fufs iiber dem hochsten Wasserstande der Unterspree
mit einer Bekleidung von Granit-Werksteinen versehen, iiber
welcher das reine Ziegelmauerwerk anfingt. In letzterem
sind die mittleren beiden Strompfeiler 7 Fufs, die beiden Ufer-
pfeiler 11 Fufs und die beiden Landpfeiler 13 Fufs 4 Zoll
stark, welche Maafse sich durch Bankettabsitze bis auf eine
untere Stirke von resp. 11 Fufs, 6 Fufs und 18} Fuls ver-
grofsern,

Die Richtung des Stromstrichs wird von der Briicke nicht
ganz rechtwinklig gekreuzt, und ist, iibereinstimmend mit den
ortlichen Verhiltnissen, die Abweichung yom rechten Winkel
auf 8 Grad 32 Minuten angenommen worden.

Fiir die Hohenverhiiltnisse, namentlich auch mit Bezug
auf die Bediirfnisse der Schifffahrt, waren die Feststellungen
maafsgebend, welche bei der unweit oberhalb gelegenen Briicke
am Humboldthafen nach reiflichen Erwiigungen getroffen wor-
den waren. Wie bei dieser wurde von einer Durchfahrts-
offnung fiir die Schifffabrt mit einer beweglichen Briicke ab-
gesehen, die drei Stromiffnungen vielmehr als fest zu iiber-
briicken angenommen, und dabei die fiir die Schifffahrt frei
zu lassende lichte Hohe iiber dem hdochsten Wagserstande der
Unterspree in der Mitte jeder der drei Stroméffnungen aunf
10 Fufs 7 Zoll normirt. Nach dem Miihlenpegel zu Berlin
liegt das kleinste Wasser der Unterspree auf —1', das Mittel-
wasser auf -3’ 4", das Hochwasser auf +9' 2”; demnach er-
gab sich fiir die Unterkante des Briickeniiberbaues in der
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Mitte jeder Oeffnung eine Hohe am Pegel von =19’ 9", wiih-
rend die Oberkante des Pflasters, resp. der Schienen auf
22 4" angenommen wurde. In den beiden Seitendffnungen
liegt die Unterkante des Ueberbaues in der Mitte der Oeff-
nung auf —+-20' 2", so dals hier eine Hobe von 12 Fuls iiber
den auf + 8 2" am Pegel liegenden Uferstrafsen vorhan-
den ist.

Der eiserne Ueberbau der grdiseren Briicken-Oeffnungen
ist in den Zeichnungen Bl 39 bis 41 dargestellt. Fiir den-
selben ist das System schmiedeeiserner Bogenbriicken gewiihlt,
und dabei, soviel bekannt, zum ersten Male in Deutschland,
jedem Bogentriiger je ein Charnier an den beiden Widerlagern
und ein drittes im Scheitel gegeben worden.

Die Pfeilhohe der Bogen ist s der Spannweite, und lie-
gen in jeder Oeffnung, wie aus den Zeichnungen ersichtlich,
14 Bogentriiger neben einander, von denen je zwei zuniichst
zur Unterstitzung des Eisenbahngeleises dienende stiirker an-
genommen sind.

Jeder Bogentriiger besteht in seiner unteren bogenformi-
gen Gurtung aus zwei vertikalen Platten, an der dufseren Seite
oben und unten durch angenietete Winkeleisen verstiirkt, und
durch Gitterwerk zu einer viereckigen kastenférmigen Rohre
verbunden, der durch gréfsere Hohe nach dem Auflager hin
die erforderliche Verstirkung gegeben ist. Sowohl die senk-
rechten Stiitzen, wie auch die diagonalen Streben und Binder
der Bogentriiger liefsen sich, da sie aus I-Eisen gebildet sind,
sehr bequem in feste Verbindung mit jener Kastenform durch
Einfihrung in das Innere derselben und Vernietung mit den
vertikalen Hauptplatten und deren Winkeleisen bringen.

Die untere Gurtung der Bogentriiger ist polygonal, von
einem Knotenpunkte der Construction zum andern, geradlinig
gestaltet worden, um diese Gurtung ganz in der der Rech-
nung zu Grunde gelegten Weise ausschliefslich auf Druck,
nicht auch auf Biegung in Anspruch zu nehmen, wie es der
Fall bei einer regelmiilsigen Bogenform gewesen sein wiirde.

Die obere Gurtung der Bogentriiger ist aus doppelten
]-Eisen gebildet, welche die Vertikalstiitzen und Diagonal-
streben zu beiden Seiten umfassen und mit denselben fest
verbunden sind.

Die Verstirkung der beiden unter dem Eisenbahngeleise
liegenden Triger ist durch stirker ausgewalzte Profile der
Winkeleisen etc. fiir die untere Gurtung, die Vertikalstiitzen
und Diagonalstreben erreicht, bei der oberen Gurtung dage-
gen durch Anwendung von Vertikalplatten, verstirkt durch

Winkeleisen, weil auf diese die bedeutende Last der Trieb-

riider der Maschinen mit betriichtlichen Belastungen einwirkt.

Bei den beiden kleineren Seitentffnungen der Briicke sind
fir die oberen Gurtungen, die Stiitzen, Streben und Biinder
der Bogentriiger, dieselben Abmessungen wie bei denen der
grofseren QOeffnungen beibehalten worden, da deren Quer-
schnitt sich durch die Rechnung nicht wesentlich geringer er-
giebt; nur bei den unteren Gurtungen, wo dies der Fall ist,
wurde eine entsprechende Schwiichung des Querschniits vor-
genommen.

Die Querverbindungen der einzelnen Bogentriiger unter
sich durch senkrechte und waagerechte Diagonalverstrebungen
gehen aus den Zeichnungen hervor.

Die Charniere an den beiden Widerlagern und im Scheitel
der Bégen sind vornehmlich wegen der fiir eiserne Bogen-
briicken selbst bei geringeren Spannweiten so betriichtlichen
und nachtheiligen Spannungen in Folge der Wiirmeausdeh-
nung und des Setzens der Construction bei starken Belastun-
gen, angewendet worden. Zugleich wird jedoch auch durch
diese drei Charniere die Wirksamkeit der das System in An-

spruch nehmenden Krifte so vereinfacht, und das Wesen der-
selben in solcher Weise klar gelegt, dafs es maoglich ist, die
Rechnung in einer mit der Wirklichkeit moglichst iiberein-
stimmenden Weise durchzufiihren und daraus eine zuverlis-
sige Grundlage fiir die Gestaltung der einzelnen Constructions-
theile zu gewinnen. Die Bogenconstruction wird durch An-
wendung der Charniere in ein System von je zwel im mitt-
leren Charniere sich gegeneinanderstemmenden balkenférmi-
gen Trigern verwandelt; die Angriffspunkte der Kriifte am
Widerlager wie in der Mitte des Bogens sind fest bestimmt,
und die Einwirkung der Belastungen, namentlich auch der
einseitigen, auf beide balkenformige Triiger genau bekannt.
Ueber den Gang der Berechnung der Construction sei hier
nur im Allgemeinen bemerkt, dals besonders mit Riicksicht
auf die in den Diagonalen der Bogentriiger wirkenden Kriifte
die Berechnung in vierfacher Weise durchgefiihrt worden ist,
und zwar

1. bei vollstindiger zufiilliger Belastung,

2. bei einer zufilligen Belastung anf 3 der Briicke,

3. desgl. auf } derselben,

4. desgl. auf 1 derselben.

Die Berechnung ist ferner auf directem Wege aus den
auf die einzelnen Knotenpunkte der Construction bezogenen
Momenten erfolgt, und bei der Strafsenbriicke eine zufiillige
Belastung von 1 Ctr. pro dFufs und vorliufig ein Eigenge-
wicht von 2% Ctr. pro [ Fufs angenommen, welches sich nach
vollstiindiger Ausarbeitung der Construction um ein Geringes
kleiner herausstellte, withrend fiir die beiden stiirkeren Triiger
der Eisenbahnbriicke eine Eigenlast von 2 Ctr. pro Ifd. Fuls
und eine zufilllige Belastung von 30 Ctr. pro Ifd. Fuls Ge-
leise zu Grunde gelegt ist.

In Betreff der Wirksamkeit der Charniere bei Wirme-
ausdehnungen sei noch erwiihnt, dafs z. B. bei 35° Cels. Tem-
peratur-Differenz das mittlere Charnier nm 0,36 Zoll oder 4,32
Linien gehoben wird, und gleichzeitig die iiber den Seiten-
Charnieren liegenden oberen Ecken der Bogentriiger sich um
% Zoll = 1} Linien seitwiirts schieben. Fiir die grilste, zu-
sammen auf 65° Cels. (von —20° bis +4-45°) angenommene
Temperatur- Differenz wird die Summe der Hebungen resp.
Senkungen des mittleren Charniers etwas iiber § Zoll betra-
gen, withrend die oberen Eckpunkte der Bogentriiger sich um
noch nicht ganz  Zoll hin und her bewegen werden.

Die Construction der Charniere erhellt aus den Detail-
zeichnungen derselben. Die gulseisernen Drehzapfen oder
Bolzen, von 6 Zoll Durchmesser bei den grofseren Mitteloff-
nungen und 44 Zoll bei den kleineren Seitenéffnungen, sind
in den Lagerflichen sorgfiltig abgedreht und mit den eben-
falls gulseisernen Lagern zusammengeschliffen. Die Bolzen
haben eine Wandstirke von 2% Zoll resp. 1% Zoll und wiir-
den hiermit stark genug sein, auch wenn der Druck sich auf
nur 3 Zoll Breite des Bolzens concentrirte. Die Lager der
mittleren Charnierbolzen haben kriiftige Verstiirkungsrippen,
womit sie sich zwischen die an beiden Enden durch aufge-
nietete Bleche verstiirkten Platten der Bbogen setzen, mit de-
nen sie durch starke Bolzen fest verschraubt sind. Damit
letztere nicht auf Abscheeren in Anspruch genommen werden,
sind die Locher derselben oval gestaltet, und die beiden am
dulsersten Ende aufser durch die erwilhnten Bleche auch noch
durch Winkeleisen verstirkten Vertikalplatten der Bogengur-
tungen stiitzen sich direct gegen das gulseiserne Lager, mit
dem sie genan zusammengearbeitet sind. An den Widerlags-
pfeilern setzen sich die Lager mit Platten mit 1} HFuls
Fliche gegen kriftige Granitwerksticke, welche den Druck
hinreichend anf die Pfeiler vertheilen.
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Die Strafsenfahrbahn nebst den Trottoiren auf beiden
Seiten der Briicke ist in der Weise hergestellt, dafs gufseiserne
ca. 2 Fufs breite Platten (s. Fig. 3a Bl 40 u. Fig. 7 Bl 41)
auf den oberen Gurtungen der Bogentriiger aufgelegt sind,
und als Bodenplatten zur Aufnahme der Sandbettung dienen.
Die Platten sind mit Verstiirkungsrippen versehen, und damit
die letzteren bei der geringen Hohe der Sandbettung dem
Pflaster nicht zu nahe kommen, haben die Platten eine Bie-
gung nach unten erhalten, zugleich zur besseren Abfiihrung
der durch das Stralsenpflaster dringenden Feuchtigkeit mit-
telst eines kleinen mit einer Halbkugel aus porésem gebrann-
ten Thon iiberdeckten Loches in der Mitte des Bodens. Jede
Platte greift iiber die daneben gelegene mit einem dieselbe
iiberdeckenden Falze fort, der das Durchfallen des Sandes
verhindert und an einzelnen nicht ganz dichten Stellen noch
mit Werg, in Theer getrinkt, gedichtet worden ist.

Die Sandbettung wird auf beiden Seiten der Briicke be-
grenzt durch kastenformige aufsen profilirte und mit den Bo-
denplatten verschraubte Gufsstiicke, welche zur Befestigung
der #ufseren Reihe gulseiserner Consolen und zugleich zum
Endauflager der Trottoirplatten dienen. Die Stiirke der Sand-
bettung ist 6 Zoll bis 10 Zoll, das Pflaster besteht aus recht-
eckig behauenen Kopfsteinen, das Trottoir aus Granitplatten
und die Rinnsteine aus Sandstein. Die Begrenzung der strom-
abwiirts gelegenen Strafsenbriicke gegen die oberhalb gelegene
Eisenbahnbriicke ist durch eine kleine 10 Zoll starke mit
Granitplatten abgedeckte Ziegelsteinmauer bewirkt. Auf der
anderen Seite der Eisenbahnbriicke ist die Sandbeftung unter
dem Trottoir durch den Rinnstein neben demselben begrenzt.

Der stromaufwiirts gelegene fiir die Verbindungs- Eisen-
bahn bestimmte Theil der Briicke hat zu diesem Zwecke 9 u. 10
Zoll starke Querschwellen erhalten, welche unmittelbar auf
den oberen Gurtungen der Bogentriiger zwischen je zwei auf
dieselben genieteten kurzen Winkeleisen liegen, und mit dem
oberen Flansch der Gurtungen durch Bolzen fest verschraubt
sind. Auf diesen 3 Fuls von Mitte zu Mitte entfernten Quer-
schwellen liegen Gufsstahlschienen des bei den preufsischen
Staatsbahnen iiblichen 5 Zoll hohen Profils aus der Krupp-
schen Fabrik. Ein 24 Zoll starker parallel den Schienen lie-
gender Bohlenbelag deckt diesen Theil der Briicke, und zwei
leichte Eisengelinder sondern ihn von der Fahrbahn einer-
seits und dem Trotftoir andererseits ab.

Die #ulsere Begrenzung der ganzen Briicke w1rd durch
reicher verzierte aus Gufseisen hergestellte Gelinder hewirkt,
welchen auf den Pfeilerkdpfen Traillen von gebranntem Thon
entsprechen.

Ueber die Aufstellung des eisernen Ueberbaues diirfte
noch zu erwiihnen sein, dafs dieselbe in folgender einfacher
Weise zur Ausfiihrung gelangte: Nachdem die einzelnen Bo-
gen in der Fabrik des Unternehmers vollstindig fertigge-
stellt, zusammengepalst und ausgerichtet waren, wurden die-
selben nach der Baustelle geschafft. Hier warep zwei Kihne
nebeneinander fest verbunden zu einer Plattform, auf welcher
ein grofser Krahn einfacher und zweckmiifsiger Construction
aufgestellt war. Nachdem diese ganze Vorrichtung in eine
Oeffnung gefahren und vor Anker gelegt war, wurde je ein
halber Bogentriiger hochgewunden und auf einer schwachen
in der Hohe der Kémpfer erbauten horizontalen Riistung ab-
gestiitzt, der Charnierbolzen am Kimpfer in die vorher auf
den Triigersteinen mit 4 Bolzen lose befestigte Widerlags-
platte eingelegt und die Bogenhiilfte dagegen gestemmt. Nach-
dem dasselbe Verfahren bei der zweiten Bogenhilfte beob-
achtet worden war, wurde der Charnierbolzen am Scheitel
eingelegt, und dann jede Bogenhilfte soweit herabgelassen,

dafs beide sich durch Vermittelung der vorher noch durch
Drehen mit den Lagern zusammengeschliffenen Charnierbolzen
gegeneinander stemmten, und sodann die Unterstiitzung durch
die Riistung von unten her ganz beseitigt. Der Aufstellung
der anderen Bogen in derselben Weise folgte sodann das Rin-
passen und Vernieten der Querverbindungen wie der Diagonal-
verstrebungen, das Auflegen der Platten fiir die Stralsen-
briicke u. s. w. '

Die Arbeiten am Unterbau der Briicke wurden begonnen
am 21. Mai 1864, die Aufstellung des eisernen Ueberbaues be-
gaon am 3. April 1865 und wurde im Wesentlichen am 15,
Mai d. J. beendet.

Gewicht und Kosten des eisernen Ueberbaues (mit Auss
schlufs der Geliinder etc.) stellen sich folgendermaafsen heraus:

e X
% Gewicht Geld-
2 im im betrag
; Einzelnen| Ganzen
° Pfd. Pfd. Thir. |Sg.|Pf.
I. Schmiedeeisen.
a. In den 3 Mittelofinungen
a .62 8" W.
1. | 36 Bogentrager der Strafsen-
bricke ., . .| 145755
2. | 6 desgl. der Eisenbahnbriicke .| 380294
3. | Querverbindungen ete. . . .| 22963
Zusammen . . ; 199012
b. In den 2 Seitendffinungen
a 40' 6" 1. W.
4, |24 Bogentriiger der Strafsen-
bricke . . . .| 65028
5. |4 desgl. der Elsenbahnbrucke .| 13378
6. | Querverbindungen . . . .| 12638
Zusammen . . / 91044
c. Aufserdem bei der ganzen
Briicke.
7..|Diagopalen’, . . . . . 6127
8. | Schwellenbolzen . . . . . 2933
9. | Steinanker . . . . 1520
10. | Blechplatten zum Ueberdecken
des Anschlusses an das Pfei-
lermaverwerk . . . . . 4045
11. | Schrauben zur Befestigung der
Profilplatten mit Consolen,
Scheiben dazu, Niete ete. . 30165
Zusammen . . 5 15001 %
Schmiedeeisen in Summa 2 305057
pro Ctr. 1045 Thir. . ; : 392285 | 6| 6
II. Bearbeitetes Gufs-
eisen.
12. | 126 grofse Charnierbolzen der
Mitteloffoungen . . . 5960
13. |84 Kkleine desgl. der Seiten-
(531100811 ) | AR SIS 2038
14. | 168 grofse Bolzenlager. . .| 14112
15. | 112 kleine Bolzenlager. . .| 5656
16. |84 grofse Widerlagsplatten .| 7108
17. |56 kleine desgl. . . . -| 3265
Latus .| 38139 ¢ 32285 | 6| 6
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; g Gewicht Geld -
& im im betrag
; Einzelnen| Ganzen
° Pfd. Pfd. Thir. |Sg.|Pf.
Transport | 38139 32285 | 6| 6
18. | 323,82 1fd. Fufs Gesims -Pro-
filplatten nebst Consolen in
den 3 Mittelofinungen . .| 385857
19. | 166,07 1fd. Fuls desgl. der 2
Seltenoﬁ'nungen it 18803
II. Bearbeitetes Gufseisen
in Summa . . . ! © 92799
pro Otr. 6 Thlr. . : : 5567 |28] 2
III. Unbearbeitetes Guls-
eisen.
20. | 826 Stiick grofse Deckplatten | 211200
21. | 118 Stick kleine desgl. . .| 18822
22. 1236 Stick Bordplatten mit
dufserem Steg . . . . 63754
23. | 12 Stiick Abflulsrohre . . . 597
III. Unbearbeitetes Gufseisen
in Summa . . . - 294373
pro Ctr. 4 Thir, . : ; 11774 127| 7
Vi *Blei:
24. | Rohes Blei zum Hintergiefsen
der Wlderlagsplatten, Bol-
zen efc., . .. 5147
25. | Gewalztes Blei zu Unterlagen
der Deckplatten auf den obe-
ren Gurtungen . . . 4112
IV. Blei in Summa . X 9259
pro Ctr. 1045 Ctr. . . : 979 27‘ 4
Summa im Ganzen . s : 50607 [29] 7

Die Gesammtkosten fiir das ganze Bauwerk betragen rund
140000 Thlr,

Nachdem das Bahngeleise mit seiner Einfriedigung, simmt-
liche Trottoirplatten, die Rinnen und das Pflaster auf dem
fiir den Strafsenverkehr bestimmten Briickentheile aufgebracht
worden waren, fand am 11. August 1865 die Probebelastung
des fiir den Bahnverkehr bestimmten Briickentheiles statt.

Zur Messung der dabei stattfindenden Durchbiegungen
war in jeder Briickenoffnung, die mittlere der Schifffabrt we-
gen ausgenommen, und zwar unter jedem Scheitel-Charniere
des miftleren stromaufwiirts belegenen Eisenbahntriigers je
ein Fiihlhebel mit Armen, deren Lingen im Verhiltnifs von
1:12 standen, angebracht, dessen Bewegungen an einer Scala
mit Achtelzoll-Theilung abgelesen wurden.

In der dritten Stroméffnung und in der am- rechtsseitigen
Spreeufer belegenen Strafsendffnung wurden aufserdem noch
unter jedem Knotenpunkt der unteren Trigergurtung Fiihl-
hebel, deren Armlingen im Verhiiltnifs von 1:10 standen, mit
Zehntel-Scalen angebracht, um die Bewegungen dieser beiden
Triiger unter den verschiedenen Belastungen speciell zu be-
obachten.

Auf jede der beiden zuletzt genannten Briickendffnungen,
von denen die Stromoffnung eine lichte Weite von 52,25 Fuls,
und die Stralsenéffinung eine lichte Weite von 40,5 Fuls hat,
sind zuniichst leere Bahnwagen von 96 Ctr. Eigengewicht, so-
dann beladene Bahnwagen von 288 resp. 450 Ctr., Ladungs-
und I“"igengewicht zusammengerechnet, und schliefslich Ten-

dermaschinen von je 718 Ctr. Gewicht aufgebracht worden.
Zeitschr, £, Bauwesen, Jahrg, XVI,

Die Wagen hatten siimmtlich 12 Fufs Radstand und 24
Fufs Linge incl. Buffer, die Maschinen dagegen hatten einen
Radstand von 5 Fufs 8 Zoll von Vorder- zur Mittel- Achse
und von 6 Fuls 1 Zoll von Mittelachse zur Hinterachse, und
28 Fufs 9 Zoll Liinge zwischen den Buffern.

Der Druck, welchen ein jedes Rad auf den beobachteten
Triiger ausiibte, ist nach der Formel

0,833 (2+ 0,833 + 3 « 225)

S=P 2. 3,083
=i0;1 R
R=09P

berechnet und betriigt der Druck eines Rades:
1. von einem leeren Bahnwagen von 96 Ctr. Eigen-
gewicht . 22 Citr.
2. von einem beladenen Bahnwagen von 288 Ctr, Eigen-
und Ladegewicht Nl d 65 Ctr.
und von 320 Ctr. Eigen- und Ladegewwht 72 Ctr.

3. von einem beladenen Bahnwagen von 450 Ctr. Eigen-
und Ladegewicht 100 Ctr.

4. von einer zur Fahrt ausgerusteten Tendermaschine:

a) an der Vorderachse 124 Ctr.
b) an der Mittelachse . 127 Ctr.
¢) an der Hinterachse 73 Ctr.

Die Senkungen des Scheitel-Charniers, welche beobachte.
wurden, betrugen:
in der ersten Stralsendffnung bei einer Belastung
a) mit 2 leeren zusammengekuppelten Wagen, welche
iber dem Triiger so aufgestellt waren, dafs der Stofs
der mittleren Buffer vertikal iiber dem Scheitel-Char-
nier lag, 5 0,04 Zoll
b) mit 2 wie vorher sub 2) angegeben belade-
nen Babnwagen, bei deren Stellung wie
IN“a); SR o | R T
¢) mit 2 wie vorher sub 3) angegeben belade-
nen Bahnwagen, bei deren Stellung wie
Y Sl § e e RN
d) mit 2 Tendermaschmen (sub 4), welche mit
den Hinterachsen gegen einander gekehrt und
dicht zusammengekuppelt iiber dem Triiger so
aufgestellt waren, dals der Stofs der Buffer
vertikal iiber dem Scheitel-Charnier lag, . 0,220 -

in der ersten Stromiffnung
bei Belastungen von derselben Beschaffenheit und Reihenfolge :
BYE e snete o e S G DA o] ]
) B P | | TR
OV i SR SR | |31 VA
D R R s s 5

Bei den iibrigen 3 Briickenéffnungen sind unter den glei-
chen Belastungen wenig abweichende Senkungen des Scheitel-
Charniers beobachtet worden. Die Belastungen der Neben-
offnungen durch die beiden Bahnwagen von 450 Ctr. Gewicht,
nach volliger Entlastung des Triigers iiber der Stromoffnung,
machten sich durch ein Steigen der Scheitel-Charniere in den
beobachteten Briickenbégen bemerklich.

Bei der Belastung der mittleren Stroméffnung mit beiden
Maschinen in der vorher sub d) angegebenen Stellung stieg
das Scheitel - Charnier :

in der ersten Strafsendéffnung von

40,5 Fuls lichter Weite 0,02 Zoll,
in der ersten Stromdffnung von

52,25 Fufs lichter Weite 0,11 Zoll,
in der dritten Stromé6ffnung von

52,25 Fuls lichter Weite 0,14 Zoll.

18
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In der rechtsseitigen Strafsendffinung ist die Steigung des
Scheitel-Charniers nicht beobachtet worden. :
Bei der Belastung der ersten Stroméffnung mit beiden
Maschinen stieg das Scheitel-Charnier:
in der ersten Stralsendffnung 0,08 Zoll,
in der mittleren Stromoffnung 0,08 Zoll.
Wiihrend der Belastungsversuche, die von Morgens 8 Uhr
bis Nachmittags 2 Uhr dauerten, war die Temperatur in der
Sonne von 16,5 bis 29 Grad R. gestiegen; dieser Umstand,
sowie die wiederholten Bewegungen der Bigen auf- und ab-
wiirts, je nach der Belastung der einzelnen Briicken6ffnungen,

veriinderte die Lage der Nullpunkte bei den Scalen, an wel-
chen die Bewegungen der Knotenpunkte beobachtet wurden.
Die Lage der beobachteten ~unteren Trigergurtung in der
Stroméffnung markirte sich schliefslich derartig, dafs die linke
Bogenhiilfte hoher, die rechte Bogenhiilfte tiefer stand, als ur-
spriinglich, und zwar war das beobachtete grofste Maafs in
ersterer — 0,06 Zoll, in letzterer —+0,04 Zoll. Das Scheitel-
Charnier lag 0,02 Zoll unter dem Nullpunkte, von welchem
bei der Beobachtung ausgegangen war.

Die Inbetriecbnahme der Briicke fand am 21. Auogust
1865 statt.

Ueber Wasserbauanlagen

in Irland

fiir Entwiisserung, Binnenschifffahrt, Nutzbarmachung von Wasserkraft und Verbesserung der Fischerei.
(Mit Zeichnungen auf Blatt L bis @ im Text.)

In den ,Annalen der Landwirthschaft“, Heft 5 und 6
des Jahrganges 1865, ist bereits der Bericht des Herrn Gehei-
men Ober-Regierungsrath Wehrmann iiber die Reise durch
Irland, welche derselbe in des Herrn W. T. Mulvany und mei-
ner Begleitung zur Besichtigung der grofsen Meliorationswerke
dieses Landes im Herbst 1864 unternommen hat, erschienen
und sind in demselben aufser der Schilderung der national-
Okonomischen Verhiiltnisse des Landes im Allgemeinen, die
wirthschaftlichen und gesetzgeberischen Bedingungen behan-
delt, in Folge deren die grofsartigen Bauten und sonstigen
Capitalanfwendungen innerhalb der Jahre 1842 bis 1852 in
Irland gemacht worden sind. Es ist in dem Berichte zugleich
erwithnt, dafs ich einen Reisebericht in technischer Beziehung
liefern wiirde. Zur besseren Uebersicht habe ich es vorge-
zogen, keinen eigentlichen fortlaufenden Bericht zu geben, son-
dern eine Beschreibung der vorziiglichsten Anlagen in einzelnen
Aufsiitzen. Es repriisentirt ein jedes beschriebene Meliorations-
object eine besondere Gattung der Anlagen.

Die nachfolgenden Beschreibungen suchen hauptsichlich
die Vorbedingungen und die davon abhéingige technische Dispo-
sition der Wasserbauanlagen darzulegen.

: Michaelis.

I. Longh Neagh-District.

Eines der interessantesten und bedeutendsten Beispiele von
Canalisirung und Entwiisserung, Verbesserung der Fischerei
und Gewinnung und Verbesserung von Wasserkraft ist die Be-
handlung des Lough Neagh, seiner Haupt-Zu- und Abfliisse.

Mit Ausnahme des Shannongebietes ist das des Lough
Neagh das grifseste der Wassersammelgebiete Irlands. Es
nimmt einen grofsen Theil des Nordostens ein, liegt inmitten
der bevolkertsten und wohlhabendsten Provinz der Insel und
begreift einen grolsen Theil der Grafschaften Antrim, Down,
Armagh, Monaghan, Tyrone und Londonderry in sich. Seine
Grofse betrigt 85 [dMeilen (ca. } der Gréfse des Sammelge-
bietes der Weger bei Minden).

Der See, inmitten des Lough-Neagh-Gebietes, bildet ein
grofses Sammelbassin, welchem von allen Seiten die Zufliisse
zustrémen. Er charakterisirt sich so auffallend als Central-
bassin des Plateaus, dafls selbst mit der Ausflufsrinne parallel,
aber ihrem Sohlengefille entgegengesetzt, Fliisse dem See-
becken zustrémen. (S.BL L und M). Er ist gegen 3,6 Meilen
lang, 2,1 Meilen breit und enthélt ca. 74 O Meilen Flichen-
inhalt. Sein Wasserspiegel liegt 454 Fuls iiber Niedrigwasser

der Springfluth bei Coleraine (an der Miindung des Bann),
seine Tiefe reicht an manchen Stellen um 50 Fuls unter den
Meeresspiegel.

Das Sammelgebiet des Lough Neagh wird umgrenzt in
Osten und Nordosten von der litoralen Gebirgsreihe Irlands,
welche zu Gipfeln von 1500 bis 1800 Fuls iiber Meereshohe
ansteigt und, wie das nérdliche und Gstliche Sammelgebiet des
Lough Neagh, der Trappformation angehort.. Am Siidrande
des Trapp-Plateaus zieht sich eine tiefe Bodendepression herum,
welche vom Lough Neagh bis zum Meerbusen des Belfast-
Lough reicht und Gelegenheit zur Erbauung des Lagan-Canales
gab. Die Depression ist so bedeutend, dafs die Scheitelstrecke
des Canales nur wenig iiber 110 Fufs iiber Meeresspiegel ge-
legt werden konnte. Am Rande des Trappgebirges treten die
vom Trapp iiberdeckten Schichten der Kohlenformation auf,
welche die Grundlage des irischen Plateaus bilden. Siidlich
von dieser Bodendepression treten die gehobenen Schichten
des Silurischen Systems auf, welche Wasserscheide und Sam-
melgebiet des Neagh gegen Siidosten bilden, mit einer star-
ken Binkerbung, welche bis zur Carlingfordbay reichend, Ge-
legenheit zum Newry-Canale darbot, dessen Scheitel nur 21
Fufs iiber dem Neagh und 65 Fufs iiber dem Meere liegt.

Gegen Siidosten steht das Neagh-Bassin durch eine 3
deutsche Meilen breite Mulde mit dem Centralplateau von Ir-
land in unmittelbarer Verbindung. Diese Mulde enthilt die
mannigfaltigsten Gebilde der Kohlenformation, im Norden so-
gar inselartig die obere Kohlenformation mit bauwiirdigen
Flétzen. Der Nordrand der Niederung am See wird durch
Tertiéirformation gebildet.

Den Westen des Beckens schliefsen die durch Granit-
massen gehobenen metamorphischen und dltesten sedimenti-
ren Gesteine. Die dem See zustromenden Flisse haben um
den See herum ein flaches Alluvialland gebildet, welches ein
zum grofsen Theile versumpftes, indessen je nach den Flufs-
theilen in viele Theile zersplittertes Flachland um den See
herum darstellte.

Dieses ist das hauptsiichlich der Melioration durch Ent-
wiisserung bediirftige Terrain gewesen. Die Bodenbeschaffen-
heit des Flachlandes ist je nach der Natur des Flufsmaterials
der bewiissernden Fliisse verschieden, im Siiden, Osten und
Nordosten herrscht Lehm- und Thonboden vor, im Nordwesten
bringt der Moyola sandige Alluvionen,

Diesem gesammten Niederungslande konnte durch Tiefer-
legung des Seespiegels, sowie durch eine Regulirung seines



277 Michaelis, Ueber Wasserbauanlagen in Irland. 278

Abflusses, ebenso simmtlichen trigen Miindungszufliissen der
tributéiren Flufstheile eine giinstige Vorfluth gewiihrt werden.
Kam hierzu noch eine Regulirung der Zufliisse innerhalb ihres
der Inundation ausgesetzten Thales, so war die Entwiisserungs-
anlage fiir das Becken des Lough Neagh vollendet. Den Aus-
flufs desselben bildet der untere Bannfluls, welcher eine Sen-
kung zwischen den Trapp-Plateaux von Antrim und London-
derry benutzend, in unfertigem Bette bald auf Meilenweite in
triigem Laufe, bald in felsigen Stromschnellen brausend dem
Meere zufliefst und an 2 Stellen durch Felsenriffe unterbrochen
wird, die den Strom kreuzen. Sein Sammelgebiet betriigt nur
15 OMeilen und gehért giinzlich der Trappformation an.
Bei Coleraine miindet er in die See; Ebbe und Fluth geht
bis 14 Meilen aufwiirts, bis an den Fuls des ersten Riffes, dem
8. g Cuts“ oder ySalmon leap“. Dieses Riff ist gegen 120
Ruthen breit und steigt an seinem unteren Ende jiih zur Miin-
dungsstrecke ab. s bildete gleichzeitig eben sowohl ein Vor-
fluthhindernifs fiir die oberhalb belegene Flufsstrecke, als auch
eine Schranke fiir die Sechifffabrtsverbindung zwischen der
See und dem Flusse. Als Vorfluthhindernifs war es um so
bedeutender, als eine gleichzeitige Stromverengung stattfand
und die an der Stelle eingebauten Lachsfinge das enge Strom-
bett noch um mehr als ein Drittheil einschriinkten.

Vom oberen Ende des Riffes bis zu den Movanagher
rapids (Stromschnellen), der zweiten Hauptbarre, liegt der
Flufs in einem gleichsam unfertigen Bette mit ausgedehnten
tiefen, vom Flufsmaterial noch unausgefiillten Stellen und
ausgedehnten Untiefen, letztere aus Geschieben bestehend,
welche mehr durch Alluvionen der Seitenzufliisse des Bann,
als aus dem Flufsmaterial des letzteren gebildet erscheinen.

Bei Movanagher durchsetzte wiederum ein Riff den Fluls,
an welches sich eine aus Kies und grofsen abgerundeten Stein-
triimmern (boulder) gebildete Untiefe anschlofs. In den Mo-
vanagher rapids lag bei niedrigem Sommerwasser gegen
10 Fufs Gefille. Sie bildeten ein é#hnliches Vorfluth- und
Schifffabrtshindernifs, wie der Salmon leap, und wurden, wie
dieser durch Lachswehre, durch Aalwebre wesentlich verengt.

Ein anderes Vorfluthhindernifs in der iiber den Mova-
nagher rapids belegenen Strecke bildete die zu enge Briicke
von Kilrea, indem sie zur Anhigerung und Bildung von Un-
tiefen Veranlassung gab.

Eine Viertelmeile oberhalb der Briicke von Kilrea befand
sich die Hauptbarre des Bannflusses, welche ihren Einflufs bis
zum Lough Neagh erstreckte und als der eigentliche Schliissel
zur Losung der Fluthen dieses Sees zu betrachten ist. Sie be-
stand in einem Riff von Basalt festester Art, welches auf eine
Liéinge von 400 Ruthen in mehreren ausgedehnten Felsriicken
den Flufs durchsetzte. Der wichtigste dieser Riicken, die Was-
serfille von Portna benannt, hatte allein gegen 200 Ruthen
Breite, und war ein Gefille von 18 Fuls bei Niedrigwasser
zwischen dem oberen und unteren Ende vorhanden. Der Ab-
fall war durch eine Menge durch die harten Felsgiinge gebil-
deter unregelmiifsiger Stufen zersplittert, {iber welche der Flufs
sich in wildem unregelmiifsigem Laufe stiivzte. Bildete dieses
Riff schon an sich das Hemmnifs fir die Schifffahrt zwischen
dem Neagh und dem unteren Theile des Bann, so wie ein
sehr solides natiirliches Vorfluthhindernifs fiir den oberen Theil
des Bann und den Lough Neagh selbst, so wurde seine ver-
derbliche Wirkung noch durch zwei Reihen Aalwehre vermehrt,
welche beinahe die ganze Weite des Bettes erfiillten und da-
her ganz bedeutend zu den Ueberschwemmungen zwischen

ortna und Lough Neagh beitrugen. Die Art und Weise, in
welcher sie construirt waren, bot eine Menge von Ablagerungs-
stellen fiir das Flufsmaterial dar, welches bei Fluthen herbei-

gefiihrt wird, hob dadurch das Bett des Flusses und verbaute
seine Capacitiit. Hierzu gerechnet die Masse Material, mit
dem die Aalwehre selber in solider Weise construirt und noch
bei jeder Reparatur verdichtet werden, so ist leicht zu begrei-
fen, welch ein wachsendes Vorfluthhindernils diese Aalwehre
bieten mufsten.

Zwischen hier und dem Lough Neagh lagen "als fernere
Hindernisse die zu enge Briicke bei Portglenone mit den Un-
tiefen vor und hinter derselben, sodann eine ausgedehnte
Untiefe in einer seeartigen Erweiterung des Bann am Louagh
Beg, alsdann die zu enge Toomebriicke und zum Schlusse der
Haupthindernisse eine miichtige mit Aalwehren bebaute Barre
am Ausflusse des Bann aus dem See. Eine dieser Aalwehre,
mit 3 Oeffnungen, verbaute die ganze Breite des Flusses, mit
Ausnahme einer kleinen Liicke an der Ostseite fiir die Schiff-
fahrt, das andere, nur mit einer Oeffnung, verbaute ungefithr
die Hilfte der Flufsoffnung.

Diese Wehre waren ganz solide Bauten, bestehend aus
einer doppelten Reihe von b5 bis 8 Zoll starken eingerammten
Pfiihlen, verbunden mit einem mit Holznigeln darauf befestig-
ten Holme. Zwischen beide Pfahlreihen waren starke Hiir-
den aus Weidenflechtwerk gesetzt, und damit ein solches Wehr
dem Strome hinreichenden Widerstand gegen seinen starken
Druck auf die Hiirden zu leisten im Stande sei, war dasselbe
durch eine Menge schriig eingerammter Pfiihle gesichert. Diese
Einbauten bildeten Sand- und Schlammfiinge, welche die Barre
zu einer grofsen Erhebung und Ausdehnung vermehrten.

Die in dem Vorstehenden beschriebenen iiblen Zustinde
des unteren Bannflusses vor seiner Regulirung waren die
Haupthindernisse fiir den Abflufs des Sees, in dem sie einen
hohen Wasserstand fiir eine lange Zeitdauer verursachten. Der
See war gleichsam ein Regulirungs-Bassin fiir die Fluthen;
trotz seiner grofsen Oberfliiche (v des ganzen Wassersammel-
gebiets) sammelten sich dieselben in ihm bis zu einer Hohe
von 4 bis 6 Fuls iiber dem Sommerwasserspiegel auf und be-
deckten eine Fliche niedrigen Landes, welche eine Gréfse von
40000 Morgen erreichte. :

Die Melioration stellte sich nun die folgenden Aufgaben:

1) den Bannflufs so zu reguliren, dafs er, ohne Ueber-
schwemmungen der begrenzenden Niederungen zu verursa-
chen, im Stande sei, die Fluthen des Neagh-Beckens abzufiihren;

2) den Bannflufs sowohl durch Herstellung des Fahr-
wassers, als auch durch Umgehung der Wasserfille mittelst
Kammerschleusen und Umleitungscanal zum Schifffahrtswege
aus dem Lough Neagh und seinem Schifffahrtssystem zum
Meere geschickt zu machen;

3) die Gefiille in Wehren zu concentriren, um einerseits
eine bessere Regulirung des Abflusses des Hochwassers zu er-
zielen, andererseits durch Miihlgriben die bedeutende dispo-
nible Wasserkraft nutzbar machen zu konnen;

4) die Wehre mit der néthigen Einrichtung theils fiir Aus-
ibung der Fischerei, theils zur Verbesserung der Fischerei zu
versehen, die Fischereianlagen iiberhaupt in den Zustand zu
versetzen, dals sie bei grifster Vollkommenheit der Anlage
kein Vorfluth- und Schifffahrtshindernifs bildeten;

5) den Wasserstand des Lough Neagh so zu normiren,
dals die aus demselben fiihrenden Schifffahrtscaniile in ihren
an den See schliefsenden Haltungen Wassertiefe genug be-
hielten und gleichzeitiz der héchste Fluthwasserstand sich
nicht viel iiber 12 Zoll tiber den Sommerwasserstand erhebe;

6) die in den Lough Neagh miindenden Fliisse durch
deren Regulirung zu geeigneten Vorfluthcaniilen fiir die sie
umgebenden Niederungen zu machen, desgleichen die Schiff-
barmachung des unteren Theiles des Blackwaterflusses,

18*
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1) Die Vorfluth-Anlagen des Bannflusses und Lough Neagh.

Schon um das Jahr 1831 wurde die offentliche Aufmerk-
samkeit auf den vernachlissigten Zustand der Umgebungen
des Sees gelenkt. Die Regierung ordnete zuniichst an, dafs
Seitens der Admiralitiit eine Seekarte des Lough gemacht
und regelmiifsige Pegelbeobachtungen angestellt werden soll-
ten. Die im Jahre 1835 vollendete Seekarte, welche das be-
friedigende Resultat lieferte, dafs kein Schifffahrtshindernils
im See vorhanden sei, gab zugleich an die Hand, welche Hohe
man fiir den Sommerwasserstand des Sees anzunehmen und
durch die baulichen Anlagen zu erhalten habe.

Die Pegelbeobachtungen wurden an zwei Stellen im mitt-
leren Theile des Sees an der Ost- und Westkiiste angestellt
und mit der Seekarte in Relation gebracht. Spiter wurden
auch Pegelbeobachtungen in den Fliissen angestellt und mit
den Pegelbeobachtungen im See in Correspondenz gesetzt.
Nach sorgfiiltigen Beobachtungen fand sich, dafs das grolste
Wachsen der Fluthen des Sees, unbeeinflufst vom Winde, nicht
44 Zoll in 24 Stunden iiberstieg. Ein so starkes Wachsen fand
aber nicht in einer lingeren Reihe von Tagen statt. Das
grofste Wachsthum in einem Kalender-Monate betrug 16 Zoll.
Indessen gab es einen Zeitraum von 30 auf einander folgen-
den Tagen, vom 19. November bis 19. December, in welchem
das Wasser 2 Fuls 4 Zoll stieg. 14 Zoll wurden in den er-
sten D Tagen gewonnen, dann fiel es etwas und nach Ver-
lauf der Periode von 30 Tagen war es um 2 Fufs 4 Zoll iiber
den urspriinglichen Stand gestiegen, also im Durchschnitt uam
nahezu 1 Zoll per Tag.

Das gewdéhnliche Sommerwasser des unteren Bannflusses
giebt im Durchschnitt 100000 Cubikfufs per Minute (ca. 1500
Cubikfufs preufs. per Secunde). 1 Zoll Wasser iiber der gan-
zen Oberfliche des Sees betriigt im Ganzen 356593050 Cu-
bikfuls, welche, in 24 Stunden abgefiihrt, 247638 Cubikfuls
per Minute geben; rechnet man das gewdhnliche Sommer-
wasser mit 100000 Cubikfufs hinzu, so betriigt der Gesammt-
abflufs 347638 Cubikfuls per Minute. Die Werke hat man
nun siimmtlich fiir eine Wassermenge von 400000 Cubikfufls
per Minute angelegt (ca. 6000 Cubikfufs preufs. per Secunde);
indessen ist die Anlage so getroffen, dals etwas grifsere Was-
sermengen keinen Schaden anrichten kénnen.

Die beiden Bassins des Lough Neagh und Loug Beg
dienen bei unregelmiifsiger Wasserzufiihrung als Regulirungs-
bassins, so dafs man durch die baulichen Einrichtungen einen
verhiltnifsmiifsig gleichmiifsigen Abflufs der Fluthen aus dem
See und durch den Bannflufs erreichen kann.

Die Erfahrung hat diese Grundlagen der Berechnungen
fiir die Abmessungen des Flufsprofils und der Wehre als aus-
reichend erwiesen.

Die Bestimmung der Héhenlage des niedrigsten Sommer-
wasserstandes ist theils von der Hohenlage des zu melioriren-
den Terrains, theils von der Hohenlage der untersten Haltun-
gen der bereits vorhandenen aus dem See herausgehenden
Schifffahrtswege, theils von gewissen Privatanspriichen an eine
bestimmte nicht zu unterschreitende Wasserstandshéhe abhiin-
gig gemacht.

Da der Bannflufs kein regelmiifsiges Gefiille hat, sondern
dhnlich wie ein Schifffahrtscanal aus fast horizontalen Hal-
tungen besteht, die durch jithe Abstiirze unterbrochen werden,
so wurde der ganze Flufs canalisirt.

Die Canalisation ist nicht in der Weise durchgefiihrt, dafs
der Flufs vollstindig canalmiifsig ausgebaut worden, sondern
man hat zuniichst das Profil fiir die Vorfluth geeignet gemacht,
indem man in den freien Flufstheilen durch Erweiterung der
Einengungen, Vertiefung der Untiefen und Abrundung der

scharfen Biegungen ein geniigend weites Bett geschaffen; so-
dann hat man alle kiinstlichen Hemmnisse beseitigt und zwar
durch Umbau der Briicken in erweiterten, der Wassermenge
angemessenen Dimensionen, durch Fortschaffung der Ob-
structionen, Aalwehre, Lachswehre, unzweckmiilsig liegender
Miihlenanlagen, und durch theilweise Wiederherstellung dieser
Anlagen in solchen Lagen und Abmessungen, dals sie der
Vorfluth nicht mehr hinderlich sein konnten.

Alsdann hat man in den seichten Strecken einen 8 Fuls
tiefen Schifffahrtsweg zum Theil unabhiingig von dem eigent-
lichen Stromstriche hergestellt. Es war dieses um so weniger
bedenklich, als wegen der Ablagerung der Sinkstoffe im Becken
des Sees der untere Bannfluls nicht viel Material mit sich fiihrt,
auch Vorsorge getroffen ist, dafs das leichte Flufsmaterial, der
Sand, nicht in den Bannflufs gelangen kann,

Das meiste Flulsmaterial wird dem Bannflusse durch die
Seitenzufliisse der unteren Strecke zugefiihrt. Dieselben sind
aber nicht im Stande gewesen, dem Flusse ein vollkommen
fertiges Bette zu bereiten. Wie die beigefiigte Zeichnung Blatt ¥V
ergiebt, hat die Sohle des Flusses ein iiberaus unregelmiilsiges
Liingenprofil, welches nicht den Wirkungen der bewegenden
Kraft des Wassers, sondern der natiirlichen Formation des Ter-
rains seinen Ursprung verdankt.

Das ganze Gefiille des Flusses ist in den Wehren con-
centrirt.

An den Punkten zuniichst der Wehre hiuften sich die
schwierigsten Arbeiten, indem das Bette in voller Breite und
Tiefe auf ausgedehnte Strecken aus dem Riffe des hiirtesten
Trappfelsens herausgesprengt und ferner an diesen Abstiirzen
die Obstructionen, wie Lachs- und Aalwehre, unzweckmiifsige
Miihlenanlagen u.s.w. beseitigt, resp. zweckmiilsigere Anlagen
an deren Stelle geschaffen werden mulsten.

Das Flulsprofil ist so bemessen, dafs mit Ausnahme des
Wehres von Toome bei Hochwasser kein Riickstau aus dem
Unterwasser in das Oberwasser eines Wehres hervorgebracht
wird, also das Wehr ein vollkommener Ueberfall bleibt.

Sodann hat jedes Wehr eine solche Liingenentwickelung,
dafs bei nur miifsigem Steigen des Wassers enorme Quanti-
tiiten {iberstiirzen und abgefiihrt werden konnen.

Die Wehre von Portna bis Coleraine sind massive Wehre
mit senkrechtem Abfall, ohne besondere constructive Eigen-
thiimlichkeit. Das Interessante liegt in der Anordnung der
ganzen Anlage. Als Beispiel folgt die Beschreibung der An-
lagen bei Salmon leap, bei Portna und bei Toome, dazu die
Zeichnungen auf Blatt O.

Was zuniichrt die Anlagen bei Salmon lead, be-
trifft, so geben in der Zeichnung die mit blassen Linien mar-
kirten Partien den Zustand vor der Regulirung an. Wir sehen
das Flulsbette so verbaut, dafs nur ungefilhr eine Strecke von
60 Fuls frei bleibt.

Niichst dem linken Ufer (dem unteren der Zeichnung) lie-
gen im jetzigen Flufsbette die Ruinen einer grofsen Kornmiihle
und von Ziegelofen; die Zellen, in denen die Fische gefangen
wurden, nehmen einen grofsen Theil der Flulsoffoung ein;
deren Einfassungsmauern verbauen den Wasserweg, und die
eisernen Gitter, welche die Zellen schliefsen, verzdgern den
Durchflufs des Wassers durch die Zellen. Vor und hinter den
stiirksten Einbauten haben sich Biinke von Kies und Sand
gebildet.

Die Regulirung bestand nun in folgenden Arbeiten:

Wegriumung der simmtlichen Einbauten, Lachsfinge und
Gebiiulichkeiten; Ausgrabung und Aussprengung des Bettes
nach Maafsgabe des Liingenprofils zwischen den auf der Skizze
angegebenen Ufern; Neubau des Lachswehres mit dem Frei-
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gange, so dals das durchfliefsende Wasser im Stromstriche
sich bewegt, und Bau zweier flankirenden Wehre von 170 und
350 Fufs Linge. _

Die Sohle des Lachswehres und Freiganges liegt gegen
2} Fuls niedriger als das niedrige Sommerwasser, der Wehr-
riicken dagegen gerade in der Hohe des niedrigen Sommer-
wassers, so dafs zu der Zeit alles Wasser durch die Lachs-
kammern und den Freigang geht.

Der Schifffahrtsweg mit der Kammerschleuse ist an der
Ostseite des Flusses angelegt, an der Westseite sind die Vor-
bereitungen fiir eine eventuell zu errichtende Miihlenanlage
getroffen.

Bei Portna waren, wie bereits mitgetheilt und aus dem
Profile ersichtlich, die bedeutendsten Felssprengungen erfor-
derlich. Die Anordnung der Schleusen und des Wehres geht
aus der Situation (auf Bl. 0) hervor.

- Die Aalwehre, welche zum Nachtheil der Vorfluth im
Oberwasser dicht vor den Stromschnellen angelegt waren, sind
in das Unterwasser verwiesen, wo dieselben nicht weiter ge-
fiihrlich sein kénnen. Das Hauptwehr, 600 Fufs lang, ist in
der Mitte mit Lachstreppen und an beiden Seiten mit Aal-
rinnen versehen, deren Einrichtung spiiter noch besprochen
werden soll. ¢

Die Anlagen bei Toome (Bl 0) sind von den vorbe-
schriebenen darin wesentlich verschieden, dafs sie den Haupt-
ausflufs aus dem See bilden, daher die Regulirang des Aus-
flusses der Fluthen, die Verbindung der Schifffahrt des
Bannflusses mit der Seeschifffahrt und die Verhinderung der
Sandeinschwemmung in den Bannfluls zu vermitteln haben.
Dicht an dem Ausflusse miindet niémlich der Moyola-Flufs,
welcher viel Sand in den See fiihrt.

Das Wehr ist aus Fachwerk von Zimmerholz construirt,
mit ungefiibr unter 60 Grad geneigtem Abfalle und vorliegen-
dem Rost, welche beide mit Steinen sorgfiltic ausgesetzt sind.
Es ist 1200 Fufs lang und hat die Eigenthiimlichkeit, dafls
sein Riicken in der Mitte gesenkt ist. Die mittleren 300 Fuls
liegen 1 Fuls tiefer, wie die in einem Abstande von 300 Fuls
aus der Mitte zu beiden Seiten belegenen Punkte, und 1 Fuls
tiefer wie die beiden Enden, so dals der Wehrriicken eine ge-
brochene Linie in der beigezeichneten Form bildet.
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Diese Form des Wehres ist gewiihlt, damit sie zur Re-
gulirung des Abflusses und Ausgleichung der Wasserstinde
insofern beitrage, als bei miifsiger Erhebung des Wasserstan-
des eine erheblich grofsere Profiléffnung fiir den Wasserdurch-
flufs dargeboten wird, mithin grofse zugefiihrte und abzufiih-
rende Wassermengen nur geringe Differenzen des Wasser-
standes im See zur Folge haben, aulserdem aber auch der
Hauptstrom des abflielsenden *Wassers auf die Mitte des Strom-
bettes der Abflufsrinne trifft, welches zur Erhaltung eines regel-
miifsigen Flufsbettes beitréigt. Die Differenz zwischen Hoch-
und Niedrigwasser betrigt in Folge der Einrichtungen nicht
viel iiber 2 Fufs, indessen ist das Wehr nur bei mittlerem
Wasser ein vollkommener Ueberfall, bei hiherem Wasser-
Stande steigt das Unterwasser iiber den tiefsten Theil des
Wehrriickens. In dem Wehre sind selbstverstiindlich Lachs-
treppen und Aalrinnen angelegt.

Das Wehr ist durch zwei je 2400 Fufs lange Molen flan-
kirt. Die ostseitige Mole, hinter welcher der tiefere Schiff-

fahrtsweg ausgehoben ist, fiihrt bis ins tiefe Fahrwasser des
Sees; eine Kammerschleuse vermittelt den Uebergang ins Un-
terwasser, in dessen Bette auf eine grofse Strecke ebenfalls
eine Schifffahrtsrinne am &stlichen Ufer ausgehoben ist. Die
westseitige Mole ist zu dem Zwecke ausgefiibrt, um die Ver-
sandung der Partie vor und hinter dem Wehre zu beseitigen
und gleichzeitig durch Alluvionen zwischen der Mole, dem See
und der Miindung des Moyola- und Ballinderryflusses nutzbaren
Boden zu gewinnen, zu dessen Bildung beide Fliisse die Sink-
stoffe hinzufiihren. Indessen scheint die Mole nicht lang resp.
hoch genug zu sein, indem zu beiden Seiten des Wehres Sand-
ablagerungen sich gebildet haben. Auch zeigt sich leider bei
diesen Anlagen, wie sehr es im Allgemeinen an richtigem Sinn
fir Unterhaltung der Vorfluthanlagen noch fehlt. Man hatte
niéimlich bereits die ganze Breite des Flusses wiederum mit
sehr soliden festen Aalwehren so verbaut, dafs Uferzerstorung
und Sandanhiigerung nicht ausbleiben' konnten, statt durch
bewegliche bei Hochfluthen frei zu machende Aalwehre dem
Wasser ein freies Bette zu gewiihren. Die Folge wird sein,
dals bei fortgesetzter mangelnder Aufsicht nach einer Reihe
von Jahren dieselben Zustiinde eintreten, welche mit so grofsen
Kosten und durch so zweckmiifsige Anlagen beseitigt sind.
Zum grofsen Theile liegt die Ursache dieses Uebelstandes
darin, dafs man die nach einem einheitlichen Plane ausge-
fiihrten Werke den verschiedenen Interessenten gesondert zur
Unterhaltung und Policirung iibergeben hat. Leider wohnen
die Vorfluthinteressenten am anderen Ende des Sees bis weit
ins Land hinein, also 5 bis 6 deutsche Meilen von den An-
lagen entfernt, welche die Vorfluth gewiihren, wiihrend die
Fischereiinteressenten an ihren Wehren wohnen. Sodann tritt
die Deterioration der Hauptanlagen so allmilig ein, dals erst
nach Verlauf von Jahren die Uebelstinde massenhaft und in
hohem Grade sich erkennbar machen werden.

2) Schifffahrts- Anlagen.

Die Schifffahrtsanlagen sind in der Weise ausgebildet,
dals sie einen Schifffahrtsweg von 7 bis 8 Fuls Tiefe fiir
20 Fufs breite, mit dem Steuer ca. 120 Fufs lange Schiffe vom
Lough Neagh bis ins Meer gewiihren. Der See wird dadurch
der Centralpunkt fiir die nord-irische Binnenschifffahrt. Denn
aufser diesem Schifffahrtswege des Bannflusses gehen von dem
Lough Neagh aus (s. die Karte Blatt L):

a) Die Lagan Navigation von dem Siidostende des Lough
nach Belfast fiir Schiffe von 80 Tonnen Ladungsfihigkeit. Die
Scheitelstrecke liegt ca. 73 Fufs iiber dem Unterdrempel der
Eingangsschleuse des Lough Neagh und 114 Fufs iiber dem
Unterdrempel der mit dem Meerbusen von Belfast verbundenen
Schleuse.

b) Der Newry-Canal benutzt auf 113 englische Meilen
das untere Ende des oberen Bannflusses, erhebt sich sodann
bis zur Scheitelstrecke 22 Fuls iiber den See und 67 Fufs iiber
den Meeresspiegel in Carlingford bay.

¢) Der Tyrone- oder Coal Island-Canal und der Maghery
Cut. Ersterer ist ein nur 4} Meilen langer Canal, welcher
von den Kohlenzechen von Coal Island ausgeht, sich mit dem
Blackwaterflufs, 34 Meilen vom See, verbindet, denselben auf
31 Meilen bis vor die Miindung benutzt, daselbst aber durch
einen besonderen Durchstich, den Maghery Cut, zu einer tie-
feren Stelle des Sees gefiibrt wird; denn vor der Miindung des
Blackwater, des bedeutendsten Zuflusses des Lough, hat sich
aus dem in das stillstehende Wasser des Sees gefiihrten Flufs-
material eine Barre gebildet, welche nur 22 Zoll unter Som-
merwasser liegt.

d) Der Ulster-Canal. Dieser Canal verlifst den schiff-
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baren Blackwaterflufs bei Charlemont und miindet in den
Lough Erne, indem er eine sehr reiche Gegend durchschnei-
det. Vom Lough Erne geht der ebenfalls in den letzten Jah-
ren gebaute Junctioncanal zum Shannon bei Carrick, so dafs
durch den bis Limerick schiffbaren Shannon, den Junctioncanal,
Lough Erne, Ulstercanal, Blackwaterflufs, Lough Neagh und
die untere Bannschifffabrt ein Schifffahrtsweg durch die ganze
Liinge von Irland gegeben ist. Der Grandecanal und Royal-
canal, welche von verschiedenen Punkten des Shannon nach
Dublin gehen und mit verschiedenen Zweigcanilen verbunden
sind, vervollstindigen das Canalnetz Irlands. Die Karte auf
Blatt L giebt ein Bild des Irischen Canalnetzes. Auf derselben
sind die Fliisse, soweit sie von den Aestuarien aus aufwiirts
ins Land hinein schiffbar sind, nicht mit angezeichnet.

Bereits bei Beschreibung der Vorfluthanlagen ist auf die
Schifffahrtsanlagen hingewiesen. Es soll hier recapitulirt wer-
den, dafs dieselben bestehen:

1) in dem beim Sommerwasser 7 bis 8 Fufls tiefen, 60
bis 90 Fufs breiten Schifffabrtswege im Lough Neagh und
dem Bannflusse, welcher an solchen Stellen, wo er inner-
halb Untiefen kiinstlich eingeschnitten, durch Merkpfihle be-
zeichnet ist;

?) in den Schifffahrtscanilen und Schleusen zur Umgehung
der Wehre.

Die Schleusen sind séimmtlich massiv, haben eine Liinge
von 130 Fufs bei einer Breite von 20 Fuls, und einen Wasser-
stand iiber dem Drempel von 8 Fuls.

Die Thore sind von Holz und haben in ihrer Construction
keine bemerkenswerthe Eigenthiimlichkeit.

Die Schleusengefille betragen :

bei Toome 4 Fuls, :

- Portna 14 Fufs 6 Zoll,

- Movanagher 10 Fuls 6 Zoll,

- Carnroe 6 Fuls 6 Zoll,

- Cuts (Salmon leap) 6 Fufls 4 Zoll.

3) in verschiedenen kleinen Anlagen, als Werften, Lan-
dungsquais ete.

Die Briicken iiber den Flufs sind simmtlich massiv und
zeichnen sich durch grofse Soliditéit aus. Das solide Ansehen
wird noch erhoht durch die zum Theil aus Sparsamkeitsriick-
sichten hervorgegangene Art der Bearbeitung des iiberaus har-
ten Materials des Trappgesteins, indem man ndmlich nur die
Stofls- und Lagerfugen und von den Vorderflichen nur einen
1 bis 11 Zoll breiten Streifen neben den Fugen sauber be-
arbeitet hat, der Rest aber in der natiirlichen durch den Zu-
fall gebildeten Oberfliche belassen ist.

3) Verbesserung der Wasserkraft.

Der dritte Punkt der Melioration, die Gewinnung der
Miihlengefiille, ist bereits bei Beschreibung der Anlagen bei
dem Salmon leap und Portna erwiihnt. Bisher ist von der
ganz bedeutenden Wasserkraft, die hier zu Gebote gestellt
ist, kein Gebrauch gemacht worden. Beispielsweise wiirde bei
Portna eine Wasserkraft von mindestens 2000 Pferdekriiften
Zu gewinnen Sein.

4) Verhesserung der Fischerei.

Einer der interessantesten Gegenstinde der Melioration
ist die Verbesserung der Fischerei. Es sind gerade hierin
die grofsten Resultate durch die einfachsten Mittel erzielt
worden, und ich glaube, dafs die Anwendung gleicher Mittel
auch fiir die Verbesserung der Fischerei auf unseren Fliissen
von grofser Wichtigkeit werden konnte,

Die Fische, welche bauptsiichlich den Gegenstand des ge-
winnbringenden Fischfanges bilden, sind die Lachse, Forellen
und die Aale.

Die Lachse ziehen zur Laichzeit aus dem See und den
unteren Theilen des Flusses aufwiirts zu den Quellbiichen, um
dort zu laichen. Die junge Brut zieht dann stromab zur See,
wird daselbst grofs und fett, kebrt zur niichsten Laichzeit wie-
der zu seinem Flusse zuriick und steigt in demselben auf. Da
bei diesem Aufsteigen der Lachs die Gewohnheit hat, immer
in der stiirksten und lebendigsten Strémung sich zu halten,
so sind die Anlagen zum Fange und zur Vermehrung des-
selben dieser Eigenthiimlichkeit entsprechend eingerichtet.
Die beste Anschauung einer derartigen Anordnung geben
die Werke bei Salmon leap, Blatt O.

Mitten im Flusse sind hier 5 durch starke Pfeiler geson-
derte Lachskammern gebaut, welche bei 20 Fufs Breite (eine
davon ist nur 12 Fufs breit) 40 Fuls lang sind. Damit das
Wasser dieselben lebendig durchstrémen kann, ist jede am
oberen Ende nur mit einem Gitter aus vertikalen Rundeisen-
stiben geschlossen, welche so nahe bei einander stehen, dafs
die ausgewachsenen Lachse nicht hindurch kénnen. Ein ihn-
liches Gitter verschliefst auch das untere Ende der Kammer;
jedoch besteht dasselbe aus 2 unter einem Winkel von 80 bis
90 Grad gegen einander geneigten stromaufwiirts gerichteten
Theilen, welche an der Stelle ihres Zusammenstolses einen
Schlitz offen lassen, durch den auch die grofsesten Lachse
noch hindurchschliipfen kénnen. Statt dieses Schlitzes hat

man zwar zuweilen auch eine Thiir

A angelegt, welche der Lachs aufstofst
und so in die Kammer gelangt, ohne
zuriick zu konnen, indem die Thiir

I~
7
I

1/ /,

/ nicht ganz aufgemacht und zuriickge-
schlagen werden kann, also das durch-
stromende Wasser sie wieder zudriickt;

doch hat sich diese Einrichtung nur als eine Spielerei heraus-
gestellt, indem der Lachs selten stromabwiirts zu entweichen
sucht, und selbst wenn es einmal vorkommen sollte, dafs er
zuriickschliipft, die Wahrscheinlichkeit vorhanden ist, dafs er
in der zuniichst liegenden Kammer gefangen wird.

Da das Wasser lebendig durch die Kammer rauscht,
wiihrend die Wehre nur bei Hochwasser iiberstromt werden,
8o geht der Lachs meist in die Kammer oder in den Frei-
gang hinein, und wird die Kammer von Zeit zu Zeit mit
einem Handnetze leer gefischt.

Damit nun aber in einem solchen Lachsfange -nicht alle
grofsen Fische abgefangen werden, sondern ein grofser Theil
zur Erhaltung und Vermehrung des Stammes in die oberen
Regionen des Flusses steigen kann, ist zwischen den Lachs-
zellen ein s, g. Free Gap oder Queens Share (Freigang oder
Konigstheil) von 18 Fufs Weite angelegt, durch welchen
der Strom ganz ungehindert rauscht, in welchem auch nicht
gefischt werden darf. Ein solcher Freigang ist neben jedem
Lachswehre, und wird darauf gehalten, dals ein mindestens
ebenso lebendiger Strom durch den Freigang zieht, als durch
die Kammer. Dieses ist das einfache, auch durch das Ge-
setz vorgeschriebene Mittel, wodurch stets ein tiichtiger Stamm
zur Vermehrung des Fischstandes erhalten bleibt.

Die Lachse vermdgen zwar recht hohe Wehre durch einen
Sprung aus dem Unterwasser ins Oberwasser zu iiberwinden,
und sieht man, dals dies kriftigen, grofsen Thieren selbst an
den hohen Wehren von Portna gelingt; die jungen Lachse
und andere Fische sind indessen nicht so gewaltige Sprin-
ger, und fiir diese sind Salmon Staircases, Lachstreppen an-
gelegt, damit sie die hochsten Wehre ersteigen und auch in
solchen Fliissen frei aufsteigen konnen, welche durch Stau-
werke mit Aufzugsschiitzen vollstindig geschlossen werden.

Die Lachstreppe liegt meist in der Mitte des Wehres,
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wohin der stirkste Stromstrich trifft, und falls diese Lage
wegen zufilliger lokaler Umstéiinde nicht gewdhlt werden kann,
so wird mindestens dafiir gesorgt, dafs von der Lachstreppe
aus eine kriftige Stromung nach dem Hauptstrome stattfindet
und so den Fischen der Weg nach der Treppe angezeigt
wird. Dieses wird dadurch erreicht, dafs man einem kleinen
Theile des Wehrriickens neben der Lachstreppe eine etwas
niedrigere Lage giebt.

e |

Die vorstehende Skizze giebt ein Bild der Anordnung.
Zwei Seitenwangen, die in der Neigung der Treppe abfallen
konnen, begrenzen eine von 1 zu 6 und dariiber geneigte
Ebene. Von den Seitenwangen aus springen wechselweise in
die Ebene Zungen ein, welche zwischen ihrem Ende und der
gegeniiber liegenden Seitenwange einen Zwischenraum von
1 Fufs bis zu 2 Fufs lassen. Die Zungen sind niedriger wie
die Seitenwangen. Das durch die oberste 1 bis 2 Fuls weite
Liicke a eintretende Wasser fillt theils iiber die Zungen, theils
macht es den durch die Pfeilstriche angedeuteten Weg a b
zwischen den Zungen hindurch.

Die Sohle der oberen Eingangséffnung liegt um 10 Zoll
und je nach der Michtigkeit des Stromes bis zu 24 Fufs un-
ter dem Wehrriicken. In dem skizzirten Beispiele schliefsen
sich an die Seitenwangen bei @ und d die beiden Schenkel des
Wehres an, bei ¢ liegt der niedrigere Theil des Wehres.

Die Aale haben eine den Gewohnheiten des Lachses ent-
gegengesetzte Weise. Dieselben gehen zum Laichen in die
seichten brakigen Wasser der Aestuarien an den Miindungen
der Fliisse. Sobald eine Fluth des Flusses eintritt, sammeln
sich die Aale zu grofsen Haufen bis 60, 80 und mehreren,
und wiilzen sich, bisweilen zu Kniiueln verschlungen, dem
Meere zu. Die jungen Aale steigen im Flusse auf, und da
sie nicht die kriftigen Bewegungsglieder der Lachse und Fo-
rellen besitzen, so suchen sie ihren Weg aufserhalb des Strom-
striches meist an den Ufern, wo sich seichteres Wasser be-
findet oder sonst die Kraft des Stromes gebrochen ist.

Der Aalfang oder das Aal-
wehr besteht aus zwei im Winkel
gegeneinander in den Strom ge-
stellten festen oder beweglichen
meist nach Art der Hiirden ge-
flochtenen Wiinden.

An der Spitze des Winkels,
wo die beiden Wiinde in der Ver-
lingerung zusammentreffen wiir-
den, ist eine Oeffnung, Hinter
dieser Oeffnung wird zur Zeit der
Aalwanderung das Netz aufge-
stellt, in welchem die Aale ge-
fangen werden.

Ist der Flufs breit, so werden mehrere Aalfinge neben
einander angelegt, und bildet sich eine Absperrung des Flus-
ses in solcher Form, wie aus der Situation der Anlagen bei
Portna und bei Toome (Bl. 0) zu entnehmen ist. Eine solche
Absperrung des Flusses durch befestigte Hiirden kann ohne
Schaden fiir die Vorfluth nur unterhalb hoher Wehre ange-
bracht werden; unterhalb niedriger Wehre und im freien Flusse
diirfen die Stiitzen der Aalfinge, im Falle sie der Vorfluth
nicht hinderlich sein sollen, nur nach Art der beweglichen
Wehre aufgestellt und durch Netze gedeckt werden. Diesel-
ben wiirden alsdann nur wiihrend der beschrinkten Zeit des
Aalfanges einigen Aufstau verursachen.

Leider nisten sich aber bereits in dem regulirten Bann-
flusse an gefihrlicher Stelle recht feste Aalwehre wieder ein
und werden eine allmilige Verschlechterung der Vorfluth wie-
der herbeifiihren. ;

Es verstebt sich von selbst, dafs bei den Aalwehren eben-
falls ein Freigang verbleiben mufs, damit der Bestand an
Zuchtaalen erhalten bleibt.

Die Aalrinnen, Aaltreppen, in welchen die jungen Aale
die Wehre iibersteigen, sind schmale, oben § Fufs bis 1 Fufs
im Quadrat haltende offene, vom Oberwasser zum Unterwas-
ser geneigte Rinnen, ohne einspringende Zungen, welche vom
Oberwasser nur einen mifsigen Wasserzufluls erhalten. Da
die Aale an den Uferriindern im Flusse ansteigen, so sind
die Aalvinnen in den Landfesten der Wehre angelegt. Da
die Aale aber in schnell fliefsendem Wasser nicht wiirden
heraufkommen konnen, so sind in die Aalrinnen Seile von
Weidenholz und Stroh gelegt, an welchen sie sich herauf-
schlingeln. ;

Es bleibt nur noch iibrig, etwas iiber die Melioration in
dem Umfangsgebiete des Lough Neagh und seiner Zufliisse
zu sagen, wobei auf das beigegebene Lingenprofil (Blatt N)
verwiesen wird.

Durch die ausgefiihrten Anlagen ist erreicht, dafs die
Winterfluth den See um 6 bis 7 Fuls weniger, die Sommer-
fluth um 2 Fuls weniger anfiillt, als vor der Melioriation, und
durch diese Senkung des Seewasserspiegels ist neben der Ver-
minderung des Ueberschwemmungsgebiets ein Zuwachs an
Vorfluth um dieses Maals fiir alle die zahlreichen Nebenfliisse,
wie den Moyola, Ballinderry, Blackwater, Upper Bann u. s. f.
gewonnen.

Es bedurfte fiiv diese Zufliisse nur einfacher Correcturen,
einiger leichter Eindeichungen und Ausbildung des Binnen-
entwiisserungsnetzes, um dem grofsen Giirtel des Sees und
dem unmittelbaren Entwiisserungsgebiete der Flisse die Vor-
theile der Anlagen zu Gute kommen zu lassen.

Die Karte auf Blatt # giebt ein Bild des Gebiets und
eine Situation der Meliorations- und Schifffahrtsanlagen.

Der Voranschlag der ganzen Anlage betrug 193514 £,
4s 74

Die Ausfiihrungskosten haben betragen:
fiir Schifffahrtszwecke . 104374 £, 10 s, 7 d.
fiir Entwiisserungszwecke 156277 - 14 - 10 -

Summa 260652 £ 5s. —d.

Davon werden bezahlt:
von den Schifffahrtsinteressenten in
halbjéihrigen Zahlungsterminen in-
nerhalb 5 Jahre . . 37137£.10s.
von den Entwiisserungs-
interessenten , . . . . 110000 - — -

welche Summe ein-
Latus 147137 £.10s. 260652 £. 5s. — d.
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Transport 147137 £. 10 s. 260652 £. 5 5. — d.
schliefslich der Ver-
zinsung der 110000 £,
zu 4 pCt. innerhalb
22 Jahre in halbjéihri-
gen Raten zuriickzu-
zahlen ist.

147437 - 10 - — -

verbleiben: 113514 £. 15s. — d.
Hiervon sind von den verpflich-
teten Privaten und Corporationen
8513 £. 14s. — d.
und 357 - 17 - 10 -

Summa .

gedeckt . 8871 - 11 - 10 -

ist vom Staate bestritten.

II. Lough Corrib- und Lough Mask-District.

Der Lough Corrib- und Mask-District, sowie der Tur-
loughmore-District (Blatt P) gehoren demselben Sammelgebiete
an und werden beide zuniichst in den Lough Corrib, sodann
durch den’Flufs gleichen Namens in die See bei Galway
(Galway Bay) entlastet. Sie sind jedoch zwei im Charakter
von einander verschiedene Gegenden, welche durch eine na-
tiirliche secundire Wasserscheide von einander getrennt wer-
den, und deren Melioration auch zwei gesonderten Genossen-
schaften iibergeben ist.

Die Theile der Grafschaften Galway und Mayo, welche
ihre Gewiisser dem Lough Corrib zusenden, im Ganzen 780000
acres [66 pr. (dMeilen] liegen zum grofseren Theile auf der
ostlichen Seite des See’s in der ebenen hohlenreichen Kalk-
steinformation, zum kleineren Theile auf der Westseite des
See’s in gebirgiger Glimmerschiefer - und Granitformation.

225000 acres (16 pr. L Meilen) des nérdlichen Theiles
dieses Beckens senden ihr Wasser in den Lough Mask und
in den mit demselben in Verbindung stehenden Carra-See.
Die Umgebung dieser beiden Seen wird auf der Ostseite von
morastigem Lande gebildet.

Die Gewiisser, welche im Lough Mask gesammelt wer-
den, erhoben sich zur Fluthzeit zu bedeutender H¢éhe und
entlasteten sich bei gewdhnlichen Niederschlagsverhiiltnissen
lediglich durch die unterirdischen Caniile des héhlenreichen
Kalksteines in den Lough Corrib.

Zu Zeiten hoher Fluthen jedoch, wenn die Wasserstands-
hohe des Lough Mask um 8 Fuls iiber den gewéhnlichen Som-
merwasserspiegel gewachsen war, findet sich ein Fluthweg vor,
welcher das Wasser eine Strecke weit iiber die Erde fiihrte,
um es sodann wiederum durch Hohlungen in den Congflufs
abzufiihren, welcher dem nordlichen Ende des Corrib zu-
stromt.

Der bedeutendste Zuflufs des Corrib ist der Claregalway-
flufs, welcher das Fluthwasser aus dem Becken von Turlough-
more sammelt. In trockenen Zeiten versiegte der Fluthweg
aus dem Turloughmorebecken in den Claregalwayflufs, das
Wasser des oberen Clareflusses sammelte sich in einem fla-
chen seeartigen Becken, aus welchem es durch verschiedene
Hohlengiinge in dem unteren Theil des Claregalway- und
Creggflusses abgefiihrt wurde. Der See bedeckte abwechselnd,
je nach der Vertheilung der atmosphirischen Niederschlige,
eine grofse oder eine kleine Fliche Landes. Der keltische
Name kennzeichnet die mit der Gegend verbundenen Er-
scheinungen: tur ist trocken, unser diirr; lough verwandt mit

Der Rest von in Summa 104643 £. 3s. 2d.

dem deutschen Lache, niedersiichsisch Lake, lateinisch lacus;
more heilst grofs, man vergleiche den englischen Comparativ
more, mehr.

Die Entwiisserung des Turloughmore-Districts fiihrt durch
einen bedeutenden Einschnitt in den harten schwarzen Kalk-
steinfelsen das Wasser des Clareflusses in offenen Rinnen
permanent zum Claregalwayflusse und Corribsee. Der Flufs
miindet im Osten des Corrib, wo auch die ausgedehntesten
Niederungen sich befinden.

Aehnlich den Verhiltnissen des Neaghgebietes scheidet
die hohe litorale Gebirgskette das Corribbecken von dem
schmalen Saume des Gebietes der Kiistenflisse und dem
Meere. Die Nord- und Ostgrenze des Beckens wird durch
eine geringe Welle des seereichen Binnenplateaus Irlands ge-
bildet. Die Siidgrenze des Beckens bildet ein mit dem west-
lichen litoralen Gebirge im Zusammenhange befindliches Gra-
nitriff, iiber welches der Ausflufs des See’s, der Corribflufs,
in vielfacher Zersplitterung und in den wildesten Caskaden
gebrochen hinwegstromte, ohne im Stande gewesen zu sein,
in das harte Material eine Flufsrinne einzureifsen und den
See zu einem Thalbecken zu machen. Auf und an diesem
Felsenriff und an den verschiedenen Flufsarmen auf demsel-
ben lagen gegen 27 Miihlen, welche mit ihren nothdiirftigen
Wehranlagen und Miihlencanilen den Abfluls erschwerten.
Jenseit Galway geht der Granit unter den héhlenreichen Kalk-
stein, welcher indessen ei.¢ das Becken siidlich schliefsende
Erbebung bildet. Gen Osten schliefst eine sanfte Welle des
irischen Centralplateaus das Becken von dem benachbarten
Shannonbecken ab. Zwischen dem siidlichen Grenzriicken, dem
Claregalwaygebiet und dem Corrib liegt eine Niederung von
moorigem Humusboden fast ganz im derzeitigen Niveau des
See’s, das Terryland genannt, welches bei niedrigem Wasser
durch die Hohlen des Kalksteines in das Ostliche Ende der
Bay von Galway entwiissert, bei hohem Wasser aber selbst
einen Theil des Fluthwassers des Corrib durch die Héhlen
abfiihrte.

Die Oberfliiche des Corribsee’s betrigt 44000 acres, d. i.
3% pr. OMeilen, d. i. {5 des ganzen Sammelgebiets vom
Corrib und Mask.

Lough Mask enthiilt 22000 acres, d.i. 1,6 Meilen pr.
oder ; der Fliche seines Sammelgebiets.

Die Gegenden des Gebietes, welche vornehmlich an Ueber-
schwemmung und Versumpfung leiden, liegen an der Ostseite
des See’s, hauptsiichlich in der Umgebung des Claregalway-
und Creggflusses, und in der Gegend von Moycallen und Gort-
more an der Westseite.

Die Vorfluth in den Fliissen innerhalb der Niederung
wird meistens durch Kiesbiinke und in den tiefen Stellen
durch verwachsenes Kraut gehindert. Das Flufsmaterial, wel-
ches aus den gefiillreichen hoheren Regionen der Flufsgebiete
zugefiibrt wurde, lagerte sich in den Obstructionen der Fliisse
ab, vermehrte und befestigte die Uebelstiinde, und in weiterem
Verfolge wurden immer mehr Theile der Niederung in’s Ver-
derben gezogen, so dafs der grofste Theil derselben unsichere
und schlechte Erndte gab.

Der Ausflufs aus dem See geschieht durch drei Arme,
welche sich bei Menlough vereinigen. Der westliche Arm
ist der Hauptflufs. Der Fall vom Ausflufs bis Terryland
Castle war ein geringer und betrug nur 174 Zoll auf die
Liinge von nahe 4 engl. oder 4 deutschen Meilen. Unterhalb
Terryland Castle begannen die Stromschnellen und bei Nuns
Island der Fall iiber das Riff von Galway.

Bei Menlough und in den Stromschnellen iiber dem Fall
war der Flufs durch Aalwehre verbaut,
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Der Fall zwischen dem gewdhnlichen Sommerwasser des
Lough Corrib und der See betrug bei gewdhnlichem Niedrig-
wasser der Ebbe 28,7 Fufs, bei gewdhnlichem Hochwasser
der Fluth 13 Fufs.

Der Wasserspiegel des Sommerwasserstandes des See’s
stand 30,2 Fufs iiber 0 Galway (0 Galway liegt 0,42 Fufs
iiber Niedrigwasser bei aufsergewdhnlicher Springfluth bei
Galway ).

Die Beobachtungen des Regenfalles haben am Lough
Corrib einen Maximal-Regenfall von 11 Zoll innerhalb 24
Stunden nachgewiesen.

Bei der Annahme, dafs { dem See zugefiihrt wird, 2
durch Absorption seitens des Landes und durch Verdunstung
zuriickgehalten werden, wiirde ein solcher Regenfall, wenn
er ebenso rasch zugefiihrt wiirde, als er fiel, den Wasser-
spiegel des Lough um 6,78 Zoll erheben. Da indessen die
Zufiihrung nicht so rasch erfolgen kann, auch der hohlen-
reiche Kalkstein den Regulator der Zufihrung bildet, so ist
das hochste Wachsthum des See’s innerhalb 24 Stunden nur
zu 4 Zoll beobachtet, das Durchschnitts wachsthum inner-
halb starken Wachsens der Fluth indessen nur zu 2 Zoll per
24 Stunden. s entspricht dieses einer Wassermenge von
316666666 Cubikfuls oder 220000 Cbkfuls pro Minute oder
3360 Cbkfuls preufs. pro Secunde.

Das Sommerwasser des Corrib ist beim Ausflufs gemessen
zu 120000 Cubikfuls pro Minute oder circa 1830 Cbkfuls
preufs. pro Secunde. Der (resammtabflufs der Fluth wiirde
sich auf 220000 -+ 120000 = 340000 Cbkfufs pro Minute be-
laufen. Die gemessene Fluthwassermenge bei 32,6 0 Galway
hat betragen 322020 Cbkfuls pro Minute. Fiir die hochste
beobachtete Fluth wiirde sich die Wassermenge auf 341640
Cbkfufs pro Minute berechnen, welche gemessene Summe mit
oben berechneter ziemlich genau tibereinstimmt.

Demnach berechnet sich in preufs. Cubikfufsen pro Se-
cunde der Abflufs

bei Sommerwasser zu rot. . 1830 Cbkfuls,
das Fluthwachsthum zu . . . . . 3360 -

Summa Fluthwassermenge 5200 Cbkfufs.
Die sehr geringe Differenz zwischen Fluth- und Niedrig-
wasser, ganz verschieden von hiesigen Erfahrungen, mufs auf-
fallen. Diese Besonderheit hat ihren Grund in den klimati-
schen und meteorologischen Verhiltnissen der Insel, welche
auf der Westseite noch bedeutender zu Tage treten, wie an
der Ostseite. Es findet dort wegen des warmen Winters nie-
mals eine Aufspeicherung der atmosphiirischen Niederschlige
durch Schnee und Frost statt. In den iibrigen Jahreszeiten
sind die Regenfiille hiiufiger, stiirker vertheilt und der ein-
zelne Regenfall quantitativ geringer als in Deutschland. So-
dann bildet der hohlenreiche Kalkstein, welcher die atmo-
sphiirischen Niederschlige aufnimmt, in den Hohlen sammelt
und langsam abfiibrt, einen Regulator der Wasserabfiihrung.
Die Regulirungsarbeiten am Corribfluls bezwecken nun:
1) den Fluthiiberflufs von 3360 Cubikfuls abfiihren zu
kénnen, ohne eine Anhiufung des Fluthwassers im See noch
zu gestatten;
2) die tbrigen 1830 Cubikfuls (2000 Cbkfuls engl.) so
vollstéindig als moglich fiir Mithlen und Schifffahrtszwecke und
fiir die Wanderung der Fische auszunutzen.

Vorfluth-Anlagen im Corribflusse,

Die Vorfluthanlagen sind die folgenden (siehe Skizze
auf Blatt Q):
Verbesserung des Hauptbettes des Corribflusses von einem

Punkte 30 Ruthen unterhalb der Westbridge in der Stadt
Zeitschr. f, Bauwesen, Jaheg. XVI,

Galway bis zu dem Regulirungswehre durch Aushebung und
Aussprengung eines mit constantem Gefille und in gehdriger
Breite angelegten Flulsbettes durch die Untiefen und Klippen
des Granitriffes;

Aushebung der Untiefen des Flufsbettes -oberhalb des
‘Wehres, so dafs in diesem oberen Theile des Flusses auflser
der Vorfluth auch ein Schifffahrtsweg von 8 Fufs Tiefe bei
niedrigem Sommerwasser des See’s von Galway bis in den
Lough Corrib gewiihrt wird;

Austiefung der Betten des Gaol und Westriver innerhalb

~ der Stadt Galway bis zu ihrer Miindung in den Corribflufs;

Ankauf und Beseitigung von einigen den Vorfluthanlagen
hinderlichen Miihlen; Entfernung des alten Lachswehres bei
Galway und Bau neuer Lachskammern mit Freigang an einem
geeigneten Orte im Unterwasser des Wehres; Ankauf und
Entfernung der Aalwehre im oberen Theile des Corrib. — *

Der wichtigste und interessanteste Theil der Vorfluth-
anlagen ist das Regulirungswehr.

Dasselbe soll den Sommerwasserstand von 30,3 Fufs auf
28,7 Fufs und das Winterfluthwasser von 83,0 anf 30,3 Fuls
0 Galway ermiifsigen und normiren. Es wird hierdurch eine
durchschnittliche Vorfluth von 2 Fuls fiir das gesammte aus-
gedehnte Niederungsgebiet und die Zuflisse des See's ge-
wonnen.

Zu dem Zwecke hat zuniichst das Wehr die grofse Lin-
genentwickelung von 607,5 Fuls. Zur Ermiifsigung der Bau-
und Fundamentirungskosten verfolgt dasselbe den Riicken eines
natiirlichen Granitriffes. 108 Fuls der Liinge des Wehrriickens
sind durch ein bewegliches Wehr von 1 Fufs hohen Bohlen,
81 Fuls desselben durch ein solches von {4 Fuls hohen Bohlen
gebildet, der Rest ist massiv. Der Scheitel des Riickens liegt
28,7 Fuls tiber 0 Galway, also auf Sommerwasserhohe. 49,7
Fufs des Riickens liegen auf 29,7 Fufs (0 G.). Am westli-
chen Ende des Wehres liegt eine Freiarche von 2 X 10 Fuls
Weite und 22,7 (0 G.) Fachbaumshthe; im Gaolflusse 2 Frei-
archen von zusammen 154 Fuls Weite und 24 Fufs (0 G.)
Fachbaumshohe. Die Disposition der verschiedenen Oeffnun-
gen ist nach Maafsgabe des Terrains und der lokalen Ver-
hiiltnisse erfolgt. Bei eintretender Fluth werden zur Regu-
lirung des Wasserstandes zuniichst die beweglichen Wehre
nach Bediirfnils niedergelegt, am Schluls die Freiarchenschiitzen
gezogen.

Die Fluthdffnung, sobald alle Schiitzen gezogen und alle
beweglichen Wehre niedergelegt sind, bietet eine Oeffnung
unter der Héhe von 30,3 Fuls iiber 0 Galway von 1700 O Fufs.
Rechnet man hierzu noch die Regulirungsschiitzen und Wehre
bei den Miihlen, so wird man ermessen, dafs die gebotene
Oeffnung bei der sehr ausreichenden Vorfluth im Unterwasser
geeignet ist; eine Abflufsmenge von 3360 Cubikfufs per Se-
cunde so abzufiihren, dafs der Wasserstand im See 30,3 Fuls
iber 0 Galway nicht iiberschreitet, selbst wenn man vom
See aus zum Wehre ein Gefille von beinahe 1 Fuls zugiebt.

Das einfache Wehr ist ein massives mit senkrechtem Ab-
fall von nebenstehender Form.

Der bewegliche Theil ist eine starke, 1 resp. 11 Fufs hohe
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Bohle in Lingen von 16 bis 18 Fufs. Jede Bohle ist der
Linge nach an einer eisernen Achse durch mehrere starke
Laschen befestigt. Die Achse liegt an beiden Enden auf
Zapfenlagern auf; an dem einem ihrer Enden, welches iiber
das Zapfenlager hinausreicht, ist ein Vorgelege angebracht,
durch welches man von einer Laufbriicke aus, welche lings
des beweglichen Theiles des Wehres angebracht ist, die Bohle
stromaufwiirts in eine Austiefung des Wehres niederlegen kann.
Die Bohle lehnt sich, wenn aufgerichtet, gegen senkrechte
Stiitzpfosten. Beim Aufrichten des Wehres kommt der Was-
serdruck der Operation zu Hiilfe. Da die irischen Fliisse
keinen Eisgang haben, welcher die Laufbriicke zerstéren und
die Stiitzpfosten abstofsen kénnte, so hat sich die Vorrichtung
bewiihrt. Die schweren Schiitzen der Freiarche werden durch
Gegengewichte balancirt.

Verbesserung der Wasserkraft hei Galway.

Die Miihlen von Galway waren an zerstreuten Punkten
des Riffes an wilden Wasserliiufen in den verschiedensten
Niveaus des Oberwassers derart angelegt, dals der Zusammen-
hang und das Abhiingigkeitsverhiiltnifs zwischen den Miihlen
Anlafs zu hiufigem Streit und Processen zwischen den Miih-
lenbesitzern gab. Tiefer belegene Miihlen waren von héheren
in Beziehung auf Wasserzuleitung abhiingig. Von den bei
Niedrigwasser disponiblen 120000 Cubikfuls per Minute wur-
den 43260 Cubikfuls gebraucht. Da der gesammte Wasser-
verbrauch der Miihlen 69480 Cubikfuls betrug, so gingen
26220 Cubikfuls in zweite Hand iiber, 76740 Cubikfuls gin-
gen unbenutzt vorbei.

Die grofse Wehranlage erméglicht die vollstindige Aus-
nutzung der Wasserkraft.

Die beigegebene Skizze auf Blatt Q giebt ein Bild der
verwickelten Anlage. Dieselbe ist nach einer dem Report bei-
gefiigten Situation angefertigt. Letztere ist zwar von der
wirklich ausgefiihrten Anlage wesentlich verschieden; da mir
indefls keine genauere Situation zu Gebote stand, so blieb
zur Anfertigung dieser Skizze nichts anderes iibrig, als durch
die beim Gange durch die verschiedenen Anlagen gemachten
Beobachtungen die Situation zu corrigiren. Die Skizze giebt
daher zwar eine richtige Anschauung, aber kein im Einzelnen
zuverlissiges Bild der Anlagen. Die hoher belegenen Wasser-
spiegel sind hell, die tieferen mit stéirkeren Strichen dunkler
schraffirt,

Von dem siiddstlichen Ende des Wehres ausgehend, ist
meist im Laufe eines alten Miihlengrabens ein Miihlencanal
gebaut, welcher parallel dem Corrib den Miihlen oberhalb der
Westbridge die volle Oberwasserhéhe des Wehres als Ober-
wasserstand darbietet.

Die ‘unterhalb der Westbridge belegenen Miihlen haben
wegen ihrer Lage zu den Strafsen von Galway ein etwas
niedrigeres Oberwasser.

Die Unterwasser der oberhalb der Westbridge belegenen
Miihlen sind in einem tief eingeschnittenen Canale gesammelt,
welcher, der Zuleitung parallel laufend, etwas oberhalb der
Westbridge durch einen massiven Briickcanal unter der Zu-
leitung durch in den Corrib fiihrt und so tief ist, dafls die
Miihlen fast das volle Geefiille zwischen Oberwasser und dem
Wasserspiegel der Galwaybucht benutzen kénnen. Damit der
Miihlencanal nicht iiberlastet wird, ist oberhalb Westbridge ein
50 Fufs breites Ueberfallswehr zum Corribflufs angelegt.

Sodann sind die beiden Hauptarme des Corrib, der Gaol
und Westriver, durch Regulirungswehre und Freiarchen so ge-
schlossen, dals die Oberwasserhthe der des oberen Corrib
gleich ist, so dafs die meisten der an beiden Fliissen liegen-
Miihlen das volle Gefille des Corrib benutzen kionnen, Nur
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die unterhalb der Presentation road und Westbridge belege-
nen Miihlen haben wegen der Hohenlage des Terrains und
der Strafsen ermiifsigte Oberwasserstiinde. Damit die Miihlen
das Gefiille moglichst ausnutzen kénnen, ist aufser der Aus-
tiefung der Flufsbetten ein tiefer Untergraben von den West-
miihlen bis zum Schifffahrtsbassin, welches auf mittlerer Fluth-
héhe der Galwaybucht liegt, ausgehoben, welcher nicht allein
den simmtlichen am Westflusse belegenen Miihlen Vorfluth
giebt, sondern auch den Untergraben fiir die projectirten neuen
Miihlenanlagen bildet. Auf dem dazu angewiesenen Terrain war
bereits eine Miihle im Bau begriffen, fiir welche 100 Pferde-
kraft fiir 2000 € von der Genossenschaft angekauft waren,

Die Unterwasser der im #ufsersten Westen dicht am obe-
ren Corrib belegenen Miihlen der Newcastle-, Bleach- und
Marblemill waren nicht mit den iibrigen zu vereinigen, und
es ist daher ein besonderer Untergraben angelegt, welcher
den Schifffahrtscanal bei der Bleachmill unterschreitet und einer
Senkung des Terrains folgend unterhalb des neuen Lachs-
wehres in den Flufs eingeleitet ist. Das aus dem Untercanal
und dem Corribflusse gewonnene Material ist zur Binebnung der
Riffe zur Seite des corrigirten Corribflusses zweckmiifsig benutzt.

‘Wie bedeutend die Resultate sind, welche fiir die Ver-
besserung der Wasserkraft durch die Anlagen erreicht wor-
den, zeigt nachfolgende Tabelle, welche mit geringen Abwei-
chungen eine richtige Darstellung der Verhiiltnisse vor und
nach der Melioration giebt.

Bezeich- Oberwasserstand ‘Wassermenge Gefiille
nung der
Mohlen frither jetzt frither jetzt. frither jetzt
Ostseite des Hauptflusses.
G 29.15 28.70 38,41 34,80 | 38,87 8,70
U 29,15 28,70 19,31 16,52 3,87 8,70
D 28,08 28,70 36,53 38,06 4,16 8,70
E 28,08 28,70 36,58 38,06 | 4,10 8,70
F 28,08 28,70 30,01 31,27 4,06 8,70
N 25,12 28,70 1256 41,48 2,81 10,70
0 24,838 28,70 18,32 36,49 | 2,49 10,70
A? 18,99 24,00 55,58 88,86 | 4,19 9,20
Al 18,99 24,00 37,05 59,19 | 4,34 9,35
Al 17,88 24,00 58,92 133,30 | 4,62 | 10,74
Gaol - Flufs.
I 27,90 28,70 106,65 119,08 | 5,42 10,70
J 27,90 28,70 49,94 55,28 5,80 10,70
K 27,90 28,70 70,45 78,54 | 5,89 10,70
M 27,90 | 18,70 34,36 86,94 | 8,03 | 10,70
Westriver.
L 25,66 28,70 47,84 92,55 | 1,59 970
P 27,21 28,70 16,06 35,27 8,78 11,70
Q 27,21 28,70 26,49 84,29 | 3,78 | 1l,70
R 27,21 28,70 33,39 43,32 | 3,78 | 11,70
R 27,21 28,70 27,44 35,51 3,78 11,70
S 23,61 25,00 67,81 78,00 5,81 10,00
W 19,95 25,00 51,98 1,12 5,02 10,00
U 19,89 | 25,00 33,79 49,41 | 476 | 10,00
Y 19,49 | 25,00 38,36 7,58 | 6,11 | 11,50
w 22,72 | 25,00 32,89 48,28 | 3,52 9,00
v 22,72 | 25,00 38,88 68,05 | 2,02 9,00
w 20,19 | 25,00 19,76 52,02 | 2,17 9,00
1059,2¢ | 1550,61 4,0 10,0
“urchschuittlich
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d. h. statt 1059 Cubikfufs per Secunde mit 4 Fuls Gefille
werden 1550 Cubikfufs per Secunde mit 10 Fuls Gefille ge-
wonnen, ungerechnet der 3 an dem besonderen Miihlengraben
belegenen, ferner einer im Bau begriffenen Miihle, deren Ver-
hiiltnisse mir nicht in Zahlen bekannt sind, und des noch dis-
poniblen Wasserquantums.

Zu den allgemeinen Anlagen gehdren noch der vollstiin-
dige Neubau der Westbridge und die Unterfangung der New-
bridge. Letztere Arbeit ist durch Tieferlegung des Corrib-
bettes unter der Briicke veranlafst. Aufserdem sind noch
viele andere nicht besonders namhaft zu machende Ergiin-
zungsbauten ausgefiihrt.

Der Erfolg der Entwisserungsanlagen entspricht voll-
kommen den gehegten Erwartungen.

Schifffahrts-Anlagen bei Galway.

Dieselben bezwecken, die bisher fehlende Verbindung zwi-
schen dem Meere und dem See herzustellen. Zu dem Ende
ist angelegt:

ein Schifffahrtscanal von dem oberen Corribflufs bei Gal-
way bis zur Galwaybay;

ein Fluthhafen bei der Ausmiindung und ein Flufshafen
beim Woodquay bei Galway. ;

Das gewdohnliche Niedrigwasser der Springfluth bei Gal-
way liegt 1,50 Fufs iiber 0 Galway, mit einer Fluthhthe zur
selbigen Zeit von 15,5 Fufs. Das Hochwasser der gewohn-
lichen todten Fluth liegt auf 12,46 Fufs (0 G.) mit einer Fluth-
héhe von 6,96 Fufs, so dals Niedrigwasser auf 5,5 (0 G.) liegt.

Nun ist auf dem Ballyknowquay ein Fluthhafenbassin
von 470 Fufs Liinge und 168 Fufs Breite angelegt; dasselbe
hat von der Galwaybay aus einen Eingang durch eine Schleuse
von 130 Fufs Linge, 204 Fuls Weite, deren Unterdrempel auf
0 Galway also 5,5 Fuls unter Niedrigwasser gewdhnlicher
todter Fluth liegt. Der Oberdrempel liegt auf 5 Fufs (0 G.),
so dafs Schiffe von 64 Fuls Tiefgang nach dem ersten Viertel
der Fluth einlaufen, alsdann durch die Schleuse um 7 bis 8
Fufs bis zur Héhe des Bassins gehoben werden kénnen. Der
Boden des Bassins liegt auf 5 Fufs (0 G.). Die Wasser-
oberfliiche des Bassins wird durch ein 50 Fuls breites Ueber-
fallwehr auf der Hohe von 15 Fufs festgehalten. Aus dem
Bassin fiihrt eine Kammerschleuse zum Oberwasser des mit
dem Corrib ohne weitere Schleuse in Verbindung stehenden
Schifffahrtscanales, welcher mit 41} Fuls Sohlenbreite und
20,7 (0 G.) Sohlentiefe, also 8 Fuls Wasserstand zum obe-
ren Corrib fihrt.

Der Segelweg im Corribflusse und nach den verschiede-
nen Stationen des See’s im Lough ist durch Baken gekenn-
zeichnet, und sind die im See innerhalb des Segelweges be-
legenen isolirten Steine und Klippen beseitigt.

Es ist durch diese Anlage eine regelmiifsige Dampfschifi-
fahrt zwischen den verschiedenen Theilen des Corribsee’s und
zur See ermoglicht, welche durch neuerbaute Landungsbriicken
und sonstige Laschungs- und Verladungsanlagen an verschie-
denen Stationen des See’s unterstiitzt wird.

Es war projectirt, auch den Lough Mask durch einen Schiff-
fahrtscanal mit dem Corrib in Verbindung zu setzen. Die
Anlagen sind jedoch wegen Mangels an Mitteln nicht vollendet
und lediglich ein Entlastungscanal des See’s mit Entlastungs-
schleuse zu Stande gebracht (siche unten das Niihere).

Anlagen zur Verbesserung der Fischerei.
Dieselben besteben aus der Anlage von Lachs- und Aal-
treppen in bereits beschriebener Weise.
Das aus plumpen Felsenstiicken mit Benachtheiligung der
Vorfluth auf dem Riff erbaute Lachswehr ist abgebrochen und

durch zweckmiifsig construirte Lachskammern mit weitem Frei-
gang ersetzt, welche im Unterwasser des Wehres, aber ober-
halb aller Miindungen der Untergriben der Miihlen an zweck-
miilsig gewiihlter Stelle angelegt sind.

Da die Vorrichtungen fiir die Wanderung der Fische
auch bei den Wehren der Nebenfliisse des Corrib zur Anwen-
dung gekommen sind, da ferner durch den Durchstich vom
Corrib zum Mask und durch Anlage von Fischtreppen auch
dieses Gebiet mit dem Corrib in fiir Fische passirbare Ver-
bindung gesetzt ist, liberdies aber die Bay von Galway den
Fischen einen besonders angenehmen Aufenthalt und Ein-
gang von der See her gewiihrt, so sind die Fischereianlagen
von einer fast wunderbaren Wirkung gewesen, und hat sich
der Corrib und alle seine Nebengewiisser mit einer solchen
Menge von Fischen bevélkert, dals, wihrend man vor etwa
10 bis 12 Jahren die Fischerei auf dem Corrib zu 4000 bis
5000 £ schiitzte, zur Zeit meines Besuches in Irland bei einer
Versteigerung dieser Fischereigerechtsame bereits ein Gebot
von 120000 £ abgegeben wurde.

Anlagen im Corribgebiete.

- Die Nebenfliisse des Corrib sind durch Vertiefung und
Begradigung zur besseren Vorfluth geeignet gemacht, so dafs
sie die Vortheile der Erniedrigung des Wasserspiegels des
See’s auf weite Entfernungen in die Flulsniederungen ver-
pflanzen. Die Niederungen sind aufserdem durch ein Binnen-
entwiisserungssystem aufgeschlossen und in weiterem Detail
entwiissert.

Das vorhin beschriebene Terryland bei Galway ist durch
Kindeichung gegen den Corrib ganz von dessen Einflusse be-
freit und seine Binnenentwiisserung zu dem Eingange der
Hohlen geleitet, welche zur Galwaybay fiihren.

Fiir den Lough Mask sollte ein Schifffahrtscanal zum
Corrib mit 3 Kammerschleusen und einer grofsen seitlichen
Freiarche zur Entlastung des See’s erbaut werden. Die Schiff-
fahrtswerke sind aber nicht vollendet. Die erste Schleuse am
Corrib mit 22,0 Fufs (0 G.) Drempelhthe ist gebaut; die
oberste Schleuse am Mask mit 57,50 Fufs (0 G.) Oberdrem-
pelhohe desgleichen, die mittlere und der Schifffahrtscanal
sind unvollendet. (Die Schleusen haben 94 Fufs Linge und
16 Fufls Breite.)

Dagegen ist die Entlastung des See’s durch eine grofse
Freiarche von 2 Oeffnungen & 10 Fufls weit und 12 Fuls hoch
und einem Entlastungscanal in’s Werk: gesetzt. Der Fach-
baum der Freiarche liegt auf 56,5 Fuls 0 G. Die Schleuse
wird in der Weise gehandhabt, dafs der niedrigste Wasser-
stand des Lough Mask nicht unter 64 Fufs 0 G., und der
hochste nicht iiber 69 Fufs 0 G. kommen darf, wihrend
vorher das Hochwasser auf 72 Fufs 0 G. stieg. Zu dem
Ende werden die Schleusen beim Beginn der regnerischen
Jahreszeit im Herbst jeden Jahres allmilig so weit gedfinet,
dafs der genannte Wasserstand im Winter nicht iiberschritten
werden kann, und beim Herannahen der trockenen Jahres-
zeit werden die Schleusen allmiilig so geschlossen, dafs der
genannte Minimalwasserstand erhalten bleibt.

Die Kosten der Anlage betragen:

a. fiir die Entwiisserung 116717 £
b. fiir Schifffahrtsanlagen . : 102289 -
c. fiir Verbesserung der Miihlkraft . 36938 -

in Summa 255944 £
Davon ist auferlegt:
a. dem Schifffahrtsinteresse der Grafschaft Galway,
Mayo und der Stadt Galway 14883 £
Latus 14883 £ 200944 £
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Transport 14883 £ 255944 €
b. der Grafschaft Galway fiir einige
Bauwerke in deren Interesse . 20611 -
den entwiisserten Liindereien . 28000 -
¢. den Wassermiihlen in Galway 14084 -
zusammen 59478 -
Auf die Staatskasse sind {ibernommen 196466 £.

III. Turlonghmore-District.

Des Turloughmore-Districtes ist bereits bei Gelegenheit
der Beschreibung des Sammelgebietes des Lough Corrib
Erwiihnung geschehen und im Allgemeinen dessen Beschaffen-
heit beschrieben worden.

Der Untergrund des Sammelgebietes des Turloughmore
gehort ganz und gar dem Kalkstein einer élteren Gruppe der
Kohlenformation an. Dieser Kalkstein ist: von grofser Hiirte,
einige Schichten sind so unverwitterlich, dafs, wenn sie die
Bodenoberfliiche bilden, der Fels in unziihligen Klippen, Riffen
und einzelnen Steinen durch die in den Spaltungen gebildete
Ackerkrume hindurchragt. An einigen Stellen ist die felsige
Bodenbeschaffenheit so vorherrschend, dafs kaum ein cultur-
fihiger Raum iibrig bleibt. Hiufig liegen aber die einzelnen
harten unzerstérbaren Steine in dem aus der Verwitterung
der umgebenden milderen Theile gebildeten fruchtbaren Boden
gebettet, ohne Zusammenhang mit dem Muttergestein; es ist
alsdann der erste Schritt zur Cultivirung des Bodens, dals
die Steine ausgehoben und an den Rand des Grundstiickes
geschoben werden. Hier wird aus den gewonnenen Steinen
eine trockene Mauer aufgefilhrt von 4 bis 5 Fufs Hohe und
selbst dariiber.

KA. A

el Bl b,

Die Steine werden geschickt 1 Stein stark zusammen-
gepalst, so dals man durch die Fugen, welche die rundlichen
Steine iiberall offen lassen, hindurch sehen kann. Sind mehr
Steine im Grundstiick vorhanden, als zur diinnen Mauerwand
gehiren, so werden stirkere trockene Mauern (double walls)
ausgefiihrt. Die einfachen Mauern konnen natiirlich keinen
grofsen Seitendruck aushalten, so dals alte verstindige Jagd-
pferde, welche angefeuert werden, iiber dieselben zu sprin-
gen, es fiir bequemer halten, die Mauer mit der Schulter um-
zustofsen und gemiichlich durch die Bresche zu gehen. Diese
Mauereinfriedigungen (stone walls), welche gleichzeitig als
Frechtungen der Weidekimpe dienen, geben der Landschaft
im Westen Irlands den eigenthiimlichen Charakter. Wo die
Felsstiicke und Rollsteine fehlen, tritt die der westfilischen
Wallhecke ihnliche Einfriedigung an Stelle der stope walls.

Die Kalksteinformation hat einen solchen Reichthum an
hohlenartigen Giingen und Spalten, dafs ein grofser Theil
der atmosphirischen Niederschlige sofort in dieselben abge-
fiibrt wird. Das verschluckte Wasser tritt in den Niederun-
gen in starken Springen zu Tage und speist die Fliisse, den
Clare, den Grange, den Abbert oder den Killacloghen oder
auch direct das Wasserbecken des Cloonkeenlough und das
Turloughmore.

Das Turloughmore ist ein ausgedehntes flaches Becken,
von allen Seiten von hoherem Lande umgeben. (Es enthiilt
ungefiihr 1000 acres). Auf Blatt Q ist eine Situation und ein

Liingenprofil des Districts gegeben; letzteres ist durch die
tiefsten Stellen des Rinnsales gelegt und léfst eine unfertige
Thalbildung nicht verkennen. Von dem Punkte @ an war
die Erosion nicht kriiftig genug, um ein constant geneigtes
tiefes Flufsbette zu erzeugen;, einzelne Riffe und lingere Un-
tiefen durchsetzen die Rinne,

Das erste Riff liegt unter der Weirbridge, auf dem zweiten
Riff steht die Miihle und Briicke von Claretuam und die bekann-
ten Aalwehre. Unterhalb dieses Riffes liegt die durch Alluvion
nicht ausgefiillte Lache des Cloonkeenlough, vor der Melio-
ration in einer Ausdehnung von mindestens 660 acres; dann
folgt wieder ein Riff von hartem Kalkstein und Rollsteinen,
welches den Cloonkeenlough schliefst, mit jihem Abfall zum
Turlough. Letzteres ist wieder abgeschlossen durch ein hohes
und breites Plateau, auf welchem die Landstrafse von Gal-
way nach der Ortschaft Lackagh liegt. Das Plateau erhebt
sich 20 Fufs und mehr iber die Grundfliiche des Turlough-
more. Zwei muldenférmige Einsattelungen d ¢ g und d [ g

~ bilden die offenen Abziige, wenn die Fluth 20 Fufs {iber den

Boden des Turlough gewachsen ist. Letzter wiirde ein aus-
gedehnter Landsee, welcher seine Abflufsrinne durch eine der
beiden Einsattelungen -hiitte, geworden sein, wenn nicht die
Giinge und Hohlen im Kalksteingebirge vorhanden wiren.

Bereits am Rande des Cloonkeenlough liegen die Ein-
giinge von verschiedenen Hohlen, so dafs, wenn das Wasser
iber den gewGhnlichen Stand steigt, ein Theil des Wassers
abgefiihrt wird und in den Springen des Creggflusses wieder
ans Tageslicht kommt. Die meisten Eingiinge liegen im Tur-
loughmore in verschiedenen Hohenlagen, und fiihren zu den
unterirdischen Giingen zum Cregg und Claregalway.

Der Wasserfang der Abzugshohlen des Turlough ist
schiitzungsweise bestimmt. Man hat die Beobachtung gemacht,
dals die ungeheure Wassermenge, welche hiiufig denselben
in einer mittleren Tiefe von 6 bis 8 Fuls, an vielen Stellen
aber 20 Fuls iiberdeckt, nachdem die aufsergewdhnlichen Zu-
fliisse aufgehort, im Laufe eines Monats vollstindig durch die
Hohlen abgezogen ist. Da nun das Bassin ca. 304920000
Cubikfufs Wasser enthielt, so vermochten die Hohlen tiiglich
10164000 Cubikfufs in sich aufzunehmen. Die grifseste Re-
genmenge, welche auf der Oberfliche des Turlough (excl.
Sammelgebiet) fallen kann, betriigt nun 2178000 Cubikfuls
per Tag. Es lag daher nahe, das Project so einzurichten,
dafs die #ufseren Zufliisse des Beckens peripherisch um das
Turlough herum bis zur tiefsten Einsenkung des Abflufspla-
teaus und durch einen miifsigen Einschnitt in dasselbe in den
Claregalway geleitet wurden, wiihrend man die Entwiisserung
des Turlough selber den Hohlen iberliefs. Dieses Project ist
in punktirten Linien in die Karte eingetragen.

Das bis zur Corrofinbriicke sich sammelnde Wagser wird
hiernach zur Rechten des Turlough bis zum Lackagh - Sattel,
und weiter zum Claregalway geleitet, das Wasser des Abbert
aber durch Vermittelung eines sanften Hohenzuges quer iiber
die Fliche des Turlough zu dem ersteren Canale hin. Das
Bassin des Cloonkeenlough mit 660 acres Oberfliiche sollte
zum Regulirangsbassin fiir die gleichmiifsige Abfiihrung der
Fluthen eingerichtet werden. Die Oeffnungen der Héhlen soll-
ten nach diesem Projecte erweitert und geriiumt und Abzugs-
griiben zu denselben hingefiilhrt werden.

Weil indessen die Fliche des Turlough so werthvoller
Boden ist, dals er an den meisten Stellen Ackercultur zulifst,
weil ferner die Eingiinge der wirksamsten Abzugscaniile nicht
gerade in der Sohle des Turlough liegen, auch leicht Ver-
stopfungen vorkommen konnen, weil ferner die Fiihrung des
Abbert durch das Turloughbecken mit seinen Eindeichungen
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und Ueberfiihrungen nicht unerhebliche Kosten verursacht ha-
ben wiirde, so hat man den Plan fallen lassen, sich zu einer
durchgreifenden Correctur entschlossen und eine vollstindige
offene Entwiisserung des Turlough durch schligen Einschnitt
in das Plateau bei Lackagh vermittelt. Die auf Blatt Q bei-
gefiigte Skizze, der dem Vorprojecte beigegebenen Karte ent-
nommen, giebt ein Bild der Hauptanlagen und der Griiben,
durch welche die Seitenthiiler aufgeschnitten sind. Die Soh-
lenlage des neuen Bettes scheint durchgiingig noch tiefer aus-
gefiihrt zu sein, als in dieser Skizze gezeichnet ist, da auch
der Cloonkeen fast ganz trocken gelegt war.

Die Abmessungen der neuen Recipienten bei kleineren
Sammelgebieten wurden gewdhnlich nach der Annahme be-
stimmt, dafs der durchschnittliche Maximalregenfall 14 Zoll
iiber die Oberfliiche des Sammelgebietes betriigt, indels ca.
0,4 dieses Regenfalles von den Fliissen bei Fluth abgefiihrt
wird, wiihrend die iibrigen 0,6 theils verdunsten, theils vom
Boden zuriickgehalten werden.

In dem vorliegenden Falle war, abgesehen von dem Un-
terschiede, welcher nach Maalsgabe der Grofse des Sammel-
gebiets zu machen ist, die vorstehende Herleitung um so we-
niger brauchbar, als der kliiftige Kalkstein in dhnlicher Weise,
wie solches im oberen Sammelgebiet der Lippe in Westfalen
zu beobachten ist, die atmosphiirischen Niederschliige bereits
bevor sie zu den Rinnsalen und Recipienten gelangen, ver-
schluckt und in langsamer gleichmiifsiger Vertheilung den Haupt-
recipienten in iippigen Quellen (Springe genannt) zufiihrt.

Die Abmessungen der Hauptrecipienten sind beim Tur-
loughmore durch directe Fluthmessungen bestimmt.

Ueber die Eigenthiimlichkeit der Profilirung der Reci-
pienten soll bei Gelegenheit der Beschreibung der Entwiisse-
rungsanlagen im Shannongebiete Mittheilung gemacht werden.

Hier sei nur erwiihnt, dafs der Einschnitt bei Lackagh in
einem Kalksteinboden gemacht worden ist, der eine solche
Festigkeit besitzt, dafs man im Stande war, zur Ersparung

——n
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von Raum und Arbeit dem Einschnitt ein ausgebauchtes birn-
férmiges Querprofil zu geben, so dafs der Fluthschlauch weiter
ist, als die obere Oeffnung zwischen den beiden Ufern. Der
Effect der Anlage ist ein vollstiindiger, indem nicht allein das
Becken von allen Fluthen befreit ist, daher in jeder Weise
cultivirt werden kann, sondern auch die gegebene Vorfluth
fiir die weitere Umgebung des Beckens von den segensreich-
sten Folgen ist. Unter andern wirkt der tiefe Einschnitt bei
Lackagh als Drain fiir die ganze frither versumpfte Umge-
bung.

Die Anlage hat gekostet 60718 £ Davon sind von Spe-

cialinteressenten der Briicken ete. gedeckt 1718 £
der meliorirten resp. neu gewonnenen Fliiche

auferlegt in einer 24 Jahre lang zu zahlen-

den jihrlichen Amortisationsrente 23000 -
Vom Staate sind iibernommen 36000 -

Summa wie oben.
(Schlufs folgt.)

Anverweitige Mittheilungen.

Die Flofsbricke iber die Havel in Spandau.

(Mit Zeichnungen auf Blatt R im Text.)

Fiir die Dauer des im vergangenen Jahre erfolgten Neu-
baues der Havelbriicke in Spandau wurde vom Unterzeichne-
ten unterhalb dieser Briickenstelle eine Interimsbriicke entwor-
fen und ausgefiihrt, welche, nachdem sie allen Anforderungen
_ entsprochen hat, im Nachstehenden niher beschrieben ist.

Zwei gegeniiberliegende Landungsstellen dicht oberhalb
der Havelbriicke der Berlin - Hamburger Eisenbahn wurden
aus lokalen Griinden zum Uebergang gewiihlt. Hieraus folgte,
dafs der Schiffsdurchlals in die Richtung der 30 Fuls weiten
Durchfahrt der Eisenbahnbriicke zu verlegen war; da jedoch
der Stromstrich die Mittellinie der Briicke nicht rechtwink-
lig trifft, so wurde die Weite des Durchlasses der Interims-
briicke auf 35 Fuls festgesetzt. Die grofste Last, welche die
Briicke passirt, sollte incl. der Wagen 80 Centner nicht iiber-
schreiten. Hiernach wurde die Briickenbahn aus dicht neben-

einander liegenden Stimmen von Tannen-Kantholz mit 36 bis -

40 Fuls Linge entworfen; es sind jedoch viele Stimme in
Liingen bis 60 Fufs verwendet, wodurch das Tragvermdgen
der Briicke bis auf 100 Ctr. vermehrt ist. Die einzelnen
Stiimme sind an ihren Enden durch starke aufgenagelte Lat-
ten verbunden und werden in ihrer Lage durch 8 bis 10 Fuls

tief und in Abstinden von circa 15 Fuls eingerammte Pfihle
gesichert.

An beiden Ufern sind Schiillungen angebracht, auf welche
sich die Landbriicken auflegen; diese sind hier mittelst eiser-
ner Haken und Oesen mit dem Holm der Schilung verbunden,
Die Auflagerung auf das Flofsholz geschieht in einem Ab-
stande von 4 Fuls vom Ende, um das Schwanken und Ein-
tauchen des Flofsholzes zu vermeiden. Beim Wechsel des
Wasserstandes schleift das Ende der Landbriicke auf dem
Flofsholze, die Streckhélzer fiir den Belag sind so weit zu-
riickgezogen, als es die Bewegung der Landbriicke erfordert;
um aber zwischen den Auflagerbalken und den Streckhdlzern
eine Unterstiitzung und Befestigung des Belags zu sichern,
sind neben den festen Streckholzern noch kurze dergleichen
mit Charnierbéindern an dem Auflagerbalken befestigt. Die
Streckholzer fiir den festen Belag der Briicke sind unter sich
und mit dem Flofsholz durch Spitzklammern vielfach verbun-
den; der Belag ist aus 2zélligen Kiefern-Bohlen hergestellt.

Die Vorrichtung zum Oeffnen des Schiffsdurchlasses be-
steht aus zwei beweglichen Briickentheilen, von denen jeder
auf einem Prahm von 8 Fuls Breite, 18 Fufs oberer Linge
und 2% Fuls Bordhéhe, mit dem anderen Ende auf dem der
Durchfahrt zunéichst liegenden Theile des Flosses ruht. Um
die Vorrichtung bei jedem Wasserstande practikabel zu erhal-
ten, kam es darauf an, den Drehpunkt auf dem Flosse selbst
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zu befestigen. Dies ist in der Art geschehen, dafs nach Fig.
1 auf Blatt B der holzerne Drehpfosten unter- und oberhalb
des Flofsholzes durch ein Geschlinge von je 4 Balkenstiicken
umfafst und iberschnitten wird, worauf die Geschlinge unter
sich verbolzt sind; in den holzernen Drehpfosten ist dann
ein 2 Zoll starker Hakenzapfen eingelassen (Fig. 2) und mit
eisernen Ringen gebunden. Das Zapfenlager von 2 Zoll Tiefe
ist in die Oberfliiche der Balken eingelassen und nach unten
verbolzt, so dafs die Briickenbahn allein auf dem Zapfen
schwingt; die unter den Balken zu beiden Seiten des holzer-
nen Drehpfostens angebrachten Holzer nehmen zwischen sich
zwei conisch gearbeitete mit Ringen gebundene holzerne Rol-
len auf, welche auf einem Kranze von doppelter Bohlenlage
derart schwingen, dals sie nur bei geschlossener Briickenbahn
gegen den fiir diese Lage schriig gearbeiteten Kranz auflau-
fen und in dieser Weise sowohl den Zapfen entlasten, als
auch das hintere Briickenende fest unterstiitzen. Am Schlufs
der Briicke sind die Balken schrig geschnitten und durch
einen Kopfbalken verbunden, durch welche Anordnung eine
Klappe vermieden und die Absicht erreicht wurde, den Druck
iibergefiihrter Lasten durch entsprechend angebrachte Ueber-
wiirfe auf beide Prahme gleichzeitig zu vertheilen. Zu die-
sem Zwecke sind iiber den Ortbalken und den Belag noch-
mals Balken gestreckt, welche mit ersteren verbolzt sind und
ziemlich scharf, soweit es die Drehung erlaubt, mit den Hirn-
enden zusammenstofsen; iiber diese Stofse wird ein starker
eiserner Riegel gelegt (Fig. 4) so, dafs er mit seinem freien

Ende iiber einen Schraubenbolzen mit vorstehendem Gewinde
iibergeworfen und darauf mit einer Fliigelmutter fest angezo-
gen wird. Beim Schliefsen der Briicke ist der Zudrang der
Passanten meist so stark, dals der véllige Schlufs des Ueber-
wurfs nicht abgewartet wird und die in Schwingung versetzten
Prahme das Schliefsen des Riegels erschweren; es ist deshalb
nachtriiglich noch die Einrichtung getroffen, dafs zuniichst ein
eichenes, 18 Zoll langes, durch die oberen ausgeschorenen Bal-
ken hindurchreichendes Keilstiick eingeschoben wird, worauf
die Schwankungen so weit sich ermiifsigen, dafs der Riegel
iibergeworfen werden kann. Die Wirkung dieses Riegels ist
eine wesentliche, indem immer erst die Tragfihigkeit beider
Prahme in Anspruch genommen wird, bevor seitlicher Druck
den Drehzapfen trifft. Der Aufzug der Briicke erfolgt gegen
den Strom, nachdem zuvor der die Drehung hindernde Klap-
pentheil @ aunfgehoben ist, miftelst Ziehens an einer um ej-
nen Pfahl geschlungenen Leine, was ein Mann fiir jede Hiilfte
der Drehbriicke mit Leichtigkeit innerhalb 8 bis 10 Secunden
bewerkstelligt. Das Schliefsen der Briicke bewirkt der Strom,
nachdem zuvor die Prahme einen Anstofs erhalten haben.
Jeder Prahm hat bei 1 Fuls Eintauchung eine Tragfihigkeit
von 75 Centnern, ist von 2 Zoll starken Planken, 38 Zoll
starken Knieen und Bodenblatt gearbeitet und kostet 921 Thir.

Die Herstellung und Unterhaltung der Interimsbriicke
kostete fiir die Dauer der Bauzeit, also circa 3 Monate, mit
Einschlufs der Prahme 1300 Thlr.

Beyer.

Der

Tunnel durch den

Mont-Cenis.

(Nach einer Mittheilung des Geh. Regierungsraths Hoffmann vom Januar d. J.)

Der zur Verbindung der Eisenbahnen Piemonts und Sa-
voyens resp. Italiens und Frankreichs bestimmte Tunnel
durch den Mont-Cenis erhilt eine Gesammtlinge von
3244,61 Ruthen (12220™). Derselbe wird in gerader Linie
vollstéindig profilmiifsig durchgefiihrt und ansgemauert. Aufser-
dem miissen jedoch an beiden Eingéingen wegen der Richtung
der anschliefsenden Bahnlinien besondere in Curven liegende
Tunnelstrecken hergestellt werden, welche in entsprechender
Entfernung von den Eingéngen aus der geraden Linie abzwei-
gen. Die Hohenlage des Tunnels betrégt an dem siidlichen
Eingange 424,79 Fufs (1335™38) und an dem nordlichen Ein-
gange 3832,42 Fuls (1202",s2) iiber dem Meere.

Um auch nach der Siidseite fiir die Wasserableitung das
nothige Gefiille zu erlangen, ist die Hohe der Mitte des Tun-
nels auf 4264,57 Fuls (1338",45) festgesetzt, wodurch sich fiir
die siidliche Hilfte ein Gefille von rot. {:2000 (0™50 pro
mille) und fiir die nordliche Hilfte von rot. 1:45 (22,20 pro
mille) ergiebt. « Der hochste Punkt des Gebirges iiber dem
Tunnel hat eine Hohe von 9396,61 Fuls (2949%,16), liegt also
5132,04 Fuls (1610™71) héher als der hochste Punkt der
Tunnelsohle.

Bei der Ausfiihrung hat sich ergeben, dafs das Gefille
von 1:2000 in der siidlichen Hilfte fiir den regelméilsigen Ab-
zug des Wassers etwas zu geringe ist, weshalb man weiterhin
das Gefille von 1:1000 eingefiihrt hat. Da es nicht in der
Absicht liegt, den hochsten Punkt der Tunnelsohle noch hoher,
als angegeben, zu legen, so wird nur iibrig bleiben, in der
Mitte eine kurze Strecke horizontal auszufiihren, was kein Be-
denken hat.

Die Ausfiihrung des Tunnels geschieht in der Weise, dafs

~

zuniichst in der Sohle ein Richtstollen von durchschnittlich
10,20 Fufs (3",20) Weite und 8,2 Fuls (2"%s0) Hohe herge-
stellt und sodann von diesem Richtstollen aus die Erweiterung
des Profils nach oben und nach beiden Seiten bewirkt wird.
Der vollendete Tunnel erhilt eine Weite von 25,50 Fufs (8")
und eine Hohe von 20,07 Fuls (6"30). Fiir den Wasserabfluls
wird in der Mitte der Sohle ein iberwdlbter Canal angelegt.
Zum Vortreiben des Richtstollens werden Bohrmaschinen
verwendet, welche auf einem eisernen Wagengestell in ver-
schiedenen Hohen und Abstinden angebracht sind und durch
comprimirte Luft betrieben werden. Die Bohrmaschinen, von
welchen bis zu 10 Stiick auf dem Wagen Platz finden, lassen
sich auf demselben in verschiedener Richtung so verstellen,
dafs es moglich wird, an beliebigen Punkten der Angriffsfliche
60 bis 80 Locher zu bohren, deren Zahl, Weite und Tiefe
sich nach der Beschaffenheit des zu durchbrechenden Gesteins
richtet. Der Bohrer macht stets eine drehende Bewegung, und
wird dem Bohrloch ununterbrochen ein feiner Wasserstrahl zu-
gefiihrt. Nachdem die erforderliche Anzahl Bobrlcher her-
gestellt ist, wird der Wagen auf dem vorhandenen Geleise big
auf eine angemessene Entfernung zuriickgezogen, der Stollen
durch einen starken Thiirverschluls abgesperrt und sodann die
Sprengung in gewdhnlicher Weise mit Pulver bewirkt. Dem-
niichst werden die Massen mittelst kleiner eiserner Transport-
wagen auf einem besonderen, neben dem Hauptgeleise ge-
legten, ganz schmalen Geleise an dem eisernen Wagengestell
vorbeitransportirt und dann auf gréfsere Wagen geladen. Nach
erfolgter Riumung wird das Wagengestell mit der Bohrma-
schine wieder vor Ort gebracht und die Bohrarbeit von Neuem
begonnen. Die Ausweitung des Richtstollens geschieht in ge-
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wohnlicher Weise, Der Stollen wird, soweit'erforderlich, durch
Auszimmerung gestiitzt; die Decke desselben erhilt einen auf
quer libergelegten Schienen ruhenden Bohlenbelag, um durch
die Aufbruchsarbeiten den Betrieb auf dem Stollengeleise nicht
zu behindern.

Die Herstellung der erforderlichen Zahl von Bohrlchern
erfolgt in einem Zeitranm von durchschnittlich etwa 6 Stunden,
wobei ein Theil der Zeit zur Verstellung der Bohrmaschinen,
Auswechselung der Bohrer ete. erfordert wird. Ein gleicher
Zeitraum ist zur Zuriickfiihrung des Wagengestells, zur Ab-
sprengung, zur Abridumung der gesprengten Massen und zur
Vorschicbung des Wagengestells mit den Bohrmaschinen néthig,
80 dals bei ununterbrochener Arbeit, welche durch regelmiifsige
Ablosung erhalten wird, in 24 Stunden zweimal gesprengt
werden kann.

Die fiir die Bohrmaschinen erforderliche comprimirte Luft
wird aufserhalb des Tunnels durch besondere Compressions-
Apparate beschafft, welche mittelst Wasserkraft betricben wer-
den. Durch diese Apparate wird die Luft in grofse Reservoire
geprefst und von hier aus in gulseisernen Rhren von 7,65 Zoll
(0™,20) lichter Weite in den Tunnel geleitet. Soweit die Aus-
mauerung des Tunnels bereits hergestellt ist, wird die Rohren-
leitung in angemessener Hohe lings der Seitenwiinde des
Tunnels gefiihrt und demniichst in den noch offenen Sohlen-
canal gelegt. In dem eigentlichen Richtstollen theilt sich die
Leitung in 2 Rohren von geringerer Weite, welche an den
Seiten auf der Sohle des Stollens liegen. Diese engeren Rih-
ren, welche aus Schmiedeeisen gefertigt sind, reichen jedoch
nicht bis vor Ort, vielmehr werden dieselben in dem letzten
Theile durch Kautschukschliuche mit starkem Hanf-Ueber-
zuge ersetzt, welche nach erfolgter Herstellung der Bohrlgcher
mit dem Wagengestell bis zum Thiirverschluls zuriickgebracht
werden.

Der Verlust an Pression, welchen die Luft in der langen
Rohrenleitung erleidet, ist sehr gering und kann nach den
bisherigen dieserhalb angestellten Versuchen auch bei der ling-
sten Leitung hochstens za % Atmosphiire angenommen werden.

Bei den zuerst angewandten Compressions-Apparaten
wurde die Kraft einer stolsweise wirkenden Wassersiule zur
Comprimirung benutzt, und gelang es auf diese Weise, bei
einer Hohe des Wasserstandes von 82,54 Fuls (26™) die Luft
bis auf 6 Atmosphiren (5 Atmosphiren Ueberdruck) zu com-
primiren, und in die Luftbehilter zu treiben, in welchen durch
Communication mit einem in der Hohe von 159,31 Fuls (50™)
angelegten Wasserbassin bestiindig die gleiche Luftpression er-
balten wird.

An dem siidlichen Eingange bei Bardonndche, wo zuerst
die Compressions- Apparate in Gang gesetzt warden, konnte
das vorhandene bedeutende Wassergefille bei hinreichender
Wassermenge zur Compression benutzt werden; an dem néord-
lichen Eingange bei Modane war jedoch das Wasser in der
erforderlichen Hohe nicht in geniigender Menge zu beschaffen,
und mulste dazu iibergegangen werden, dasselbe aus dem Arc-
Flusse bis zu der angegebenen Hgéhe zu heben, wobei das
Gefiille des Arc-Flusses zum Betriebe der Pumpen vermittelst
oberschliichtiger Wasserriider verwendet wird.

Neben dieser Einrichtung hat man jedoch bald auf Her-
stellung eines anderen Compressions-Apparates Bedacht ge-
nommen, bei welchem Kolbénpumpen zur Anwendung kom-
men. Dieser Apparat ist viel einfacher, und kann mittelst
desselben das dreifache Quantum an comprimirter Luft be-
schafft werden, Man hat deshalb an beiden Seiten die ilte-
ren SﬁulemCompressoren — compressore a colonna — ganz
aufgegeben ung bringt jetzt die neuen Pumpen-Compressoren
— compressore a tromba — ausschliefslich in Anwendung.

Die Ventilation der Arbeitsstellen wird durch die zu den
Bohrmaschinen gebrauchte comprimirte Luft bewirkt, aulser-
dem lifst man aus der Rohrenleitung nach Erfordernils ein
geeignetes Quantum Luft ausstromen.

Neben der Luftleitung sind Rohrenleitangen fiir Wasser
und Gas hergestellt. Zur Ausfiihrung des Tunnelbaues sind
an beiden Seiten grofsartige Einrichtungen getroffen. Aufser
den Gebiuden zur Aufstellung der Compressions-Apparate und
fiir die Luftreservoire sind Werkstiitten, Magazine, Wohnungen
fiir Arbeiter mit und ohne Familie, Krankenhiduser, Bureaus
in angemessener Ausdehnung ete. hergestellt und ist fiir alle
Bediirfnisse des Baues Sorge getragen.

An der Stidseite des Tunnels bei Bardonnéche
werden die Compressions-Apparate nach dem neuen System
— Pumpen-Compressoren — duarch 5 oberschlichtige Wasser-
rider von 17,20 Fuls (5",40) Durchmesser und 12,74 Fuls (4™)
Breite betrieben, wozu die Gebiéude an dem Abhange terrassen-
férmig iiber einander errvichtet sind. Da das vorhandene Ge-
fille ausreicht, so wird beabsichtigt, noch 2 solcher Wasser-
rviider anzulegen und zum Betriebe der Pumpen-Compressoren
zu verwenden. Nach der Versicherung des bauleitenden In-
genieurs ist das durch ‘einen Canal hergeleitete Wasser das
ganze Jahr hindurch in hinreichender Quantitit vorhanden.
Namentlich bleibt dasselbe im Sommer constant, und nur im
Winter bei heftigem Frost tritt eine geringe Verminderung ein,
welche jedoch nicht erheblich ist, so dafs die zum Betriebe
der Bohrmaschinen und zur Ventilation erforderliche Luft stets
in vollstindig ausreichender Quantitit beschafft werden kann.

Das Gestein besteht an der Siidseite durchgiingig aus
quarzigem Thonschiefer, welcher eine vollstindige Ausmauerung
des Tunnels nothig macht. In diesem Gestein werden gegen-
wiirtig Bohrléeher von 45,0 bis 53,5 Zoll (1™20 bis 1™40)
Tiefe eingetrieben, und es ist auf diese Weise moglich, dafls
bei zweimaliger Sprengung in 24 Stunden der Richtstollen um
rot. 64 bis 8 Fuls (™ bis 21™) vorgetrieben wird, wie dies im
Laufe des vorigen Jahres erreicht wurde.

In der letzten Zeit hatte die Arbeit an der Siidseite eine
nicht unerhebliche Storung dadurch erlitten, dals unter den
Arbeitern im Tunnel die Cholera ausgebrochen war und plitz-
liche Erkrankungen mit todtlichem Ausgange wiihrend der
Arbeit vorkamen. In Folge dessen hatten die Arbeiter in
grofser Zahl sich entfernt. HKs war jedoch dafiir Sorge ge-
tragen, dals die Vortreibung des Richtstollens keine Unter-
brechung erlittenhatte, und haben hiernach nur die Erweiterungs-
Arbeiten eine Verzogerung erfabren. Vor Ort fand ich 7 Bohr-
maschinen in voller Thétigkeit.

Bis zum 1. December v. J. betrng die Liinge vom siid-
lichen Eingange bis vor Ort 806,90 Ruthen (3039™), davon
waren nahe ¢ vollstindig ausgemauert und etwa -+ in der Aus-
mauerung und Ausweitung begriffen. Es war jedoch die Ab-
sicht, nunmehr nach beseitigter Cholera mit vermehrten Kriiften
auch die Ausweitung und Ausmauerung zu betreiben, um die
unvollendete Strecke mdglichst abzukiirzen.

Ungewohnliche Wasserzufliisse haben sich bis jetzt im
Tunnel nicht gezeigt.

Obgleich aufserbalb des Tunnels eine Kilte von 8 bis 10
Grad herrschte, so veriinderte sich diese Temperatur doch all-
miilig im Innern des Tunnels, bis dieselbe am Ende der ausge-
mauerten Strecke in einen hohen Wiirmegrad — iiber 20° Reau-
mur — libergegangen war. Durch die in den Bohrmaschinen
verbrauchte comprimirte Luft und durch das aufserdem nach
Bediirfoifs aus der Rohrenleitung abgelassene Quantum wurde
Jedoch auf den Arbeitsstellen eine ganz gute reine Luft er-
zeugt, so dafs nicht die mindeste Beschwerde fiir die Arbeiter
vorhanden ist. Zur Ventilation war in dem oberen Theile
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des vollendeten Tunnels eine etwas gesprengte Zwischendecke
hergestellt, welche von Holz construirt und mit Bohlen be-
legt, aufserdem mit Erde luftdicht iiberdeckt ist. Der da-
durch abgetrennte obere Theil des Tunnels, welcher im hdoch-
sten Punkte des Profils eine lichte Hohe von 4,46 Fuls (1™,40)
hat, dient dazu, um den Pulverdampf und die schlechte Luft
nach dem Eingange des Tunnels abzuleiten und dadurch eine
Circulation der in den unteren Theil von aufsen eintretenden
Luft herbeizufiihren. Zur Erleichterung des Abzugs ist iiber
dem Eingang des Tunnels ein 191,17 Fuls (60™) hoher Kamin
theils im Felsen ausgefiihrt, theils aufgemauert, welcher bis
jetzt den Zweck geniigend erfiillt hat. Um die Ableitung bei
der immer grofser werdenden Entfernung noch mehr zu be-
fordern, wird beabsichtigt, iiber dem Tunnel-Eingange einen
durch eine Turbine zu betreibenden Ventilations-Apparat auf-
zustellen, wozu ein Wassergefille disponibel ist.

An der Nordseite des Tunnels bei Modane oder
Fourneau liegt der Tunnel-Eingang 334,55 Fuls (105™) iber
der Sohle des Arc-Thales. Da das Material zum Ausmauern
des Tunnels heraufgeschafft werden mufs, so ist hier eine selbst-
wirkende Eisenbahn im Gefiille von 1:2} hergestellt.

Die Compressions-Apparate nach dem neuen Systeme —
Pumpen-Compressoren — werden durch 6 oberschlichtige Was-
gerrider von beildufig gleichen Dimensionen, wie an der
Siidseite, betrieben. Diese Wasserrider liegen jedoch neben
einander, und liefert der Arc-Flufs fir dieselben zu jeder
Jahreszeit geniigendes Wasser. Die élteren Siulen-Compres-
soren sind auch hier ganz aufser Gebrauch gesetzt und wer-
den demontirt.

Das Gestein bestand an der Nordseite anfangs aus Thon-
schiefer, in welchem stellenweise Anthrazit vorkommt, ging
aber spiiter in ganz festen Quarz iiber, welcher grofse Schwie-
rigkeiten fiir die Bearbeitung bietet, so dafs in demselben nur
Bohrlscher bis zur Tiefe von 19,12 Zoll (0",50) eingetrieben
werden und der Richtstollen bei zweimaliger tiglicher Spren-
gung kaum 2,55 bis 3,19 Fafs (0"s0 bis 1™) vorriickt. Der
feste Quarz war bei der Besichtigung bereits auf 26,55 Ruthen
(100™) Linge durchgearbeitet und hatte in letzter Zeit an Fe-
stigkeit abgenommen, so dafs man hofft, derselbe werde bald
giinzlich aufhdren und in den an der Siidseite vorkommenden
quarzigen Thonschiefer iibergehen. Vor Ort habe ich 9 Bohr-
maschinen in voller Thiitigkeit gefunden.

Wie an der Siidseite, ist auch an der Nordseite eine voll-
stindige Ausmauerung des Tunnels nothig gewesen. Nur in
dem festen Quarz glaubt man die Ausmauerung zum Theil
entbehren zu konnen. Die Hihe des Richtstollens wurde an
dieser Stelle etwas ermiifsigt.

Bis zum 1. December v. J. betrug die Linge am nord-
lichen Eingange bis vor Ort 582,51 Ruthen (2195™); davon
sind gegen ¥ vollstindig ausgemauert und etwa 1 in der Aus-
mauerung resp. Ausweitung begriffen. Die Ausweitungs-Ar-
beiten waren in letzter Zeit auch hier etwas verzigert worden,
weil man Anstand genommen hatte, den gewdhnlichen Ab-
gang von Arbeitskriften durch Annahme neuer Arbeiter zu
ersetzen, um nicht von dem zu Bardonnéche abgegangenen
Personal die Cholera auch an der Nordseite einschleppen zu
lagsen. Nachdem die Cholera beseitigt schien, sollten die Aus-
weitungs-Arbeiten mit verstiirkten Kriiften nachgeholt werden,
um mit der Ausmauerung in moglichst geringem Abstande
dem Vorschreiten des Richtstollens zu folgen. Ungewdhnliche
Wasserzufliisse haben sich auch hier bis jetzt nicht gezeigt.

In gleicher Weise, wie an der Siidseite, wird auch an der
Nordseite durch die von den Bohrmaschinen verbrauchte com-
primirte Luft und durch das aulserdem nach Bediirfnifs aus der
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Rohrenleitung abgelassene Quantum die Luft auf den Arbeits-
stellen gereinigt und jede Beschwerde fiir die Arbeiter be-
seitigt. Auch ist zur Ableitung des Pulverdampfes etc. in
dem oberen Theile des vollendeten Tunnels ebenfalls eine
Zwischendecke hergestellt, welche bis jetzt zu diesem Zwecke
ohne weitere Vorkehrungen vollstéindig geniigt hat, ungeachtet
der Tunnel an der Nordseite in einer Steigung von 1:45 liegt,
so dafs die schlechte Luft im Gefiille abziehen mufs. Um in
dieser Beziehung jedoch bei weiterem Fortschreiten der Ar-

- beit jedem Nachtheile vorzubeugen, wird beabsichtigt, auch

hier einen wirksamen grofseren Ventilations-Apparat aufzu-
stellen, welcher den raschen Abzug des Dampfes beférdern
soll. Zum Betriebe dieser Ventilations-Maschine hat man eine
Wasserkraft von bedeutender Druckhdhe disponibel, fiir welche
das ganze Jahr hindarch hinreichendes Wasser vorhanden ist.

Im Ganzen betrug am 1. December v. J. die Linge von
dem Eingange bis vor Ort:

a) an der Siidseite bei Bardonnéche 806,90 Ruthen (3039™)

b) an der Nordseite bei Modane 58281 - ' (2195%)

zusammen  1389,71 Ruthen (5234™)

Da der Tunnel iiberhaupt eine Linge von 3244,61 Ruthen

(12220™) erhélt, so bleiben noch 1854,90 Ruthen (6986™) zu
durchbrechen.

Bis zu welchem Zeitpunkt der Durchbruch beendigt und
der ganze Tunnel vollendet sein wird, hiingt wesentlich von
der Beschaffenheit des Gesteins ab.

Nachdem der Quarz iiberwunden sein wird, wozu nach
dem Verhalten und den bereits eingetretenen Veriinderungen
der Beschaffenheit desselben in der letzten Zeit, so wie nach
den Gesammt- Verhiiltnissen des Gebirges bald gegriindete
Aussicht vorhanden zu sein scheint, hofft man an beiden Seiten
zusammen 124 bis 16 Fufs (4 bis ™) tiiglich zu durchbrechen,
Nach beendigtem Durchbruch werden noch 6 Monate erforder-
lich sein, um die giinzliche Vollendung des Tunnels herbeizu-
filhren, wenn es gelingt, die Ausweitungs-Arbeiten mit ver-
mehrten Kriiften so weit als mdoglich nachzuholen, und so
glaubt man, im Jabre 1870 die Vollendung des ganzen Tun-
nels herbeifiihren zu konnen. Vergleicht man die bisherigen
Erfolge mit der verwendeten Zeit, so konnte die obige An-
nahme gewagt erscheinen, allein es muls hierbei beriicksich-
tigt werden, dafs in den ersten Jahren die erforderlichen Vor-
bereitungen und grofsartigen Anlagen zum Betriebe der Ar-
beiten zur Ausfiilhrung kommen mufsten, dafs die mechani-
schen Einrichtungen vielfache Abiénderungen und Verbesserun-
gen erfahren haben, wozu aufser den Bohrmaschinen die Com-
pressions-Apparate zu rechnen, welche letztern ginzlich um-
gestaltet worden sind, und dafs somit, auch abgesehen von
den sonstigen Hindernissen und Schwierigkeiten, die Resultate
nicht den gewiinschten Umfang errcichen konnten. In der
ersten Hiilfte des Jahres 1865 betrug der Fortschritt der Richt-
stollen-Arbeit an beiden Seiten zusammen 190,64 Ruthen (718™);
in der zweiten Hiilfte wiirde er sicher noch grofser gewesen
gein, wenn nicht das Vorkommen des Quarzes an der Nord-
geite denselben behindert hiitte. Wenn nach dem Aufhéren
des Quarzes der tigliche Fortschritt von 123 bis 16 Fuls (4
bis 5™) erreicht sein wird, so diirfte die Hoffnung auf Vollen-
dung des Tunnels bis zum Jahre 1870 wohl gerechtfertigt
sein, insofern keine ganz unvorhergesehene Hindernisse und
Storungen eintreten.

Es hat keine Schwierigkeit, mit den angegebenen Ein-
richtungen und Apparaten das erforderliche Quantum compri-
mirter Luft zu beschaffen, zumal zum Betriebe der Pumpen-
Compressoren auch jede andere Kraft wiirde verwendet wer-
den konnen, wenn jemals die vorhandene Wasserkraft nicht
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ausreichen mdchte, Bis jetzt geniigen an der Siidseite die
vorhandenen 5 Wasserriider, und werden, wie bereits angege-
ben, fiir weiteren Bedarf noch 2 Wasserriider aufgestellt; an
der Nordseite werden von den zu den Pumpen-Compressoren
vorhandenen 6 Wasserriidern nur 5 regelmiilsig in Betrieb ge-
halten, um die an den Maschinen vorkommenden Reparaturen
ausfithren zu konnen, und befinden sich diese 5 Riider nur 16
Stunden téglich, also wihrend 2 der Zeit, in Betrieb, um das
erforderliche Luftquantum zu comprimiren.

Sollte der Quarz an der Nordseite in unerwarteter Weise
noch weiter vorkommen, so wiirde dadurch der Fortschritt
allerdings erschwert werden, indessen konnte dies doch nur
Einflufs auf den Beendigungstermin haben. Die sichere Voll-
endung scheint dadurch nicht in Frage gestellt werden zu
konnen und diirfte auch dann nicht zweifelhaft sein, wenn die
Linge des Tunnels noch einige Kilometer grofser wiire.

Wenn man die grofsartigen Anlagen an den Tunnel-Ein-
gingen iibersieht, den geregelten und umsichtigen Betrieb der
Arbeiten beobachtet und von den Leistungen der mit compri-
mirter Luft betriebenen Bohrmaschine vor Ort Ueberzeugung
gewonnen hat, dann findet man die Zuversicht gerechtfertigt,
mit welcher die Leiter dieses grofsen Unternehmens den raschen
Fortschritt und die baldige Beendigung des Werkes erwarten,
und kann mit denselben nur wiinschen, dafls nicht unvorher-
gesehene Schwierigkeiten hemmend entgegentreten.

An beiden Seiten des Tunnels miissen zur Herstellung
der Eisenbahn-Verbindung mnoch die anschliefsenden Bahn-
strecken ausgefiihrt werden, und zwar an der Siidseite von
Susa nach Bardonnéche auf 5,31 Meilen (40 Kilometer) Linge
und an der Nordseite von St. Michel nach Modane auf 2,2
Meilen (17 Kilometer) Linge. Nach den dieserhalb eingezo-
genen Erkundigungen liegt es in der Absicht, den Bau an
der Siidseite zwischen Susa und Bardonnéche schon im niich-
sten Friihjahr zu beginnen, wogegen an der Nordseite zwi-
schen St. Michel und Modane das Project noch nicht festge-
stellt sein soll. An der Siidseite betriigt der Hohenunterschied
zwischen Susa und Bardonnéche 2462,93 Fufs (773™), so dafs
bei gleichmiifsiger Vertheilung auf die ganze Liinge sich hier
eine Steigung von 1:51,75 ergeben wiirde. s lifst sich aber
sene gleichmiilsige Vertheilung nicht bewirken, und werden vor-
aussichtlich Steigungen bis za 1:40 eingefiihrt werden miissen.
An der Nordseite sollen dem Gefille des Arc-Thales ent-
sprechend Steigungen bis zu 1:30 erforderlich werden.

Die nach dem System des Ingenieur Fell iber den
Mout-Cenis zu erbauende Eisenbahn soll von St. Mi-
chel bis Susa in einer Gesammtliinge von 10,22 Meilen (77
Kilometer) hergestellt werden, und ist bereits an dem nord-
lichen Abhange des Mont-Cenis oberhalb Lanslebourg in einer
Hohe von etwa 5000 Fufs iiber dem Meere eine Strecke von
531 Ruthen (2 Kilometer) Liinge versuchsweise ausgefiihrt, auf
welcher Probefahrten stattgefunden haben.

Diese Eisenbabn hat eine Spurweite von 3 Fufs 6 Zoll
(1",20) und wird soweit als thunlich auf die vorhandene
Chaussee gelegt. Wo die Strafse nicht die erforderliche Breite
besitzt oder die Krimmungs-Verhiltnisse dies bedingen, wer-
den Erbreiterungen ausgefiihrt.

Die ungiinstigen Curven haben einen Radius von 127,
Fufs (40™). Die Steigungen betragen in maximo 1:12 bis
1:10, es sollen aber auch sogar Steigungen von 1:8 zu iiber-
winden gein, Das Geleise ist in Stuhlschienen auf Quer-
schwellen in gewihnlicher Weise hergestellt, hat aber in der

Mitte eine dritte, ganz durchlaufende, flach gelegte Schiene,
Zeitsehr. f. Bauwesen, Jahrg. XVI1,

welche auf einer iiber die Querschwellen gestreckten und mit
denselben fest verbundenen Langschwelle in eisernen Stiihlen
ruht und etwa 9 Zoll hoher liegt, als die beiden dulseren
Schienen. Zu beiden Seiten der mittleren Schiene laufen je
? horizontale Réder der Locomotive, welche mehr oder we-
niger gegen die Schiene geprefst werden konnen, um beim
Ersteigen der steilen Strecken unter Anwendung eines Sand-
streu- Apparates die nothige Adhdsion zu erreichen und zu-
gleich jede Entgleisung zu verhindern. Ueber die mittlere
Schiene sind an den Stolfsen Laschen gelegt, welche durch
Schraubenbolzen mit den Schienen und zuniichst am Stofse
auch mit den eisernen Stiihlen fest verbunden sind. Letztere
erhalten auf den Langschwellen eine solide Befestigung. Die
mittleren Schienen haben die gewéhnliche Linge und sind
aulser an den Enden in den geraden Linien noch 2 mal, in den
Curven aber bis zu 4 bis D mal unterstiitzt. Auf der ver-
suchsweise hergestellten Strecke hat man auch zu den mitt-
leren Schienen gewdhnliche Stuhlschienen mit gewdlbtem Kopf
und schmalem geraden Fufs verwendet; es wird jedoch be-
absichtigt, zur definitiven Ausfiihrung symmetrische Schienen
mit geraden Kopfen ohne Wolbung zu beschaffen, welche fiir
die horizontal laufenden Riider eine volle Beriihrungsfliiche
darbieten. An den Wegeiibergiingen und in den Ausweichun-
gen wird die mittlere Schiene soweit als erforderlich unter-
brochen.

Die hergestellte Probestrecke ist mit sehr vieler Sorgfalt
ausgefiibrt. Namentlich ist das Gestiinge, besonders in den
Curven mit grofser Accuratesse ausgerichtet.

Die Locomotive zum Betriebe dieser Bahn, welche schon
frither auf einer anderen Strecke benutzt sein soll, ist vier-
riidrig ohne Tender. Dieselbe hat 2 innen liegende Cylinder,
einen Radstand von 63 Fufs, gekuppelte Réiider von 25 Zoll
Durchmesser und aufserdem die erwithnten von der Maschine
bewegten horizontalen Réder. Coaks und Wasser befinden
sich vor und neben dem Kessel. Die Hinterriider der Loco-
motive werden an ihrer hinteren Seite durch gewdhnliche
Bremsklotze gebremst. Auflserdem ist fir die mittlere Schiene
eine besondere Bremsvorrichtung vorhanden, durch welche
eiserne Hebel fest an die Schiene angeprefst werden.

Eine andere iltere Locomotive fiir dergleichen Bahnen
hat 4 Cylinder und an den horizontalen Riiderr. unten Spur-
kriinze, welche jedoch spiiter nicht mehr fiir nothig gehalten
wurden.

Das Gewicht der Locomotive mit Coaks und Wasser be-
triigt rot. 360 Ctr.

Die Personenwagen und Giiterwagen haben einen etwas
geringeren Radstand als die Locomotiven. Dieselben sind an
jedem Ende mit einem Paar horizontaler Réder in der Hohe
der mittleren Schiene versehen, welche jedoch nicht verriickt
werden konnen und nur daza bestimmt sind, die Entgleisung
zu verhindern.

In einem Personenwagen sind 12 Sitzplitze vorhanden.

Die angestellten Versuchsfahrten sollen beziiglich der Si-
cherheit ein giinstiges Ergebnifs geliefert haben. Die Leistun-
gen beschriinken sich darauf, dals von der Locomotive zu 360
Ctr. Gewicht eine Gesammtlast von 500 Ctr. bei einer Ge-
schwindigkeit von 2 Meilen in der Stunde transportirt wurde.
Nach anderen Angaben hat die Last bis zu 600 Ctr. betragen,
und wiirde man einen leichten Personenzug in der Stunde
22 Meilen beférdern kénnen, Zur Beseitigung des Schnees
beabsichtigt man Schneepﬂﬁge zu verwenden, auch sollen be-
deckte Galerien zum Schutz gegen Lawinen soweit als erfor-
derlich angelegt werden,

Die Unternechmer Brassey & Co. beabsichtigen, die Her-
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stellung der ganzen Bahn nach der Construction und den Di-
mensionen der Probestrecke binnen 18 Monaten zu bewirken.
Ob die Anlage nur als eine voriibergehende — bis zur Voll-
endung des Tunnels — zu betrachten ist, oder ob solche

auch spiiter beibehalten werden wird, ist wohl noch nicht vor-
gesehen. Uebrigens hoffen die Unternehmer, bei einer Be-
nutzung bis zur Vollendung des Tunnels vollstindig ihre Rech-
nung zu finden,

Concurrenz- Ausschreiben fir Architekten

a) betreffend Entwiirfe fiir den Neubau einer evangelischen
Kirche zu Neunkirchen,

Die Familie Stumm zu Neunkirchen (Reg.-Bez. Trier)
beabsichtigt, dortselbst eine evangelische Kirche mit ca. 700
Sitzplitzen zu erbauen und fiir die Aufstellung des Bauplanes
zu derselben eine Preisbewerbung zu veranstalten. — Fiir das
besterachtete Project wird ein Preis von 60 Friedrichsd’or,
fiir das zweitheste ein Preis von 20 Friedrichsd’or ausgesetzt.
Die Beurtheilung der eingegangenen Projecte geschieht durch
eine von den Bauherren zu erwiihlende Commission, welcher
mehrere gepriifte Baumeister angehéren werden, — Als &ufser-
ster Termin fiir die Einlieferung der Projecte wird der 15.
Mai d. J. festgesetzt. — Diejenigen Herren Architekten, welche
sich an dieser Preisbewerbung zu betheiligen beabsichtigen,
wollen sich wegen Mittheilung des speciellen Programms und
Ertheilung sonstiger Auskunft miindlich oder schriftlich an Herrn
Pfarrer Riehn zu Neunkirchen wenden.

b) betreffend Entwiirfe fiic den Neubau eines Hospitals in
Diisseldorf.

Der Marien-Hospital- Verein beabsichtigt die Errichtung
eines Hospitals, welches @) ein allgemeines Krankenhaus,
b) ein Pflegehaus, c) eine Hauscapelle und @) ein Pocken-,
Cholera- resp. Typhus-Haus umfassen soll. Bauprogramm und
Situationsplan des Bauterrains liegen zur Einsicht bei dem
Vorsitzenden und dem Rendanten des Vereins, Reg.-Rath
v. Mallinckrodt und Mobelfabrikant Carl Hilgers offen,
und werden auf Wunsch Exemplare davon mitgetheilt werden.
Indem wir behufs Erlangung geeigneter Bau- Entwiirfe zwei
Preise im Betrage von 50 und 20 Friedrichsd’or hier-
durch aussetzen, laden wir die Herren Architekten zur Con-
currenz unter folgenden Bedingungen ein:

1. Was die zu losende Aufgabe betrifft, so ist dieselbe in
dem obenerwiithnten Bauprogramm des Niheren ent-
wickelt und dessen Inbalt maalsgebend.

2. Die Entwiirfe sind bis zum 1. August d. J. an den Herrn
Carl Hilgers hierselbst einzusenden.

3. Die Zuerkennung der Preise erfolgt durch eine von dem
unterzeichneten Vorstande zu berufende Commission,
welche aus 8 Mitgliedern des Vorstandes und 4 anderen
in Beziehung auf Bautechnik resp. innere Hospital-Ein-
richtung besonders sachverstindigen Minnern bestehen
wird. Die glicklichste Vereinigung mioglichster
Zweckmiifsigkeit aller Anlagen und Einrichtungen,
mdglichster Oekonomie in den Mitteln unter Ver-
wendung moglichst dchten und dauerhaften Mate-
rials, sowie endlich malerischer Wirkung des Gan-
zen — das ist der Gesichtspunkt, welcher fiir die Ent-
scheidung leitend sein soll.

4. Die gekronten Entwiirfe werden Eigenthum des Vereins,
welcher in Beziehung auf deren Ausfiihrung freie Hand
behilt. Die iibrigen Entwiirfe werden den betreffenden
Einsendern wieder zur Disposition gestellt werden.

5. Die Preise werden sofort nach geschehenem Spruch aus-
gezahlt.
Diisseldorf, den 26. Februar 1866.
Der Vorstand des Marien-Hospital-Vereins.
v. Mallinckrodt.

¢) betreffend Entwiirfe fiir den Neubau eines Bade-Etablissements
in Kissingen.

Die unterzeichnete Actien-Gesellschaft beabsichtigt den
Bau eines den Anforderungen der Wissenschaft und den Be-
diirfnissen des Kurorts Kissingen entsprechenden grofsen Ba-
de-Etablissements mit Restaurations-Lokalititen, und er6ffnet
hiermit die Concurrenz fiir einen geeigneten Bauplan.

Es ergeht daher an die Herren Architekten des In- und
Auslandes das ergebene Ersuchen, Pline fiir diesen Bau bis
zum 30. Juni 1866 einzureichen.

Als Preise fiir die beiden besten Pline sind 500 Thaler
und 250 Thaler Courant bestimmt, wobei bemerkt wird, dals
das Preis-Gericht spiter bekannt gegeben wird.

Die préiimiirten Pline werden Eigenthum der Gesellschaft.

Programm und Situationsplan sind von Herrn Friedrich
Feustel in Kissingen zu beziehen.

Kissingen, den 22. Februar 1866.

Der Vorstand des Actien-Bade-Etablissements.

d) betreffend Entwiirfe zu einer festen Strafsenbriicke iiber den
' Seeabflufs in Luzern.

Die Stadt Luzern beabsichtigt die Errichtung einer neuen
festen Strafsenbriicke {iber den Seeabflufs.

Der Stadtrath ladet nun die schweizerischen und auswiir-
tigen Techniker ein, sich bei dem Concurse zu betheiligen,
welcher zur Beibringung einer Auswahl von Bauplinen er-
offnet ist.

Die Concurspléine sind bis 1. Juli 1866 an die Canzlei
des Stadtrathes in Luzern einzureichen und es wird ausdriick-
lich bemerkt, dafs spiitere Eingaben keine Anspriiche auf Be-
riicksichtigung haben.

Jeder Plan ist mit einem Motto zu bezeichnen. Der Name
und die genaue Adresse der Concurrenten ist demselben in
einem besondern versiegelten und mit dem gleichen Motto ver-
sehenen Couvert beizulegen.

Fiir die besten Entwiirfe sind drei Preise von Fr. 1200,
800 und 400 ausgesetzt und es bleiben die mit Preisen be-
dachten Pline Eigenthum des Stadtrathes. Die iibrigen Ein-
sendungen werden den Herren Concurrenten wieder zugestellt.

Der Stadtrath wird nach Ablauf des vorgenannten Ter-
mins ein Preisgericht von drei unbetheiligten Sachverstindigen
bezeichnen, welches die eingelangten Arbeiten priifen und die
ausgesetzten Preise den bestgelungenen Entwiirfen, d. h. den-
jenigen, welche in technischer, praktischer und dsthetischer,
sowie auch in Gkonomischer Beziehung sich auszeichnen, zu-
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sprechen wird, wobei das Preisgericht freie Hand hat, zu er-
wiigen, ob die drei bestgelungenen Entwiirfe auch wirklich preis-
fihig und in welchem Grade als solche zu honoriren sind.
Im Uebrigen werden die Herren Concurrenten auf das
vollstéindige Concurs- und Bauprogramm verwiesen, welches
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nebst Stituationsplan und Flufsprofil auf der Stadtraths-Canzlei
in Luzern bezogen werden kann.
Luzern, den 14. December 1865.
Namens des Stadtraths: Der Priisident Abraham Stocker.
Der Stadtschreiber Schiirmann.

Mittheilungen

ans Veveinen.

Architekten - Verein zu Berlin.

Versammlung am 14. October 1865.

Vorsitzender: Hr. Alsmann. Schriftfiihrer: Hr. Fritsch.

Herr Bockmann legte eine Auswahl seiner Reiseskizzen
aus Italien und Griechenland vor. Er erliuterte dieselben
namentlich mit Bezug auf die Behandlungsweise und bezeich-
nete aus eigener Erfahrung als die gefihrlichste Klippe fiir
den Erfolg einer architektonischen Kunstreise das unwillkiir-
liche, im Anfange vorwaltende Bestreben, ,aus den Monu-
menten vor Allem ein schones Bildchen zu machen “, wodurch
eine malerische, mehr oberflichliche Auffassung leicht die
Oberhand gewinnt.

Herr von Quast berichtete iiber die unter seiner obe-
ren Leitung bewirkte, nunmehr vollendete Restauration der
Kirche zu Gernrode. Die Kirche ist durch Kugler, der sie
jedoch in véllig verbautem Zustande kennen lernte, zuerst
gewlirdigt, spiiter bekanntlich durch Puttrich aufgenommen
und nither beschrieben; doch war die Baugeschichte bisher
nicht ganz festgestellt. Erst durch die bei der Restauration
angestellten Untersuchungen sind nunmehr der Umfang und
die Gestalt des urspriinglichen durch den Markgrafen Gero
p. p. zwischen 958 und 965 errichteten einheitlichen Baues
als erwiesen anzusehen.

Derselbe umfafste das dreischiffige Langhaus, an welches
sich gegen Osten das Querschiff und der Chor mit ihren 3

Absiden anschlossen, wiihrend gegen We-

g sten die 2 runden Thiirme sich vorlegten,
zwischen denen eine niedrigere Vorhalle
sich befand. Ueber den Seitenschiffen
waren bei der ersten Anlage Emporen
angelegt, die mit Bogen auf Siulen ge-
gen das Mittelschiff sich 6ffneten. Ebenso
befand sich auf der Westseite eine Em-
pore, die wahrscheinlich gleichfalls Bogen-
a Gffnungen gegen das Mittelschiff hatte, wie
deren noch bei ¢ und & der Grundrils-
skizze erhalten sind. Im 12. Jahrhundert
wurde eine erhebliche Veriinderung vorge-
w nommen. Die Emporen wurden génzlich
beseitigt und die Seitenschiffe um so viel

erniedrigt, dafs deren Decke etwas hoher zu liegen kam, als
der ehemalige Fufsboden der Emporen. Dafiir wurden in
den beiden Armen des Querschiffs neue, niedrige Emporen
errichtet, Gregen Westen wurde eine zweite Absis vor die
Thiirme gelegt und zwischen denselben ein Glockenhaus em-
porgefiihrt, dessen ostliche Wand auf Pfeiler gestellt wurde,
die einen Theil der oben erwithnten Bogen bei & verdeckten
und mit der Vermauerung derselben im Verband standen.
Namentlich durch diesen letzteren Umstand ist der Beweis
gefiihrt, dafs die Zerstérung der Emporen mit der Errichtung
des Glockenhauses gleichzeitig, also, nach dem Style des letz-

teren zu urtheilen, in den Anfang des 12. Jahrhunderts
fallt.

Das Bauwerk ist von hohem kunstgeschichtlichen Inter-
esse, da es als die ilteste specifisch romanische Kirche in
Deutschland anzusehen sein diirfte und fast vollstéindig erhal-
ten ist. Die Ausfilhrung ist eine sehr solide und structive
aus grofsen, nicht ganz regelmifsigen Kalksteinquadern. Der
Styl ist sehr einfach aber durchaus einheitlich. Die Ueber-
deckung ist durchweg durch Balkendecken
bewirkt, die Mauerdfinungen sind iiber-
wiegend so gestaltet, dafs sie paarweise
mit dazwischen stehender Siule gekup-
pelt und mit einem gemeinschaftlichen
Entlastungsbogen iiberspannt sind. Da-
zwischen befinden sich zuweilen noch
kleine Rosettendffnungen. Bekannt sind die dreieckigen Bo-
gen am nordlichen Thurm, iberall, wo sie vorkommen, ein
Zeichen des hochsten Alters, Die Details sind durchweg
sehr roh, die Gesimse meist nur aus Platten und Schmiegen
zusammengesetzt, aber entschieden wirkungsvoll. Die Siulen-
Capitiile sind theilweise rohe Nachahmungen des korinthischen,
theilweise (namentlich an den Thiirmen) interessante Versuche
neuer Bildungsformen mit Motiven, die aus dem Holzbau
entlehnt zu sein scheinen.

Bei der Restauration, fiir die von der Herzoglichen Re-
gierung zu Anhalt unumschriinkte Geldmittel zur Disposition
gestellt waren, waltete das Bestreben vor, den Gegensatz
zwischen kiinstlerischer und archiiologischer Restauration zu
vermitteln. An der Architektur wurde daher mdoglichst we-
nig geiindert und nur der urspriingliche Zustand, soweit es
anging, erneuert. Die Emporen wurden vollig wieder herge-
stellt, wobei man noch die alten Balkenlocher vorfand und
benutzte. Der westliche Anbau mufste natiirlich erhalten
bleiben, doch wurde die Ostliche Wand des Glockenhauses,
um die oben erwiihnten Oeffnungen frei legen zu konnen,
etwas zuriickgesetzt und das Glockenhaus im Ganzen ein
wenig niedriger gelegt, um die Thiirme freier hervortreten zu
lassen. Die westliche Krypte wurde gegen das Mittelschiff
geoffnet.

Die kiinstlerische Neugestaltung erstreckte sich nament-
lich auf die doch nicht mehr im urspriinglichen Zustande er-
haltene Decke, die durchweg als reiche Schnitzdecke mit
runden, am Auflager vierkantigen, eichenen Balken erneuert
wurde. Es geschah dies namentlich, um diese alte, urdeut-
sche Technik des Holzschnitzwerks, die nach der Ansicht des
Herrn Vortragenden viel dlter ist als der romanische Styl,
und denselben bis weit in die Renaissance hinein iiberdauert
hat, neu zu beleben. Die Arbeit ist von gewdhnlichen Zim-
mergesellen unter ofterer Anschauung und dem Einflusse der
alten Holzdenkmale in Quedlinburg, Halberstadt, Wernige-
rode ete. nicht nur ganz vorziiglich ausgefiihrt, sondern hat

20°
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auch nur 1500 Thlr. Mehrkosten verursacht. Die Holzdecke,
die Bogenleibungen und die Ostabsiden sind mit reicher Ma-
lerei versehen, welche demniichst auch in der Westabside
ausgefiihrt werden soll.

Herr Adler iiberreichte dem Verein eine Ansicht seiner
im Bau begriffenen Thomaskirche zum Geschenk.

Von dem Vorsitzenden wurde ein Stiick des neuesten
atlantischen Telegraphenkabels vorgelegt.

Versammlung am 21. October 1865.
Vorsitzender: Hr. Afsmann. Schriftfihrer: Hr. Fritsch.

Herr Limmerhirt widmete dem Andenken des im
Laufe der Woche verstorbenen Baurathes Herrn Biirde einige
Worte und theilte eine kurze Lebensskizze und eine Ueber-
sicht von der Bauthiitigkeit des Verstorbenen mit, dem Berlin
die Ausfilhrung der Mehrzahl aller seit 50 Jahren gebauten
grofseren offentlichen Gebiude verdankt, und der namentlich
als der treue und unermiidliche Gehiilfe Schinkels, dessen
bedeutendste Projecte er ins Leben rief, sich ein Gedichtnils
geschaffen hat. Biirde hat ein Alter von 70 Jahren erreicht.
Seine hiesige Thiitigkeit begann, nachdem er als Jiingling in
den Freiheitskriegen gefochten und im Jahre 1817 sein Feld-
messer-Examen bestanden hatte, im Jahre 1818 mit dem Bau
des Schauspielhauses. Von seinen friiheren Bauten seien fer-
ner erwiihnt: das alte Museum 1823—26, der Mittelbau des
Gewerbe-Institutes 1827, der Umbau der Bank 1829—30, die
neue Packhofs-Anlage 1828—32, die Bau-Akademie 1831—34,
das Salzmagazin 1834, der erste Umbau der Miinze 1835 — 36,
die Einrichtung des Lustgartens, die Ingenieurschule, die Her-
stellung der Gensdarmenmarktthiirme, die Erweiterung des
Stadtgerichts 1838—46. Wegen seiner ausgezeichneten Lei-
stungen wurde er auf Verwendung Beuth’s von einem Examen
ganz dispensirt und 1832 zum Bauinspector, spiter, 1847,
zum Baurath ernannt. In den Jahren 1844 — 47 leitete er
den Bau des neuen Doms bis zu dessen Sistirung. In den
Jahren 1848—51 hat er die Lokale fiir alle in Preufsen mitt-
lererweile entstandenen parlamentarischen Kérperschaften ein-
gerichtet resp. gebaut: fiir die Berliner Nationalversammlung
in der Singakademie, im Concertsaal des Schauspielhauses und
im Dom zu Brandenburg, fiir das deutsche Rumpf-Parlament
in Erfurt, sowie spiiter fiir die erste und zweite Kammer
in Berlin. Nach dem Brande der ehemaligen ersten Kammer
ist die Durchfiihrung der Franzosischen Strafse und die schliefs-
liche Verlingerung derselben hauptsichlich den Bemiihungen
Biirde’s zu danken. In die letzte Periode seines Lebens fal-
len: der Umbau des ehemaligen Konigstidtischen Theaterge-
biudes, die neue Einrichtung des Schauspielhauses, das Palais
des Prinzen Adalbert, das Finanzministerium und schliefslich
der neue Erweiterungshau der Miinze, dessen Vollendung er
nicht mehr erlebt hat.

Herr Ernst legte die erste Lieferung des in seinem
Verlage erscheinenden Stiiler’'schen Werkes iiber das Schlofs
zu Schwerin zur Ansicht vor und riihmte die Ausstattung
desselben als ebenbiirtig den besten englischen und franzosi-
schen Werken.

Von den im Fragekasten befindlichen Fragen wurde eine
Frage nach der besten Dachrinnenconstruction bei Anwen-
dung einer Attika durch die allgemeine Ansicht zu Gunsten
der bekannten Knoblauch’schen, verdeckt innerhalb des Dach-
bodens liegenden Rinne entschieden.

Der Vorsitzende Herr Afsmann gab einige niihere No-
tizen iiber das Haus in der Wasserthorstrafse, dessen am
Tage vorher erfolgter Einsturz ganz Berlin in Aufregung ver-
setzt hatte.

Das betreffende Gebiiude war auf einem Hofe mit einem
Theil der Vorderfront an einen Seitenfliigel gelehnt, im Uebri-
gen freistehend, 57 Fufs lang, 38 Fufs tief erbaut. Dasselbe
enthielt einen Keller und 5 Geschosse und war in den obe-
ren Stockwerken, die als Tischlerwerkstiitten benutzt wur-
den, nur durch eine Mittelwand getheilt, welche durch 3
Gurtbogendffnungen von 11 Fufs lichter Weite mit 2 Zwi-
schenpfeilern von 3 Fufs Breite durchbrochen war. Die
Mauerstirken waren bei den Frontmauern in den obersten
beiden Geschossen 15 Zoll, in den beiden darunter liegenden
21 Zoll, im Erdgeschols 26 Zoll, im Keller 31 Zoll. Die
Mittelwand war in den oberen Geschogsen 15 Zoll, im Keller-
geschofs 21 Zoll stark, die 38 Fufs langen, freistehenden
Giebel im Keller und Erdgeschofs 15 Zoll, sonst 10 Zoll
stark. Das Gebiiude ist vollstéindig in sich zusammengestiirzt;
nur der Theil der Mittelwand, in welchem die massiven Leimkii-
chen und die Schornsteine sich befanden, ist stehen geblieben.

Als die wahrscheinliche Ursache des Iinsturzes ist die
Beschaffenheit der Mittelwand im Keller zu bezeichnen, wo
in der 2 Stein starken Mauer unregelmiifsige Kalksteine ohne
Verband mit den Ziegeln vermauert sich vorfanden. Mog-
licherweise hat zu der Katastrophe auch beigetragen, dals
in den Tischlerwerkstitten zum Anbringen der sogenannten
»Bammelagen® in die 3 Fufls breiten Mauerpfeiler der Mittel-
wand von beiden Seiten 8 Zoll tiefe Licher eingestemmt wor-
den sein sollen.

Seit Wochen waren iibrigens Bewegungen in den Pfei-
lern beobachtet worden. Die Bogen der Mittelwand waren
verankert. Als Mortel zu derselben war Kalk und Cement,
zu dem iibrigen Mauerwerk ein ziemlich schlechter Kalkmor-
tel verwendet. Eine Ueberlastung durch Bretter scheint nicht
stattgefunden zu haben.

Die Abnahme des Baues war in iiblicher Wejse durch
zwei Rathsmeister erfolgt und sind in dem betreffenden Pro-
tocolle keine Erinnerungen gemacht. ‘

An diese Mittheilung kniipfte sich eine kleine Discussion
iiber die Mittel, um é#hnlichen Ungliicksfiillen vorbeugen zu
konnen. Als Wurzel des Uebels wurde die zunehmende Ver-
schlechterung des Handwerks, der immer fiihlbarere Mangel
an guten Gesellen und zuverldssigen Polieren anerkannt,
Ueber die einzuschlagenden Gegenmaalsregeln differirten die
Ansichten. Wiihrend von der einen Seite vorgeschlagen wurde,
anstatt der jetzigen Rathsmeister besoldete Beamte zur Con-
trolirung und Abnahme der Privatbauten anzustellen, wurde
von der anderen Seite geltend gemacht, dafs alle Priiventiv-
Maafsregeln sich als nutzlos erweisen diirften, auch mit dem
nach Gewerbefreiheit strebenden Geiste der Zeit in directem
Widerspruche stéinden und dafs wirkliche Hiilfe nur in einer
energischen Handhabung der strafgesetzlichen Bestimmungen
gegen alle fahrlissigen Meister, namentlich auch gegen soge-
nannte ,Schutzmeister® gefunden werden kdnne.

Herr Orth ergiinzte seine friiheren Mittheilungen iiber
die neue Briicke der Verbindungsbahn am Unterbaum durch
Besprechung und Erléuterung der constructiven Details. Eine
ausfiihrliche Publication iiber die ganze Bau-Ausfiihrung ist
jedenfalls in der Zeitschrift fiir Bauwesen zu erwarten. Aufser-
dem legte Herr Orth noch das Project zu einer nach dem-
selben Princip construirten Briicke auf der Berlin - Gorlitzer
Bahn mit 3 Oeffnungen & 60 Fufs vor, bei welcher die Hohe
der Eisenconstruction in der Mitte nur 11 Zoll betriigt, sowie
einige Projecte zu Wege - Ueberfilhrungen, bei denen die
ganze Hohe zwischen Schienenoberkante und Constructions-
Unterkante in der Mitte sogar bis auf 11} Zoll ermiifsigt ist.
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Versammlung am 28. October 1865.
Vorsitzender: Herr Afsmann. Schriftfihrer Herr Fritsch.

Der Vorsitzende macht die Mittheilung, dafs im Laufe
dieses Winters im Lokale des Vereins kunstgeschichtliche
Vorlesungen gehalten werden sollen, wie solche in fritheren
Jahren schon mehrfach stattgefunden haben. Herr Professor
Eggers ist zu einem Cyklus von Vortriigen iiber die Kunst
unter den Pipsten Julius IL. und Leo X. gewonnen worden,
und fordert der Vorsitzende zur Subscription auf.

Herr Meyer berichtet iiber den vor einigen Wochen er-
folgten Einsturz eines Getreidespeichers in der Alexander-
strafse.

Das Gebiiude war excl. Treppenhaus 69 Fuls lang, 50
Fufs 10 Zoll tief, excl. Keller 5 Stock hoch ausgefiihrt und
waren zur Unterstiitzung der Balken 2 Reihen Unterziige
darin angebracht, die von Doppelstielen getrdgen wurden,
welche im Keller auf Mauerpfeilern ruhten. Die Mauerstiir-
ken entsprachen nicht nur den bei der baupolizeilichen Revi-
sion des Projects genehmigten, sondern waren theilweise noch
grolser, ebenso waren die Dimensionen der Holzer vollig aus-
reichend und mufs {iberhaupt die ganze Bau- Ausfiilhrung im
Vergleich zu der sonst iiblichen als eine vorziigliche bezeich-
net werden. Abweichungen von der revidirten Bauzeichnung
waren insofern vorgekommen, als einmal das Gebiude 50
Fuls 10 Zoll statt 46 Fuls tief ausgefiihrt worden ist, ande-
rerseits die Abmessungen mehrerer Pfeiler veriindert worden
sind (ohne jedoch ihren Quadratinhalt zu verringern), und
dals statt der projectirten Gurtbogen zur Verbindung der
Stiitzpfeiler im Keller, sowie iiber der Durchfahrt im Erdge-
schosse doppelte schmiedeeiserne Triiger angewendet wor-
den sind.

Ursache des Einsturzes ist jedenfalls das Weichen einer
Mittelstiitze gewesen, da die Frontwiinde nach Innen gefallen
sind, Die Untersuchung und Aufgrabung hat auch hier er-
geben, dals bei einem der Stiitzpfeiler im Keller iiber dem
Fundament noch unregelmiifsige Kalksteine vermauert waren,
Auch hat sich herausgestellt, dafs diese Pfeiler siimmtlich
isolirt fundamentirt waren und dais das Fundament nur um
6 Zoll auf jeder Seite verbreitert war. Ebenso mufs es als
Verstols geriigt werden, dafs die in der untern Platte nur
3% Zoll breiten schmiedeeisernen Triiger ohne Zwischenlager
auf die Pfeiler gestreckt waren.

Der Herr Vortragende hat im Verlaufe der letzten Wo-
chen sehr viele Speicher im amtlichen Auftrage revidirt. Er
theilte mit, dafs er hierbei als die zuliissige hichste Belastung
unter gewohnlichen Verhiiltnissen, also bei 9 und 10 Zoll
starken, 3 Fuls von Mitte zu Mitte entfernten, 14 Fufs frei-
tragenden Balken, eine 3 Fuls hohe Aufschiittung von Rog-
gen angenommen habe. Dies ergiebt pro Quadratfufs Grund-
fliche eine Last von ca. 120 Pfund, resp. mit Hinzurechnung
von H0 Pfund fiir das Gewicht der Construction und zufil-
lige Erschiitterungen eine Gesammtlast von 170 Pfund. Un-
ter Annahme einer gleichen Belastung wiirde jener Pfeiler,
der wahrscheinlich Ursache des Einsturzes gewesen ist, un-
gefiibr mit 107 Pfand pro Quadratzoll Querschnitt in Anspruch
genommen worden sein, was durchaus nicht ungewdéhnlich
ist. Nach einer aus der Versammlung gegebenen Notiz sol-
len die Vierungspfeiler der hiesigen Michaeliskirche ca. 430
Pfand pro Quadratzoll zu tragen haben. Zur Zeit des Bin-
sturzes ist {ibrigens auch in dem betreffenden Speicher eine
bei Weitem héhere (angeblich 4 bis 6 Fufs) und dabei unregel-

miifsige Schiittung vorhanden gewesen. Im Laufe der wei-

teren Besprechung wurde auch die Frage iiber die hochste zu-

liissige Belastung des Sandbodens angeregt. Herr Weishaupt
erwiihnte, dafs beim Bau der Wittenberge’schen Briicke Unter-
suchungen dariiber angestellt seien. Als die Grenze, welche
man gewdhnlich nicht iiberschreitet, wurde im Allgemeinen
eine Belastung von 20 bis 25 Pfund pro Quadratzoll Grund-
fliche angegeben, doch soll dieselbe bei der hiesigen Schlofs-
kuppel und der Synagoge ungefihr 50 Pfund betragen.

Herr Meyer legte schliefslich noch Proben der Ziegel-
steine aus einem Hause in der Bernauer Stralse vor, das we-
gen Gefahr des Einsturzes polizeilich geriumt worden ist.
Dieselben waren mit Leichtigkeit zu zerbrechen und zwischen
den Fingern zu Staub zu zermalmen.

Demniichst machte Herr Lucae einige Mittheilungen iiber
eine Dampfwalze, welche er wihrend seiner letzten Anwe-
senheit in Paris in Thitigkeit gesehen hatte. Dieselbe be-
steht aus einem holzernen, 5 Meter langen Geschlinge, in
welches die beiden 14 M. im Durchmesser grofsen eisernen
Walzen eingespannt sind. Ueber der vorderen befindet sich
die Maschine, wozu eine vorhandene Locomobile benutzt
ist, iiber der hinteren der Tender und das Kohlenbehiltnifs,
dazwischen der Raum fiir den Maschinisten und den Lenker
der Maschine. Die Bewegung der Rider wird durch Ketten
tibertragen, welche auf mit Zihnen besetzten Trommeln lau-
fen. Am Bemerkenswerthesten ist die Lenkung der ganzen
Vorrichtung, die mit iiberraschender Leichtigkeit von Statten

geht, Wiihrend néimlich je ein Achsen-
lager der Walzen fest ist, sind die bei-
den gegeniiberliegenden in der Liings-
richtung der Maschine verschiebbar, so
dals die Walzen die nebenstehend skiz-
zirten Lagen annehmen kénnen, wo-
durch eine Zickzackbewegung ermog-
licht ist. Herr Lucae erwiihnt, dafs er
- diese Notizen dem Architekten Herrn
Braun in Paris verdankt, der eventuell gern bereit sein wiirde,
speciellere Zeichnungen und Beschreibungen dariiber in der
Zeitschrift fir Bauwesen zu veroffentlichen.

Herr Lucae schilderte ferner einen Besuch des beriihm-
ten Rothschild’schen Schlosses Ferriéres und gab eine kurze
Beschreibung von demselben. Es liegt ca. 4% Meilen von
Paris an der Strafsburger Eisenbahn in einer nicht gerade
schonen Gegend. Bei dem Bau sind sehr viele Architekten
thitig gewesen. Der urspriingliche Entwurf ist von dem
Englinder Paxton ausgegangen und war, wie die Grundan-
lage noch jetzt verriith, mittelalterlich, die schliefsliche Voll-
endung ist dem Pariser Architekten Lamy anheimgefallen,
Das Aecufsere macht den Eindruck eines fiirstlichen Schlosses
und ist unter Anwendung eines vorziglichen marmorartigen
Kalksteing in einer Pilasterarchitektur ausgefiihrt, der man
eine gewisse Reinheit aber auch Niichternheit nicht abspre=
chen kann. Das Innere ist mit einer fabelhaften Pracht un-
ter Anwendung aller erdenklichen kostbarsten Materialien auss
gestattet, in Folge dessen aber auch kaleidoskopisch iiberla=
den. Am interessantesten ist der grofse Raum in der Mitte
des Gebiiudes, um den sich die iibrigen Theile gruppiren, das
Wohnzimmer der Familie, 84 Fufs lang, 42 Fuls breit, ca. 40
Fuls hoch. Dasselbe ist durch Oberlicht, am Abend nach
dem bei den neueren franzosischen Theatern angewendeten
Princip durch aulserhalb angebrachte Gasflammen erleuchtet.
Durch diese helle Decke und die geschickte Decoration (in
halber Hohe ist eine durchlaufende Galerie auf Atlanten an-
gebracht, der untere Theil mit rothen Sammettapeten, der
obere mit Gobelins bekleidet) macht der Saal durchaus nicht
den wiisten Eindruck, den man nach den Dimensionen erwar-
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ten sollte, sondern im Gegentheil den Eindruck wohunlicher Be-
haglichkeit. FHierzu tréigt auch die Meublirung bei, die 6 bis
8 verschiedene Etablissements von Sophas und Tischen, ein
Billard, einen Concertfliigel u. s. w. umfalst.

Gegen Norden schliefsen sich ein Vestibiil mit 2 Trep-
pen und davor die Unterfahrt, gegen Westen das Haupt-
treppenhaus, gegen Siiden ein durch Siiulen getheilter Saal
mit einer Vorhalle nach dem Garten, gegen Osten eine Reihe
von Silen mit davor liegender offener Siulenhalle, als Haupt-
riume an, die 4 Ecken werden von vorspringenden Thurm-
bauten flankirt. Die beiden Hauptcorridore auf den Liings-
seiten des mittleren Saals sind durch Oberlicht in beiden
Stockwerken erhellt, indem der obere Corridor nur in halber
Breite als Galerie durchgefiibrt ist.

Die Kiichenanlagen befinden sich 100 Schritte vom
Schlofs entfernt. Die ca. 48 Fuls und 26 Fufs grofse, halb
iiber, halb in der Erde liegende Hauptkiiche ist durch einen
Tunnel mit dem Schlosse verbunden, in welchem auf einem
seitlichen Vorsprunge in Tischhohe eine Duodezeisenbahn die
Speisen nach dem Schlosse beférdert.

Die Baukosten der Gesammt-Anlage sollen sich auf circa
14 Millionen Francs belaufen haben.

Versammlung am 4. November 1865.
Schriftfihrer: Hr. Hering.

Nachdem durch iibliche Abstimmung die Aufnabme der
Herren: Busch, Grétzebauch, Hochberger, Fritze, Hachenberg,
Hahn, Wiichter, Mitscher, May, Schiiffer, Heim, Gabriel,
A. Busse, Kubale, Totz, Kratz, Vehsemeier, Taeglichsbeck,
Lemcke, Stuertz als Mitglieder des Vereins erfolgt war, kamen
innere Angelegenheiten desselben zur Berathung.

Von den eingegangenen Monatsaunfgaben erhielt Herr
Friihling das Andenken fiir die beste Losung einer Bahn-
hofs-Anlage; die Abstimmung iiber die Entwiirfe zu einem
Trinkbrunnen blieb vorbehalten.

Vorsitzender: Hr. Alsmann,

Versammlung am 11. November 1865.
Schriftfihrer: Hr. Hering.

Der Vorsitzende schenkt der Bibliothek ein Exemplar
der von ihm herausgegebenen Hiilfstafeln zur Berechnung
eiserner Stiitzen und Triiger, wofiir ihm der Dank des Vereins
votirt wird.

Herr Grund beantwortet einige friiher im Fragekasten
befindliche Fragen. Im Betreff der Héhe der Masten bei
Flufsfabrzeugen erwihnt derselbe, dafs ein bestimmtes Ver-
hiiltnifs zwischen Mast und Linge des Schiffes nicht obwalte,
die Grofse jenes sich vielmehr nach der Terrainbeschaffenheit
richte; Berge und Wilder, welche die Ufer begrenzen, be-
dingen hohe Masten, die sich daher auf den Elbkéibnen bis
110 Fufs, ja bis zu 120 Fufs Hohe vorfinden. Die grofsten,
die obere Elbe befahrenden Kihne seien 19 bis 20 Fufs breit,
140 Fuls lang. Da die Schleusen fiir solche Dimensionen nicht
eingerichtet sind, kénnen diese Kihne fiir die Canalschifffahrt
nicht benutzt werden. Die Kiihne auf der Nieder-Elbe sind
bis 224 Fuls breit, 160 Fufs lang, der Mast hat an der Wurzel
18 bis 22 Zoll Maximal-Durchmesser.

Auf dem Rhein wurde vor Erbauung der Colner Briicke
mehr gesegelt, jetzt fast nur von den aus Holland herauf-
kommenden Schiffen, wiihrend die iibrigen sich zu Berg
schleppen lassen. Im Jahrgang 1863 der Z. f. B. finden sich
Mittheilungen iiber die beim Bau der Célner Briicke zu Grunde
gelegten Dimensionen der Fahrzeuge. Der Mast ist 90 bis

Vorsitzender: Hr. Afsmann.
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100 Fufs hoch, 18 bis 20 Zoll unten stark, 80 bis 90 Ctr.
incl. Takelage schwer. Speciell hatte ein Schiff von 8456 Ctr.
Tragfihigkeit einen 934 Fuls hohen Mast. Dergleichen Schiffe
sind ca. 150 Fufs lang, 22 bis 24 Fufs breit. — Die grofsten
den Rhein befahrenden Schiffe sind die grofsen Kollen-
schiffe, deren gegenwiirtic 12 vorhanden; sie fassen 10000
bis 12000 Ctr. und ein in diesem Jahr fiir M. Stinner er-
bautes Schiff triigt sogar 14000 Ctr. Zu dergleichen grofsen
Dimensionen ist man zaniichst aus Riicksicht auf billigen
Transport gekommen, aber auch dadurch, dafs die Remorqueure
wegen des engen Fahrwassers oberhalb St. Goar und bis
durch das Binger Loch nur 2 Schiffe gleichzeitig schleppen
diirfen. Letzterwiihnte Schiffe sind 200 bis 230 Fufs lang,
25 Fufs breit und haben einen Tiefgang von 6 bis 63 Fuls.
Ihr Vordersteven steigt schriig an und Dbildet eine scharfe
Kante. Da sie nur bei giinstigem Winde die Segel benutzen,
ist der Mast verhiiltnifsmifsig klein.

Herr Grund ging hierauf zu einer ,iiber die Verbindung
der Schiffbriicken mit dem Lande“ gestellten Frage iiber. Die
Bicke, welche den die Strafsbalken unterstiitzenden beweg-
lichen Unterzug tragen, sind theils in den Pontons, theils im
Flusse selbst aufgestellt. Die Verstellung des Unterzuges bei
wechselndem Wasser geschieht bei unbelasteter Briicke; ist
der Unterzug an der richtigen Stelle, so wird die denselben
hebende Kette oder Schraube durch je einen an beiden Enden
unter den Unterzug gesteckten Splint entlastet. Der Unter-
zug selbst, der oft nur geringe Dimensionen, in Diisseldorf
z. B. nur 10 u. 12 Zoll hat, wird gegen Brechen noch durch unter-
gestellte Stiitzen gesichert. Bei seichtem Flufsbette legt man
wohl auch das erste Ponton weiter vom Ufer ab, wobei es
nothig ist, die Strafsbalken durch einen an ein Hingewerk
gehiingten Unterzug zu unterstiitzen. Die Construction ist, da
sie bei Bisgang entfernt werden mufs, mdglichst einfach und
nicht zu steif zu wiihlen, da es fiir Schiffbriicken vortheilhaft
ist, wenn die Fahrbahn iiberall etwas elastisch bleibt. —

Herr Sluyterman van Langeweyde hielt einen lin-
geren Vortrag iiber die Traject- Anstalt zwischen Lauenburg
und Hohnstorf. Dieselbe liegt in der Route Hamburg resp.
Liibeck - Biichen - Lauenburg-Liineburg etc. und schafft einen
niheren Weg von Hamburg resp. Libeck nach Hannover,
Frankfurt a. M., u. s. w. Zur Ueberschreitung der Elbe wurde
anstatt einer kostspieligen Briicke eine Traject-Anstalt ausge-
fihrt. Der Weg, den die Dampffihre mit Riicksicht auf das
Fahrwasser zu nehmen hat, ist dem Steuermann durch Signal-
laternen am Ufer bezeichnet. Zur Verbindung der beiden
Telegraphenstationen in Lauenburg und Hohnstorf ist ein Kabel
durch den Elbstrom gelegt. Zum Schutz der Landungsstellen
gegen Strom und Eisgang ist in Lauenburg ein Erddamm, in
Hohnstorf ein holzerner Hafendamm angeordnet. An beiden
Ufern sind aufserdem hélzerne Landungsgeriiste ausgefiihrt.
Von diesen aus besteigen die Passagiere das Schiff von dessen
Breitseite aus, wogegen die Waggons an dessen Kopfseite
mittelst einer mit 1:9 geneigten Ebene auf das Schiffsverdeck
herabgelassen werden. Bei Ankunft von Personenziigen wird
das Dampfschiff nur als Personenfihre benutzt. Dasselbe
schafft die Passagiere in 10 Minuten nach dem Bahnhofe des
anderen Ufers, ohne sich weiter mit Waggons zu belasten.
In der Zwischenzeit zwischen zwei Personenziigen ist das
Schiff mit der Expedition der Giiterziige beschiftigt, und zwar
werden jedesmal 4 Giiterwagen gleichzeitig iibergefiihrt. Zum
Heraufziehen der Waggons ist eine stechende Dampfmaschine
ausgefiihrt; beim Herablassen wird diese ausgeriickt und ein
Arbeiter an einer Bremse aulserhalb des Maschinenhauses
regulirt die Geschwindigkeit des herabfahrenden Wagens. Am
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untern Ende der geneigten Ebene vermittelt ein Schlitten den
Uebergang auf die Fihre. Derselbe wird nur beim Wechsel
des Wasserstandes heraufgezogen oder herabgelassen und zwar
innerhalb der Grenzen von -- 1 Fuls 3 Zoll bis -+ 17 Fuls
am Pegel. Die zar Fiihrung des Schlittens dienenden Schienen
laufen an der #ufseren Seite der Schienen des gewdhnlichen
zam Herabfahren der Wagen bestimmten Schienenstranges,
so dafs 4 einzelne Schienen auf den Schwellen befestigt sind.
Der Schlitten bildet nach der Wasserseite eine frei ohne An-

spannung der Haltekette spielende Klappbriicke, welche der -

Bewegung des Schiffes beim Auflaufen des Waggons auaf das-
selbe folgt. Beladen liegt das Schiff mit seinem Schienen-
strange 6 Zoll tiefer, im unbeladenen Zustande 6 Zoll hoher,
als die Geleise auf dem Schlitten. Die geneigte Ebene heraunf
werden die Waggons mit 3 Fuls Geschwindigkeit pro Secunde
gezogen. Nach Ankunft der Wagen am oberen Ende der ge-
neigten Ebene wird das Geleise derselben durch umgeworfene
Drehklétze gesperrt. — Sechs-Riider sind in der Regel vom
Betriebe ausgeschlossen, da beim Passiren der Curve zwischen
dem horizontalen Geleise des Schlittens und dem geneigten
Geleise der Ebene das mittlere Réiderpaar in der Luft schwe-
ben wiirde.

Im Winter hilt das Dampfschiff durch stetes Hin- und
Herfahren die Rinne der Ueberfahrt so lange als moglich offen
friert dieselbe dennoch fest zu, so wird der Giiterverkehr auf
der festen Eisdecke bewirkt, auch werden die Passagiere
durch Bahnbeamte an sicheren Stellen iiber das Eis geleitet.

Die Maschine hat 2 horizontale Cylinder, variable Ex-
pansion, Vor- und Riickwiirts - Steuerung; der Kessel ist auf
60 Pfd. Ueberdruck concessionirt, hat 44 Fuls Durchmesser,
dulsere Feuerung und ein inneres Siederohr. Der verbrauchte
Dampf wirmt mittelst einer der Warm-Wasser- Circulations-
heizung éhnlichen Construction das in einem im oberen Stock-
werk aufgestellten Behiilter befindliche Speisewasser fiir den
Kessel und die Locomotiven vor.

Die Maschine soll 600 Ctr. mit 3 Fuls Geschwindigkeit
pro Sccunde lings der geneigten Ebene emporziehen. Ohne
Riicksicht anf Reibung ergiebt sich hiernach eiue Stiirke der
Maschine von 600 . 100 . 8 . 1 = 20000 Sec. Fpfd. = rot. 42
Pferdekriifte. Mit Riicksicht auf die Reibungswiderstiinde etc.
hat man die Maschine 46 Pferdekriifte stark construirt. Der
Kolbenhub wurde zu 20 Zoll, die Kolbengeschwindigkeit zu
3,5 Fuls pro Secunde, der Dampfdruck im Cylinder zu 32 Pfd.
pro Quadratzoll angenommen; danach wurde der Kolbendurch-
messer auf 13 Zoll normirt.

Der Dampfkessel ist nicht im Stande, so viel Dampf zu
erzeugen, als bei ununterbrochenem Betriebe erforderlich wiire.
In den Betricbspausen steigert sich die Dampfspannung bis
zu 60 Pfd. Ueberdruck, nimmt jedoch wiihrend des Betriebes
" nach und nach ab, weshalb die Dampfspannung im Cylinder
nur mit 32 Pfd. in Rechnung gebracht ist.

Die Uebertragung der Bewegung auf die aufserhalb des
Gebiiudes angebrachte Seiltrommel von 2 Fuls 8 Zoll Durch-
messer geschah durch einfaches Vorgelege mit 1:3 Um-
setzungsverhiltnils. Da jedoch das bald abgenutzte Hanfseil
durch ein Drahtseil ersetzt und der Trommel-Durchmesser
demnach auf 8 Fuls vergréfsert werden mulfste, wurde ein
zweites Vorgelege mit 1:3 ndthig, um die frithere Geschwin-
digkeit von 3 Fufs pro Secunde wieder herzustellen.

Die Bewegung des Schlittens auf der Lauenburger Seite
geschieht durch einen Flaschenzug, dessen feste Rolle an einer
grofsen, vorn und hinten verankerten 1}zdlligen Kette be-
festigt ist, auf der Hohnstorfer Seite dagegen wird der Schlitten
durch eine um eine besondere Trommel geschlungene Kette

mittelst der Dampfmaschine regulirt. Die Passagiere bestei-
gen das Schiff von dem parallel der geneigten Ebene (1:9)
geneigten Landungsgeriist aus mittelst Laufbriicken, die je
nach den Wasserstiinden an verschiedenen Stellen ausgelegt
werden. Diese Laufbriicken sind aus gesprengten Brettern
nach dem Princip der Laves’schen Balken leicht construirt
und mit eisernem Gelinder versehen. Der Schlitten ist aus
Schmiedeeisen construirt und kostete 5500 Thir. Die Fest-
stellung desselben geschieht durch Stopperplatten auf der oben
erwilhnten verankerten Kette, durch Bremsen und durch seit-
lich an Pfiblen befestigte Nothketten.

Die Dampffihre hat 150 Pferdekraft, ist 140 Fufs lang,
43 Fufls breit, hat 3 bis 4 Fufls Tiefgang, ist in Magdeburg
als Raddampfer erbaut und hat 46000 Thlr. gekostet. Die
Platten sind } bis § Zoll stark. Zur Reserve dient ein kleines
Fihrschiff ohne Geleise, fiir Passagierbeférderung und zum
Eisbrechen resp. Offenhalten der Rinnen. Es fiihrt den Prahm,
auf welchen im Falle der Untauglichkeit des grifseren Fiihr-
schiffes die Waggons herabgelassen werden, an der Seite.
Dieses Dampfschiff ist 40 Fufs lang, 13 Fufls breit, hat 4 Fuls
Tiefgang und ist fiir 5650 Thlr. in Hamburg erbaut. Sollte
die stehende Maschine zeitweise unbrauchbar werden, so zieht
eine auf dem Bahnhofe laufende Locomotive an einem langen
Seil die Waggons einzeln herauf.

Die Gesammtkosten betrugen:

Lauenburger Seite S 59150 Thlr.

Hannoversche Seite . . . . . . . . . 74441 -

Gemeinschaftliche Schiffe, Telegraphen ete. . 64470 -
Summa: 198061 Thir.

An den Kosten der Lauenburger Seite nehmen die Berlin-
Hamburger und die Liibeck-Biichener Eisenbahn-Gesellschaft
Theil im Verhéltnifs 1 : 4.

Der Betrieb der Trajectanstalt begann am 15, Miirz 1864.
Seine Leitung wechselt alle 3 Jahr zwischen Hanndverscher
Verwaltung und der Direction der Berlin- Hamburger Eisen-
bahn; gegenwiirtig leitet ihn die Hanndéversche Verwaltung. —

Eine Frage, betreffend die projectirte Pflasterung der
Chelsea-Kettenbriicke zu London wurde dahin beantwortet,
dafs sich Steinschiittung in Asphalt auf eisernen Platten da-
selbst nicht bewiihrt habe. Die Briicke hat jetzt Klotzpflaster
erhalten.®)

In Bezug auf die Construction der Cassetten in der Siulen-
balle des neuen Museums theilt der Vorsitzende mit, dals
dieselben durch gufseiserne L férmige Balken, die auf den
Architraven aufliigen, gestiitzt wiirden. Die eigentlichen Cas-
setten-Balken sind durch scheitrechte Bégen aus porésen Mauer-
steinen in Cement gebildet, die Fiillung durch Tépfe von 4 Zoll
Durchmesser und gleicher Héhe auf wenig gewdélbter Lehre
in Cement.

Herr Adler legt einen von ihm gefertigten Entwurf zu
einer Kirche zu 1000 Sitzpliitzen fiir Heppens an der Jahde
vor. Die Kirche ist eine Kreuzkirche mit Vierungsthurm, der
sich mittelst theilweiser Auskragung nach Innen bis zu einer
Totalhohe von 180 Fufs gipfelt und in eine undurchbrochene
Backsteinspitze endet. Zu den in den Kreuzfliigeln angeord-
neten Emporen fiihren 2 in kleineren Thiirmen angeordnete
Treppen. Jochweite: 17 Fufs; Spannweite des Langschiffes:
31Fufs. Da die Kirche bequem zu erweitern sein soll, ist
der Thurm so projectirt, dafs er auch bei einer Verlingerung
der Kirche, etwa um 2 Joche, noch dominirt; er erscheint da-
her fiir den vorliegenden Entwurf etwas zu grofs bemessen.
Aus gleichem Grunde ist auch die Westfacade einfach ge-

*) Vergl. Verhandlung vom 18. November 1865.
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balten. — Da die Kirche vorlidufig einen mehr lindlichen Cha-
rakter behalten wird, sind offene Stiihle gewiihlt und der Sitz-
platz auf 2 Fufs 6 Zoll und 1 Fufls 6 Zoll normirt. Fiir ge-
schlossene Sitze wiire dies, trotz der Angaben in den ,Kirchen-,
Pfarr- und Schulhiiusern zu gering. Fiir diese geniigt erst
ein Maals von 2 Fuls 8 Zoll, besser 2 Fufls 9 Zoll und 1 Fuls
8 Zoll.

Versammlung am 18. November 1865.
Vorsitzender: Hr. Koch. Schriftfihrer: Hr. Hering.

Herr Ernst hat der Bibliothek das 75. Heft des Archi-
tektonischen Skizzenbuches zum Gesckenk iibersandt, wofiir
der Vorsitzende den Dank des Vereins ausspricht.

Herr Heidman nimmt eine Frage vom 11. November,
betreffend die Chelsea-Briicke zu London wieder auf. Es be-
ziehen sich seine vor acht Tagen gemachten Angaben, wie
augenscheinlich auch die gestellte Frage, nicht auf diese, son-
dern auf die neue Lambeth-Briicke. Seine Angaben iiber
letztere leitet der Vortragende durch eine allgemeine Ueber-
sicht des Themselanfes durch London mit seinen Briicken,
Docks und hervorragenden Uferpunkten ein. Die Lambeth-
bridge liegt zwischen der Vauxhall-Briicke und der West-
minster-Briicke und ist in der Reihe der Londoner Briicken,
von oberhalb gerechnet, die fiinfte, wihrend Chelsea-bridge
die zweite ist. Die Lambeth-Kettenbriicke, iiber welche sich
detaillirtere Angaben in William Humber’s ,Record of the
progrefs of modern engineering“ finden®), ist eine Ketten-
briicke mit sogenannter steifer Fahrbabhn von 3 vollen Oeff-
nungen a 268 Fuls engl. Die Fahrbahn steigt nach der Mitte
stark an und es sind daher die auf beiden Mittelpfeilern
stehenden als Pylonen dienenden schmiedeeisernen Thiirme
hoher hinaufgefiihrt, als die Thiirme der Landpfeiler. Die
Pfeiler selbst werden durch je zwei versenkte, 12 Fufs im
Durchmesser haltende, 10 Fufs von einander entfernte eiserne
Cylinder gebildet, welche unten mit Concret gefiillt, oben
unter Aussparung eines hohlen Kernes brunnenartig ausge-
manert und am oberen Ende untereinander durch gufseiserne
Bogen verbunden wurden. Die Fahrbahn wird durch 4 Draht-
striinge getragen, deren jeder aus 7 Drihten be-
steht. Die 28 Driihte baben einen Querschnitt
von zusammen 100 Quadratzoll und sind auof 40
Ténnen = 80000 Pfd. pro Quadratzoll gepriift,
tragen also zusammen 4000 Tonnen. An Stelle
der Hingestangen ist eine feste, senkrechte und Diagonal-
Verbindung zwischen den Sitteln auf den Drabtseilen und
der Fahrbahn aus je 2 parallelen 14 Fuls von einander ent-
fernten Winkeleisen hergestellt, welche letztere wieder durch
Flacheisen gitterférmig mit einander verbunden sind; die
20 Fuls breite Fahrbahn wird durch 4 Fuls von einander ent-
fernte Quertriiger unterstiitzt, die an kastenférmige Liings-
triger von 24 Fufs Hobe, 1} Fuls Breite, welche wie oben
beschrieben, mit den Drahtseilen verbunden sind, angelascht
wurden. Die Fulsgiingerwege sind 5 Fuls 10 Zoll breit con-
solartig auf der Aufsenseite der tragenden Construction aus-
gekragt und es liuft unter dem einen derselben das Gas-,
unter dem andern das Wasserrohr. Das dulsere Gelinder
dieser Fulswege ist wieder als Gittertriiger construirt.

Im Sommer 1862 hatte man auf die durch —IEisen ver-
stirkten Unterlagsplatten von Eisenblech einen mit Asphalt
gemischten Mac-Adam aufgebracht; dieser Last konnte indels

*) Niihere Angaben iiber die Chelsea-Briicke flndet man im Novem-
berheft pro 1864 des Civil-Engineer and Architect’s Journal.
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die Construction des Ueberganges der Tragseile in den Anker-
pfeiler nicht widerstehen, die Fahrbahn senkte sich; der Mac-
Adam mufste durch leichteres Klotzpflaster ersetzt und die
Briicke in der Art wieder gehoben werden, dafs bei Ebbe
Prahme mit Riistungen untergefahren wurden, die bei Fluth
durch ihren Auftrieb die Construction wieder in die richtige
Hohenlage brachten. Das Cylinderstiick, welches den Ueber-
gang der Seile in den Ankerpfeiler vermittelt und seinen Halt
einzig und allein gegen eine an die Unterlagsplatte ange-
gossene etwas schwache Nase hatte, die auf der Nordwest-
seite brach, wurde demniichst durch solide Abstrebung gegen
den Landpylonen besser gesichert, und hat sich die Briicke
seit Herbst 1862, soweit die Nachrichten reichen, gut im
Verkehr bewihrt. Die Briicke kostete (abgesehen von der
etwa 10000 Pfd. St. betragenden Grund- etec. Entschiidigung)
35000 Pfd. —

Der Vorsitzende kniipft an eine Frage wegen der
Reibung zwischen dem Erdreich und den mittelst comprimir-
ter Luft versenkten Pfeilern einige Bemerkungen iiber die ge-
dachte Fundirung iiberhaupt. Die Reibung zwischen Pfeiler
und Erdreich sei wesentlich verschieden je nach den Boden-
arten, durch welche der Pfeiler zu senken sei. Dieselbe sei
auch davon abhiingig, ob der Pfeiler mit einem vollstéindigen
eisernen Cylinder umgeben wiire oder lediglich aus Mauer-

* werk gebildet sei.

Bei der Eisenbahnbriicke zu Bordeaux, wo eiserne Cy-
linder versenkt wurden, fiirchtete man, dieselben, wegen zu
starker Reibung, durch directe Belastung nicht bis zur erfor-
derlichen Tiefe herabsenken zu konnen. Man belastete daher
die den Pfeiler umgebenden Riistungen, und iibertrug deren
Widerstand gegen Ausheben durch hydraunlische Pressen auf
den herabzudriickenden Cylinder, Auf diese Weise war es
moglich, den einzelnen Cylinder oft mit mehr als 4000 Ctr.
zu belasten.

In Stettin wird gegenwiirtig eine Fluthbriicke fiir die Ver-
legung der Stettin-Stargardter Bahn Behufs Anlage eines neuen
an der Parnitz belegenen Giiterbahnhofes nach dem System
der- Auflosung der Pfeiler in einzelne Brunnen construirt und
ist bereits bis zum Aufbringen der Triger vollendet. Die
Briicke hat 13 Mittelpfeiler, deren jeder aus 2 isolirten Brun-
nen von 12 Fufs Durchmesser besteht; dieselben wurden auf
starken holzernen Brunnenkriinzen unter Ausbaggerung des
weichen Bodens mit der indischen Schaufel, 25 bis 30 Fuls
tief durch Torf und Moor bis etwa 3 Fuls in festen Sand ge-
senkt, unten mit Beton gefiillt, dann ausgepumpt und massiv
ausgemauert. Der i{iber Erde befindliche Theil ist theilweise
mit Niedermendiger Steinen bekleidet. — Eine Fahrt des
Vereins zur Besichtigung dieser und der dort zur Ausfiihrung
gelangenden grofsen Parnitz- und Oderbriicken, deren Pfeiler
mittelst comprimirter Luft gesenkt werden und deren Bauten
Anfangs néichsten Jahres beginnen sollen, wird fiir nichstes
Friibjahr in Aussicht genommen. —

Die Frage, welche Form und Abmessungen man am
besten den Wasserstations-Reservoiren gebe, wird vom Vor-
sitzenden dahin beantwortet, dals das gewiihlte Material hier-
bei vor Allem entscheide; schmiedeeiserne Bottiche wiirden
cylindrisch, etwa 5 Fufs Durchmesser, 5 Fufs Hohe construirt
und je in erforderlicher Anzahl neben einander gestellt; in
Kreuz finden sich 10 bis 12 dergleichen in einer Wasser-
station, Da indels die Plattenstiirke theoretisch nur diinn zu
sein brauche, so lige fiir eine so schwache Eisenstirke die
Gefahr des Durchrostens nabe. Man wendet daher vielfach
gufseiserne Kasten an, die durch ihre viereckige Grundrifs-
form zudem eine vollstindigere Ausnutzung des Raumes der
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Wasserstation ermoglichen, Dieselben sind gewdhnlich 5 Fufs
breit, 10 Fuls lang, 5 bis 6 Fuls hoch und werden je 2 oder
3 direct auf eiserne Triiger neben einander gestellt (in Dort-
mund ist nach Herrn Orth’s Angabe ein Reservoir von 15
bis 20 Fufs im Quadrat Grundfliche aufgestellt). Die Wand-
stirken sind kaum § Zoll stark, die Bodenplatte steht etwas
tiber und sammelt das iulsere Schwitzwasser in einer kleinen
Rinne.

Die Wasserkrahne theilen sich in 2 Classen, je nachdem
dieselben an der Wasserstation als Ausleger angebracht, oder
frei auf dem Bahnhofe aufgestellt sind. Da erstere auch die
Locomotiven des zweiten Geleises versorgen miissen, ist man
gendthigt, um eine zu grofse Liinge des Auslegers zu ver-
meiden, die Wasserstation sehr nahe an den ersten Strang zu
legen, was die freie Aussicht vom Bahnhofsgebiude nach der
Strecke behindert; iiberdies ist, wenn eine Locomotive auf
dem zweiten Geleise Wasser nimmt, das erste Geleise ge-
sperrt, wenn man nicht, wie auch wohl geschieht, den Aus-
leger unverhiiltnifsmifsig hoch anbringen will. Es verdienen
hiernach wohl die freistehenden Krahne den Vorzug. Da jetzt
jeder einigermalsen bedeutende Bahnhof 2 Wasserstationen
besitzt, die man zweckmilsig durch Réhrenleitung mit ein-
ander verbindet, ist man iiberdies im Stande, die freistehen-
den Krahne an jeder Stelle zu errichten und je nach den
wechselnden Betriebsbediirfnissen leicht zu versetzen. Bei der
Construction solcher Krahne wird empfohlen, Stopfbiichsen zu
vermeiden, und beispielsweise auf den von Wohler in der
Z. f. B. 1859, S. 223 veroffentlichten Krahn der Nieder-
schlesisch-Miirkischen Bahn hingewiesen.

Der Vorsitzende geht in Folge einer deshalb gestellten
Anfrage auf die Construction und Anwendbarkeit einer soge-
nannten englischen Weiche iiber. Dieselbe ist eine Kreuzung
zweier Geleise in Verbindung mit einer oder zwei Weichen
und ermdglicht ein beliebiges Ueberfahren je aus einem der
beiden sich kreuzenden Stringe in den andern. Anwendbar
ist diese Anordnung iiberall da, wo eine Kreuzung von der
Neigung des Herzstiickwinkels der Weiche mdglich ist. Das
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libliche Neigungsverhiltnifs betrigt bis jetzt bei uns etwa
1:9 bis 1:10. Die Englinder gehen aber weiter bis 1:13,
ja 1:14. Mit der Abnahme des Neigungswinkels nimmt die
Strecke (@b, Fig. 1 der unten stehenden Holzschnitte), in wel-
cher der Radflansch durch Zwangsschienen nicht gefiihrt werden
kann, zu. Wenn es auch den Anschein hat, dafs das Behar-
rungsvermogen des Wagens im Stande ist, letzteren ohne Ge-
fahr iiber diese Stelle zu fiihren, empfiehlt es sich doch, den
Neigungswinkel der Kreuzung nicht allzu spitz zu wiihlen.

Dergleichen sich kreuzende Geleise konnen leicht, da die
Herzstiicke in den Kreuzungspunkten bereits vorhanden sind,
gleichzeitig durch Weichen verbunden werden, wenn man
2 Bogenstringe hinzufiigt, welche an beiden Enden mittelst
Weichenzungen an die Hauptgeleise sich anschliefsen.

Die einfache Kreuzung (Fig. 1) findet vielfache Anwen-
dung auf doppelgeleisigen Bahnen, wenn das Fahren gegen
die Spitze der Weichen vermieden werden soll, und das eine
Hauptgeleise mit den auf der Seite des andern Hauptgeleises
gelegenen Nebengeleisen in directe Verbindung zu setzen ist
(vergl. Fig. 4 bei ¢).

Die Krenzung mit Weichen dagegen ist wegen des ge-
ringen Raumes, den dieselbe erfordert, besonders geeignet zu
Zwischenverbindungen der Nebengeleise oder zu Weichen-
strafsen, wenn letztere durch die Verlingerung der Neben-
geleise gekreuzt werden sollen (vergl. d und f der Fig. 4).

Mittheilungen iiber die sogenannte englische Weiche fin-
den sich in der Z. f. B. Jahrgang 1863, mit Zeichnung auf
Blatt 2.

Versammlung am 25. November 1865.
Vorsitzender: Hr. Afsmann. Schriftfihrer: Hr. Hering.

Herr G. Hagen sprach iiber den in der Ausfilhrung be-
griffenen Hafenbau bei Stolpmiinde. Die daselbst mehrfach
vorgekommenen Sperrungen der Miindung durch die Kies-
massen, die bei starken Stiirmen hineingetrieben wurden, for-
derten dringend die Verbesserung des Hafens, wihrend der
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Fig. 1. Einfache Kreuzung. Fig‘ 2 bis 4. Kreuzung mit Weichen.

die geraden Geleise.
Zeitschr. f. Bauwesen, Jahrg. XVI,

~

Fig. 2. Stellung der Weichen fir die Fahrt durch

Fig. 3 und Fig. 4. Stellung der Weichen fiir die Fahrt durch die Weichenstriinge.
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zunehmende Verkehr zugleich die Erweiterung desselben néthig
machte.

Auf die Verlingerung beider Hafendimme konnte nicht
eingegangen werden, weil das Fahrwasser dadurch wieder auf
die Breite von 5 big 6 Ruthen beschrinkt worden wire. Der
ostliche Hafendamm wurde beibehalten, jedoch auf der See-
seite mit einer steilen Brustmauer versehn. An ihn schliefst
sich ein neuer Damm von 55 Ruthen Liinge an. Der west-
liche Hafendamm, 30 Ruthen von jenem entfernt, wird nahe
90 Ruthen lang, und an seinem iufseren Ende wendet sich
rechtwinklig ein Fliigel nach dem Kopfe des Gstlichen Dammes,
und nihert sich diesem bis auf 10 Ruthen. Die Tiefe in der
neuen Hafenmiindung mifst nahe 20 Fuls, und um diese mog-
lichst zu sichern, sind auf der westlichen Seite, von wo der
Kiistenstrom gewdohnlich den Hafen trifft, im Abstande von
200 Ruthen, Diinenbauten begonnen, die bereits grofse Sand-
und Kiesmassen aunfgefangen haben.

Die in unsern Hifen bisher iibliche Constructions-Art der
Molen durfte nicht wieder gewihlt werden, da dieselbe nach
vielfachen Erfahrungen und namentlich bei den sehr heftigen
Stirmen im December 1863 und im November 1864 sich als
unhaltbar erwiesen hatte. Die neuen Hafenddmme bestehn
zur Zeit aus zwei verankerten Pfahlreihen, wozwischen Steine
geschiittet sind. Sobald letztere nicht weiter versinken, sollen
die Pfihle bis 1 Fuls iiber Mittelwasser nachgerammt, und die
Steinschiittung iibermauert und mit einer Brustmauer versehn
werden.

Der Bau wurde am 15. December 1864 begonnen und
ist gegenwiirtic mit Ausschlufs des Fligeldammes nahe be-
endigt. Die ganze Anordnung der Bau-Ausfilhrung war von
dem betreffenden Baubeamten, dem Wasser-Baudirector Hiibbe,
so passend gewihlt worden, dafls selbst bei starkem Seegange
die Ramm-Arbeiten regelmiifsig fortgesetzt werden konnten.
Nur an einzelnen Tagen waren Unterbrechungen nothwendig.
Auch sind keine weiteren Beschiidigungen eingetreten, als dals
bei besonders heftigen Stiirmen einige Riistpfihle abbrachen.
Noch muls bemerkt werden, dafs die Vertiefung neben den
steilen Wiinden nur unbedeuntend blieb, und die Steinschiittung
weniger tief in den Grund eingedrungen ist, als erwartet
wurde. — ;

Herr Jacobsthal legt fir Herrn Hahnemann zwei Pro-
jecte des Letzteren dem Verein zur Ansicht vor, und zwar
einen Concurrenz-Entwurf zum Rathhause in Mainz, welches
diberhaupt nicht zur Ausfiihrung gekommen, und den Entwurf
zu dem fast vollendeten Landhause des Herrn von Fahrenheidt
in Beynuhnen in Ostpreufsen.

Versammlung am 2. December 1865.
Vorsitzender: Hr. Alfsmann. Schriftfihrer: Hr. Stier.

Es werden durch iibliche Abstimmung aufgenommen die
Herren: Bahlke, Linke, Starke, Semler, Nowack, Thenne,
Briinicke, Loycke, Jaekel, Hével, Blank, Schmidt.

Fiir die beste Losung der im Verein gestellten monat-
lichen Concurrenz-Aufgabe im Wasserbau erhiilt Hr. Queden-
feld das Andenken.

Den iibrigen Theil der Sitzung fiillen innere Angelegen-
heiten des Vereins.

Versammlung am 9. December 1865.
Vorsitzender: Hr. Afsmann. Schriftfiihrer: Hr. Stier.

Der Vorsitzende zeigt den Tod des Mitgliedes Stadler
aus Ziirich an.

Dem Vereine werden als Geschenke iibergeben: das 76.
Heft des Architektonischen Skizzenbuches, der 4. Band von
Hagen’s Wasserbau und das 20. Heft der Sitzungsprotocolle,
wofiir den Gebern der Dank des Vereins ausgesprochen wird.

Hierauf beantwortet Herr R6d er folgende im Fragekasten
vorgefundene Frage:

Besteht bei Untersuchung von Niederungen behufs Ent-
wiisserung derselben ein Verfahren durch Probe-Gruben; ha-
ben solche ein bestimmtes Maafs und wie schliefst man aus
der Zeit der Fiillung derselben mit Wasser auf den Wasser-
reichthum der Niederung?

Es besteht ein solches Verfahren, durch Probelécher die
Wasserhaltigkeit des Bodens zu priifen. Die Probelicher ha-
ben kein bestimmtes Maals, sie werden entweder circa 3 Zoll
stark mit einem Erdbohrer gebohrt, oder etwa 5 Zoll breit
mit treppenartigen Absitzen gegraben. Das Fallen oder Stei-
gen des Grundwassers soll sich lediglich nach der Dichtigkeit
des Bodens richten, und man sagt, dafs nach zahlreichen Be-
obachtungen das Grundwasser in jeder Stunde steige:

1) in schwerem Thonboden . . . 1 bis 2 Zoll
2) in Lehmboden . 2 -4 -
3) in gemischtem Boden R i S
4) in leichtem Boden . . . . . 2% - 4 -

Demnach sei den Neben-Drains zu geben:
im Isten Falle 18 bis 20 Fuls Entfernung von einander,
im 2ten Falle 25 - 30 - - - -
im 3ten Falle 30 - 35 - - - -
im 4ten Falle 40 - 50 - - - -
Man lege die Drains dann soviel Fufs tief, als sie Ruthen weit
auseinander liegen. Das Verfahren ist wenig anwendbar. —
Herr Wentzel hiillt einen Vortrag iiber das Schlofs zu
Muskau und die von ihm entworfene Restauration desselben.
Er giebt zuniichst einen Abrifs der Geschichte des Schlosses
und Ortes und seiner Besitzer. Das jetzige Schlofs, im Thale
der Neisse belegen, wurde im Jahre 1606 mit Benutzung alter
Fundamente und Mauern erbaut, mehrfach durch Briinde be-
schiidigt und mufste im Jahre 1863 als vollkommen baufillig
bezeichnet werden. Ks besteht aus einem Hauptgebiiude von
oblonger Planform mit zwei an den Ecken der Vorderseite
vortretenden runden Thiirmen, drei Geschosse hoch, an wel-
ches sich riickwiirts zwei niedrigere Fliigel anschliefsen, und
war im Aeufseren urspriinglich mit Sgraffitto - Malerei bedeckt.
Die Thiirme, die Umfassungs- und Scheidewiinde waren zum
Theil bedeutend gesunken und aus dem Loth gewichen, von
zahlreichen Rissen durchzogen, die Gewdlbe im Inneren von
den Widerlagern geldst, die Fufsbéden gesenkt, die Anker der
Balkenlagen sowie die spiiter eingebrachten Zuganker gerissen.
Die Ursachen der Zerstorung sind theils in den Briinden und
dadurch veranlafsten schlechten Reparaturen, theils in Con-
structionsfehlern zu suchen, indem obere Wiinde (theils aus
Feldsteinen 3 Fuls stark) auf darunter liegende Gewdlbe und
Balkenlagen gesetzt sind, unverhiltnifsmiilsige Schuttmassen
auf die Balkendecken gehiiuft, alte verbrannte oder verfaulte
13 Zoll starke Mauerlatten beim Einbringen neuer Balken-
lagen nicht entfernt und das herausgebrochene Mauerwerk
durch Lehm ersetzt war, u. dgl. mehr, vor Allem aber in der
Beschaffenheit der Fundamente. Dieselben ruhen zuniichst auf
einer Lettenschicht, unter welcher sich fester Kies befindet.
Erstere ist durch zahlreiche Quellen theilweis vollstéindig aus-
gewaschen, so dafs sich unter den Fundamenten weite Héh-
lungen gebildet haben. Von einem urspriinglich vorhandenen
Schwellrost unter séimmtlichen Scheidewiinden sind nur noch
kaum erkennbare Spuren aufgefunden. Unter allen Front-
wiinden findet sich ein Pfahlrost, die Pfihle jedoch, Erlen,
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-Kiefern und Eichen, ohne Spur von Kern, von kiseartiger
Consistenz, trotzdem dieselben mit ihren Spitzen etwa 13 Fuls
unter den niedrigsten Wasserstand reichten; die Nadelholzer
von weifser, die Laubholzer von gering blaugrauer Fiirbung.
Wenn nicht angenommen werden kann, dafs der Wasserstand
frilher einmal niedriger gewesen, so liefse sich vermuthen, dafs
die Quellen, aus Braunkohlen und Alaunlagern herkommend,
durch mitgefiihrten Schwefel die Verinderung des Holzes be-
wirkt hiitten. — Bei der gegenwiirtigen Restauration werden die
Fundamente durch Ziegelmauerwerk in Cement, welches auf
der festen Kiesschicht ruht, unterfahren. Da das Gebiude
durch drei Geschosse mit dichten Schlingpflanzen bewachsen
ist, so sollen aufser den constructiv nothwendigen Reparaturen
nur die iiber dem Dachgesims liegenden Theile, Dicher und
Thiirme, durch Balustraden, Giebel und Dachfenster im Styl
der franzosischen Renaissance, von Sandstein und Eisen aus-
gefiihrt, eine angemessene Gestalt erhalten, und legte Herr
Wentzel die betreffenden Entwiirfe vor. Die Kosten der Wie-
derherstellung werden sich auf 200000 Thlr. belaufen.

Die Herren Schwedler und Tobbin beantworten eine
Frage iiber die Befestigung der Hiingeketten bei eisernen Senk-
kasten. In einem Falle greifen die einzelnen Glieder der Kette
mit rechts gehenden Gewinden in einander. Das letate Glied
umfalst mit einem linksgehenden Gewinde einen an dem Senk.
kasten befestigten Kloben. Durch
Drehen der Kette kann somit die-
selbe vom Senkkasten gelost werden.
Bei grofseren Liingen ist dies schwie-
rig und die Ketten selbst sind wegen
ihrer Steifigkeit unzweckmiifsig.

Im zweiten Falle greifen, wie
die nebenstehende Skizze zeigt, die
aus losen Gliedern bestehenden Ket-
ten an einen durchgesteckten Bol-
zen, der vom Inneren des Kastens
aus zuriickgezogen werden kann.
Von diesem Verfahren wird gegen-
wiirtig in Stettin Anwendung ge-
macht.
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Versammlung am 16. December 1865.
Vorsitzender: Hr. Afsmann. Schriftfiihrer: Hr. Stier.

Herr Licht verliest einen Nekrolog des verstorbenen
Mitgliedes Stadler.

" Herr Wiebe hiilt hierauf einen Vortrag iiber den Ent-
wurf zur Entwiisserung der Stadt Danzig.

Danzig wird von der in zwei Arme getheilten, fiir See-
schiffe zugiinglichen Mottlau durchzogen, die dicht bei der
Stadt in den friiheren Lauf der Weichsel fillt. Mit dem Jahre
1840, wo die Weichsel bei Neufiihr eine neue Miindung bil-
dete, ist dieser Theil der Weichsel stillstehendes, in seinem
Steigen und Fallen nur von der Ostsee bestimmtes Wasser.
Die Differenz zwischen hochstem und niedrigstem Wasser-
stand betriigt 6 Fufs 9 Zoll, das mittlere Gefiille in 24 Jahren
‘vom oberen Ende der Stadt bis zur See etwa 2 Zoll. Die
Regenhohe in Danzig betriigt durchschnittlich 20 Zoll im Jahre,
der grofste Regenfall in 24 Stunden 23 Zoll.

Auf dem linken Ufer der Mottlau liegt der am dichtesten
bebaute Stadttheil zuniichst dem Flufls etwa 11 Fufs, weiterhin
bis 22 Fufs iiber dem mittleren Wasserstand desselben. Der
Stadttheil erhiilt sein Wasser durch die Radaune, einen Canal,
der in die Mottlau miindet und innerbalb der Stadt ein zu
Miihlenanlagen verwendetes Gefille von 17 Fufs hat. Der auf

dem rechten Ufer befindliche Stadttheil liegt nur etwa 5 Fufs
iiber dem mittleren Wasserstand, ist als vollstindiger Polder
eingedeicht und nur wenig bebaut. Die von der Mottlau ge-
bildeten Inseln werden, da sie nur Speichergebiiude enthalten,
nicht entwiissert.

Zur Abfiihrung des Regen- und Hauswassers dienen ge-
genwiirtig die sogenannten Trummen, von Bohlen construirte
Abziige, welche in die fast stillstehenden Flufsliufe miinden
und diese verunreinigen. Sie sind dem Verschlammen und
Einfrieren ausgesetzt, miissen gegen Wagenriider durch Prell-
steine geschiitzt werden und hindern so den Verkehr nament-
lich in den engen Querstrafsen. In den Hiusern befinden sich
Abtrittsgruben, die, meistens undicht, die Unreinigkeiten in die
umgebenden Erdschichten verbreiten, welche auch in einem
grolsen Theile der Stadt vollkommen davon durchzogen sind.
Diese Uebelstiinde sollen beseitigt werden durch ein Canal-
system, welches, tiefer liegend wie die Keller, das Haus- und
Regenwasser ununterbrochen ableitet und dasselbe nicht in
die vorhandenen Wasserliufe, sondern an der tiefsten Stelle
zu einer Pumpstation fiihrt, durch welche es gehoben und
weiterhin entfernt wird. Der niichste geeignete Ort zar Auf-
nahme des Wassers ist, da die Weichselmiindung £ Meilen
entfernt ist, die nur 4%; Meilen entfernte Ostsee. Das Kloaken-
wasser soll in einem eisernen Druckrobhr 2 Meilen weit bis
auf den vorderen Rand des Diinenterrains, 12 Fufs iiber den
mittleren Meeresspiegel gehoben werden und von dort in einem
offenen Graben der See zufliefsen. Damit aber auch die nahe
belegenen Seebider durch die Einstrémung dieses Wassers
nicht leiden, soll dasselbe hauptsiichlich zur Berieselung eines
etwa 300 Morgen grolsen Diinenterrains, dem es bei der er-
reichten Héhe von 12 Fuls mit geeignetem Gefille in Riesel-
griiben zugefiihrt werden kann, verwendet werden. Man rech-
net in England pro acre Rieselung im Jahre 5000 Tons, was
einer Wasserhohe von 4% Fufs entspricht. Der iible Ge-
ruch wird dem Wasser vollkommen durch die Pflanzenfaser
entzogen.

Die Entwiisserung der Strafsen geschieht durch Thon-
rohren, die etwa 10 Fuls tief liegen, ein Gefillle von wenig-
stens 515 und 9 Zoll bis 12 Zoll bis 18 Zoll Weite erhalten.
In dieselben miinden unter der Kellersohle die Abzugsrohren
aus den Hiusern, sowie die Rdohren fiir das Regenwasser,
deren oberes Ende einen Schlammkasten und Wasserverschluls
erhiilt. Die Rohren kénnen einen Regenfali von 4 Zoll in
der Stunde in gleicher Zeit bequem abfiihren. Die Baugruben
fiir dieselben werden mit Kies verfiillt und sollen hierdurch
zur Drainage des Bodens dienen. Die Strafsen kénnen né-
thigenfalls um 1 Fufls erh6ht werden, wodurch an den Frei-
treppen vor den Hiiusern (Beischligen) Raum gewonnen wird
und bei dem Wegfall der Trummen Trottoirs und flache Rinn-
steine angebracht werden kénnen.

Die Abzugscanile der linksseitigen Stadt sammeln sich
in einem lings der Mottlau hinlaufenden Hauptcanal von ova-
lem Querschnitt, 3 Fufs 4 Zoll und 5 Fuls im Durchmesser,
aus Ziegeln in Cement gemauert, welcher begangen werden
kann und mit 3 Fuls hohen eisernen Spiilthiiren verseben ist.
Sein Gefiille betriigt t:'%55. Nach der Mottlau besitzt der Canal
Ausliisse mit hiingenden eisernen Klappen geschlossen, welche,
gewdhnlich durch das Mottlauwasser zugedriickt, sich nur &ff-
nen, wenn bei sehr heftigen Regenfillen, fiir welche der Canal
nicht zureicht, das Wasser in demselben héher steigt als im
Flusse. Platzregen treten fast nur bei Siid- und Siidwestwind
ein, bei welchen der Wasserstand in der Mottlau niedrig ist.

Die Spiilung der Caniile geschieht durch Zuleitungen aus der

Radaune. An allen Strafsenkreuzungen befinden sich Ein-
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steigebrunnen. Die aus den Brunnen ausgehenden Stralsen-
rohre sind mit eisernen Klappen versehen, welche zur Spii-
lung geschlossen werden, bis das zufliefsende Wasser zur Er-
zeugung eines starken Stromes im Brunnen eine angemessene
Hohe erreicht hat.

' Der Sammelcanal des rechtsseitigen Stadttheils hat ein
Gefiille von 34%% und wird aus der Mottlan und dem Festungs-
graben gespiilt. Die Spiileinldsse 6ffnen sich von selbst, so-
bald das Wasser im Sammelcanal héher steigt als in der
Mottlau, dienen also gleichzeitig als Regenauslésse.

Die Pumpstation liegt auf einer Insel, der sogenannten
Kiimpe, und das Wasser der Sammelcaniile wird derselben
durch eiserne Diicker von 17 Zoll und 11 Zoll Weite bei
2 Zoll Wandstirke, die 18 Fufs tief unter Mittelwasser liegen,
zugefiihrt, Die Sammelcaniile ergiefsen ihr Wasser zunéichst
in zwei Sandfinge, die zur Ablagerung schwerer Sinkstoffe
dienen, ein horizontaler eiserner Rost hiilt Steine und die
grofseren schwimmenden Gegenstiinde zuriick, die Sandféinge
werden abwechselnd geriumt. Die Diicker konnen durch
ein Rohr direct aus der Mottlau, oder durch lingeres Ansam-
meln des Wassers in den Caniilen gespiilt werden. Zur Fort-
schaffung der Wassermenge, die zwischen 125 bis 1100 Cbffs.
wechselt, dienen vier Pumpen von 201 Zoll Durchmesser mit
2 Fuls und 3% Fufs Hub, zwischen ihnen und dem Druckrohr
ist ein Windkessel von 32 Fufls Durchmesser und 18 Fufs Hohe
und ein 60 Fufs hohes Standrohr zur Regulirung des Drucks.
Die Pumpen werden durch zwei Maschinen & 40 Pferdekriiften
mit 20zélligen Cylindern und 2 Fufs 8 Zoll Hub getrieben.
Das Druckrohr ist 22 Zoll weit bei 11 Zoll Wandstéiirke. - Die
Spiilgeschwindigkeit betriigt 6,94 vesp. 4,42 Fufs. Der offene
Graben bis zur See wird durch eingesetzte Schutzbretter von
1+ Fufs Hohe vor dem Einfrieren gesichert. Die Anlagekos-
ten betragen 654000 Thlr. Die jihrlichen Betriebskosten
5700 Thlr.

Schliefslich verliest Herr Wiebe noch das nachfolgende
Gutachten der zur Ermittelung der Verhéltnisse bei Entwiisse-
rung von Stidten eingesetzten englischen Commission:

Dritter Bericht der Selvage-Commission. Mirz 1865.
Als die Resultate unserer, sich nun iiber 8 Jahre erstrek-

kenden Arbeiten unterbreiten wir Ew. Lordschaften nunmehr

vertrauensvoll folgende Beschliisse:

1) Der richtige Weg, iiber das Kloakenwasser der Stidte
zu verfiigen, ist der, dasselbe ununterbrochen auf Land zu
bringen, und allein durch diese Art der Verwendung kann
die Verunreinigung der Fliisse vermieden werden.

?) Die finanziellen Resultate der dauernden Anwendung
des Kloakenwassers auf Land sind unter verschiedenen Lokal-
verhiiltnissen verschieden, erstens, weil in einigen Orten die
Berieselung durch natiirliches Gefille ausfiihrbar ist, wiithrend
an anderen Orten mehr oder weniger Pumpen angewendet
werden miissen; zweitens, weil schwererer Boden (welcher
bei gegebenen Lokalitéiten allein zu diesem Zwecke verwend-
bar sein kann) weniger als leichter Boden fiir die ununter-
brochene Berieselung mit Kloakenwasser geeignet ist.

3) Wo die ortlichen Verhéiltnisse giinstig sind und un-
nothige Ausgaben vermieden werden, kann den Stidten ein
grolserer oder geringerer Gewinn aus der Anwendung des
Kloakenwassers auf die Landwirthschaft erwachsen. Unter
entgegengesetzten Umstéinden wird der Abschlufs keinen Ge-
winn zeigen. Aber selbst in diesem Falle darf der Zuschuls
zur Deckung aller Verluste nicht einen grofsen Betrag er-
reichen.

Schliefslich erlauben wir uns, auf Grund der obigen Be-
schliisse Ew. Lordschaften folgende beiden Principien auszu-

sprechen, welche nach unserer Ansicht zur legislativen Be-
nutzung geeignet sind: b

Erstens, dafs iiberall, wo Fliisse durch das Ausstromen
von Kloakenwasser in dieselben verunreinigt werden, die
Stiidte grundsiitzlich aufgefordert werden, von einer solchen
Ursache 6ffentlichen Nachtheils Abstand zu nehmen.

Zweitens, dafs da, wo die stidtische Bevilkerung durch
das Zuriickhalten von Abtrittsstoffen in  ihrer Mitte belistigt
oder in ihrer Gesundheit gefiihrdet wird, die Stéidte grund-
siitzlich aufgefordert werden, ein System von Abzugscanilen
zu deren Entfernung anzulegen.

Und sollte das Gesetz, wie es besteht, als unzureichend
erachtet werden, Land fiir die Verwendung des Kloakenwas-
sers zu beschaffen, wiirde es nach unserer Ansicht néthig sein,
dafs die Gesetzgebung den Stidten zu diesem Zwecke die er-
forderliche Macht gewdiihre.

Essex. Robert Rawlinsen. J. Thomas Way.
J. B. Lawes. John Simon.

Versammlung am 30. December 1865.
Vorsitzender: Hr. Afsmann. Schriftfihrer: Hr. Zillessen.

Von Herrn Ernst war das neueste Heft des Skizzen-
buches eingesandt, wofiir der Vorsitzende den Dank des Ver-
eins ausspricht.

Herr Blankenstein referirte sodann iiber die Schrift
,Ueber Kunstwerke und Kiinstler® von Herrmann Grimm,
Grimm ist bis jetzt der alleinige Autor simmtlicher vorliegen-
den Aufsiitze, wohl auch deshalb, weil er sich die uneinge-
schriinkte Disposition iiber eingehende Arbeiten vorbehiilt.
Das Werk ist hauptséichlich fiir Fachleute geschrieben, doch
in sofern auch allgemeiner zu empfehlen, weil es zugleich
einige allgemein ansprechende Aufsiitze und unterhaltende Ar-
tikel enthiilt. Herr Blankenstein theilt einige Stellen des Wer-
kes mit und macht auf den Vorzug von Grimm aufmerksam,
dafs er sich frei hiilt von allgemeinen Phrasen und durchweg
in schénem bliihenden Style schreibt. Der Referent empfiehlt
schliefslich die Anschaffung der vorliegenden Schrift.

Herr Menne beantwortet folgende im Fragekasten vor-
gefundene Frage: ,Kann man einen Briickenpfeiler von 9 Fuls
Stéirke und 43 Fuls Linge, wenn sich némlich iiber dem in
grofserer Tiefe sich vorfindenden Sande eine Schlammschicht
befindet, in der Weise fundiren, dafs man an beiden Enden
des Pfeilers zwei auf eisernen Kriinzen gemauerte Brunnen von
etwa 17 Fuls Durchmesser, 3 Steine Wandstéirke und in einem
Abstande von 17 Fuls versenkt, bis einige Fufs iiber den klein-
sten Wasserstand hochfiibrt und dort durch einen Bogen ver-
bindet? oder welche Griindungsart wiirde ewent. unter sol-
chen Umstéinden vorzuziehen sein?“ dahin, dafs dieselbe im
Ganzen zu bejahen sei. Beispiele dieser Griindung befinden
sich in der Zeitschrift fiir Bauwesen, Jahrgang 1864 Heft
11 und 42, ferner im Heft 7 bis 10 des Jabrganges 1865
derselben Zeitschrift, und wiire dieselbe neuerdings bei der
Fluthbriicke iiber die Oder bei Stettin angewandt worden. —
Herr Weishaupt giebt eine kurze Beschreibung der neuesten
zur Ausfiihrung kommenden derartigen Griindung auf der
Linie von Neustadt-Eberswalde nach Wriezen. Hier wird das
Bauwerk zuniichst fiir ein Geleise hergestellt und soll spiter
nach Bediirfnils fiir zwei Geleise -erweitert werden, indem
dann seitlich von den schon vorhandenen Senkbrunnen neue
versenkt werden.

Hierauf iiberreicht Herr Schwatlo die 1ste und 2te Lie-
ferung der von ihm bearbeiteten 4ten neuen Auflage des
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»Maurers“ von Mentzel, und legt einige Muster von Figuren
in Holzschnittdarstellungen vor. Die die Augen sehr angrei-
fende Manier, dals auf ganz schwarzem Grunde weilse Linien
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erscheinen, erschien in den vorgelegten Proben dadurch gemil-
dert, dafs diese Linien auf mehr oder minder dunkel schraf-
firtem Grunde hervortreten.

Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin.

Verhandelt Berlin, den 14. November 1865.
Vorsitzender: Hr. Hagen. Schriftfiihrer: Hr. Schwedler.

Herr Veit-Meyer berichtete iiber die stattgehabte Ver-
einsreise, wie folgt:

Der diesjiihrige Sommer- Ausflug unseres Vereins hatte
nach dem aufgestellten Programm Lauenburg, Liibeck und
Hamburg zum Ziel, woran sich eine Besichtigung der Kieler
Bucht anschliefsen sollte.

Die Abfahrt von Berlin fand Mittwoch den 5. Juli Mor-
gens vom Hamburger Bahnhof statt. Um 2} Uhr Nachmit-
tags in Biichen angekommen, wurde der Verein dort auf dem
festlich geschmiickten Bahnhof von den Herren Benda und
Eckolt aus Liibeck empfangen, welche ihn in einem Extra-
zuge mach Lauenburg behufs Besichtigung der Traject-Anstalt
fiihrten, welche hier die Verbindung zwischen den an beiden
Elbufern miindenden Eisenbahnen, der Lauenburger einerseits
und einer Zweigbahn der Hannover- Haarburg’schen Bahn
andererseits, vermittelt. Die Bahnhife prangten in buntem
Flaggenschmuck, und auf dem mit Kriinzen und Fahnen reich
decorirten Traject- Dampfer wurde der Verein von den Spit-
zen der Hannoverschen Eisenbahn-Verwaltung, den Herren
Mohn, Kirchweger, Bensen, auf das freundschaftlichste
begriiflst.

Es fand hierauf eine specielle Besichtigung der ganzen
Traject-Anstalt und der darin thitigen Maschinen und Schiffe
auf beiden Stationen statt, und durch die angestellten Expe-
rimente wurde der Dienst und die Function aller Theile aufs
Deutlichste erldutert. Eine genaue Beschreibung dieser hichst
interessanten Anlage ist dem heutigen Vereins-Protocoll angefiigt.

Ueber Biichen zuriickkehrend, erreichte der Verein noch
spiit Abends Liibeck.

Der folgende Tag war bis Mittag der Besichtigung die-
ger alten Hanse-Stadt, ihrer Kirchen, des Hafens u. s. w.
gewidmet, wobei die Herren Benda, Eckolt, Bensen u. a.
die gefiilligsten Fiihrer machten. Nachmittags fand die Be-
sichtigang und theilweise Begehung der neuen Liibeck-Ham-
burger Bahn statt, welche der Verein eigentlich eréffnet hat,
indem er, als der erste, die ganze Bahnstrecke mit einem
regelrechten Zuge befuhr. Von besonderem Interesse waren
hier ein Erdratsch bei einer Briicke in hoher Aufschiittung,
welcher durch Trockenlegung des Terrains vermittelst Senk-
brunnen und Drainirang zum Stehen gebracht war, und die
Ausfiillung des Torf-Moores bei Oldesloe. Diese Torfstrecke,
ca. 200 Ruthen lang, hatte bereits iiber 60000 Schachtruthen
Erde verschlungen, und 2 Locomotiv-Trains fiihrten deren von
beiden Seiten noch unablissig zu. Das Terrain zu beiden
Seiten der Bahn war weithin emporgehoben. Eine Unter-
suchung desselben hat ergeben, das hier unter 6 Fuls fester
Erde erst 26 Fuls Torf, dann 1} Fufs Sand und dann wieder
50 Fuls Torf liegen. Die Bahn zeigte an dieser Stelle zwar
noch bedeutende Unregelmiifsigkeiten, doch konnte der Zug
auch diese Strecke, wenn auch nur langsamer, passiren. Die
Schiittung ist seitdem noch nicht zum Stehen gekommen,
jedoch die Bahn dem regelmiifsigen Betriebe iibergeben.

Hamburg wurde noch an demselben Abend erreicht und

fesselte die Reisenden den folgenden Tag. Die Besichtigun-
gen, unter Fihrung der Herren Dalmann, Becker und
Stammann, umfafsten den zoologischen Garten, die neue
im Bau begriffene Verbindungsbahn, die Schiffswerfte auf dem
Reiherstieg und die Strom-Correctionen, worauf eine Dampf-
schifffahrt die Elbe hinab, und ein heiteres Mahl in Nien-
stiidten diesen so genulsreichen Tag schlofs.

Sonnabend den 8. Juli brach der Verein nach Kiel auf,
wo er gegen 10 Uhr anlangte. Ein Dampfschiff erwartete
ihn hier und fiihrte ihn die Kieler Bucht hindurch bis in See
hinaus. Der Hafen-Besichtigung folgte ein geselliges Mahl
auf Bellevue, und ein Besuch an Bord der preufsischen Kriegs-
schiffe Arcona und Viectoria schlofs diesen Tag und die Reise.

Herr Koch berichtete iiber die Bauten zur Ausfiihrung
des neuen Giiterbahnhofes der Berlin-Stettiner Eisenbahn am
Parnitz-Thore zu Stettin und iiber den Bau und die Con-
struction der neuen Fluthbriicke im Oderthale daselbst. Die
bedeutenden Erdmassen zur Anschiittung des Bahnhofes wer-
den von Finkenwalde mittelst einer provisorischen Eisenbahn
transportirt, wobei durch die Vorfluthverhiltnisse noch beson-
dere Schwierigkeiten bereitet werden. Die zweigeleisige Fluth-
briicke hat 14 Oeffnungen von 72 Fuls lichter Weite mit
eisernem Ueberbau.

Die Pfeiler sind im Laufe des vergangenen Sommers
fundirt. Jeder Strompfeiler besteht aus zwei gemauerten Cy-
lindern von 12 Fufs Durchmesser, die sich 83 Fuls iiber das
Terrain erheben. Die Cylinder sind als Brunnen durch Aus-
baggern mit der indischen Schaufel 15 Fufls tief durch den
Moorboden bis auf den festen Sand versenkt worden, und
demniéichst mit Beton zum Theil gefiillt und ausgemauert.
Der Theil iiber dem Terrain ist mit Niedermendiger Basalt-
lava bekleidet und abgedeckt. Der eiserne Ueberbau nach
einem Entwurfe von Schwedler wird von Schwartzkopff
zu Berlin ausgefiihrt, und in einem an Ort und Stelle iber
dem Landpfeiler eigens dazu errichteten Schuppen zusammen-
gestellt. Nach Vollendung des Ueberbaues je einer Oeffnung
wird derselbe mittelst hydraulischer Pressen auf einen drei-
achgigen Eisenbahnwagen gehoben, und auf einem zwischen
den Strompfeilern angelegten Geleise bis iiber die entferntest

liegende Oeffnung gefahren und daselbst niedergelassen. Der
eiserne Ueberbau hat pro laufenden Fufs Geleise nur ein Ge-

wicht von 5§ Centner. Ein Strompfeiler kostet nur 3000 Thlr.,
so dals der ganze Briickenbau aufserordentlich billig ausge-
fiihrt werden wird.

Im niichsten Sommer werden daselbst die Pfeiler der
Parnitzbriicke unter Anwendung von Luftdruck beim Ausgra-
ben und Versenken zur Ausfihrung kommen, und wiirde eine
Reise des Vereins dorthin zur Besichtigung dieser Bauten zu
empfehlen sein.

Herr Hagen zeigte im Modell eine Dampferschraube,
und erwihnte dabei die eigenthiimliche noch nicht aufgeklirte
Erscheinung bei der Schraube der Panzerfregatte Bellerophon,
welche bei 234 Fufs Durchmesser und 60 Umdrehungen pro
Minute eine gréfsere Geschwindigkeit erzeugt, als nach der
Hohe der ihr entsprechenden Spiralfliche zu erwarten war
und mdglich erscheint. —
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Herr Plefsner berichtete iiber einen Unfall auf der
Schlesischen Gebirgseisenbahn beim Sprengen mit Nitrogly-
cerin. Das Nitroglycerin wird bei 4+ 5 bis 6° Reaumur fest,
und erh6ht sich dadurch seine Explosibilitit aulserordentlich.
Ein Stiick von 6 bis 7 Pfd. schwer, welches durch Abbrik-
keln bereits rundlich geworden, explodirte in dem Augen-
blicke, als es der betreffende Schachtmeister durch Schlige
zerkleinern wollte. Der Schachtmeister wurde vom Luftdruck
getodtet. Die anderen Arbeiter hatten die Explosion gefiirch-
tet und sich vorher entfernt.

Am Schlufs der Sitzung wurden die Herren Lent und
Sachse durch iibliche Abstimmung in den Verein als or-
dentliche Mitglieder aufgenommen.

Die Traject- Anstalt iiber die Elbe zwischen Lauenburg und
Hohnstorf.

Unterhalb Wittenberge verbindet bis jetzt keine Briicke
die zu beiden Seiten der Elbe sich ausbreitenden Eisenbahn-
Netze, und selbst die Verbindung zwischen Hamburg und
Haarburg ist keine feste, sondern unsicher und umstindlich,
und den storenden Einfliissen der Jahreszeiten ausgesetat.
Um auf dieser weiten Linie eine durch den Verkehr gebotene
niithere und sichere Verbindung der beiden Ufer herzustellen,
sind von der Berlin-Hamburger Eisenbahn einerseits und von
der Hannover-Haarburger Bahn andererseits Zweigbahnen bis
an die Elbe gefiibrt, welche bei Lauenburg und Hohnstorf
auslaufen, und zwischen denen bis jetzt der Verkehr durch
eine sehr kriiftige Dampffihre vermittelt wird. Es ist jedoch
eine feste Briicke in Aussicht genommen, und deshalb die
jetzige Traject- Anstalt so angelegt, dafs sie durch den Bau
der Briicke nicht beeintrichtigt werden wird, sondern bis zu
deren Vollendung ungestort benutzt werden kann.

Die Verbindung zwischen den Eisenbahngeleisen und
dem Dampfschiff wird auf beiden Seiten durch schiefe Ebe-
nen im Gefille von 1 : 20 hergestellt, auf denen die beladenen
Wagen durch Dampfwinden heruntergelassen und heraufge-
zogen werden. Die Ueberfiihrung von den schiefen Ebenen
auf das Schiff wird durch zwei Schiebebiihnen vermittelt,
welche auf den Eisenbahngeleisen der schiefen Ebenen be-
weglich sind, und je nach dem Wasserstand der Elbe hoher
hinauf oder tiefer herunter gestellt werden.

Die Differenzen der Wasserstiinde betragen nahezu 18 Fufs.

Die Windevorrichtung, nach Art der auf den schiefen
Ebenen der Eisenbahnen friiher mehrfach angewandten con-
struirt, besteht in einer ca. 30 HP. starken Dampfmaschine,
welche durch Vorgelege eine unter dem Bahngeleise gela-
gerte Seiltrommel bewegt. Auf der Lauenburger Seite hat
diese Trommel 8 Fufs Durchmesser und bewegt ein 14 Zoll
starkes Drahtseil. Auf der Hohnstorfer Seite hat sie nur
4 Fufs Durchmesser und ein gewdhnliches Hanftau. Das
Herunterlassen der Wagen geschieht bei ausgeriickter Trom-
mel mit Hiilfe der an ihr selbst befestigten Bremse. Die
bewegte Last wurde auf 400 Ctr. angegeben und deren Ge-
schwindigkeit auf 2 Fufs in der Secunde.

Die Dampfmaschine ist nach Art der Locomotiv-Maschi-
nen mit Umsteuerung construirt, hat 2 liegende Cylinder von
ca. 12 Zoll Durchmesser, 2 Fuls Hub, und soll bei 3 Atmo-
sphiiren Ueberdruck bis 80 Umgiinge machen konnen.

Die Schiebebiihnen, welche auf jeder Seite die Verbin-
dung zwischen den Bahngeleisen und dem Schiff vermitteln,
laufen auf je 3 Achsen, welche unter sich und mit den Liings-
Triigern stark abgesteift sind. An jhrer hohen, dem Flufs
zugekehrten Seite tragen sie an 2 starken Auslegern hiin-
gende Zugklappen, welche sich beim Gebrauch auf das Dampf-
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schiff auflegen. Die Ausleger selbst werden durch die Ketten
zweier Winden gehalten und je nach Bediirfnifs bewegt.
Diese Winden stehen auf einem hohen, die Mitte der Biihne
einnehmenden portalartigen Geriist, zwischen dessen Stiin-
dern die Gegengewichte fiir die Zugklappe und die Ausleger
sich bewegen. — Nach der Landseite liegen von dem Geleise
der Schiebebiihnen nur Schleppschienen nach den Bahngelei-
sen tiber.

Das Einstellen der Schiebebiihne je nach dem Wasser-
stand geschieht auf beiden Seiten vermittelst der Dampfma-
schine, doch in verschiedener Weise. Auf der Lauenburger
Seite ist zu diesem Zweck eine starke Kette zwischen den
Bahnschienen fest gelagert, an welche die Biihne, je nach
ihrer Stellung, direct durch Vorstecklinge verankert wird.
Zur Bewegung dienen hier zwei Stiick zweirollige Kloben
(Flaschinge), von denen der eine, der bewegliche, an der Biihne
hiingt, der andere aber, der feste, in die genannte Kette ein-
gehakt wird, wiihrend das Tau mit dem Seil der schiefen
Ebene verbunden und durch dieses von der Dampfmaschine
angezogen wird.

Auf der Hohnstorfer Seite ist jene starke Kette fest mit
der Biihne verbunden, also mit dieser beweglich. Sie ist die
schiefe Ebene hinauf gefiihrt und oben an eine Gliederkette
ohne Ende befestigt. Letztere liuft iiber zwei Kettenschei-
ben, von denen die obere von der Dampfmaschine bewegt
werden kann. Geschieht dies, so bewegt sie die Gliederkette
nach einer oder der andern Richtung und zieht dadurch die
Schiebebiihne nach sich, oder liifst sie ablaufen. Die Entfer-
nung der Kettenrollen der Gliederkette begrenzt hier die Be-
wegung der Schiebebiihne.

Das Dampfschiff ist 140 Fufs iiber Deck lang, 25 Fufs
iiber Deck und 43 Fufs iiber den Radkasten breit, hat ohne
Belastung einen Tiefgang von fast 3 Fufs, und mit 1600 Ctr.
Last von fast 4 Fufs. Die ganze Hohe des Schiffes von Un-
terkante Kiel bis Oberkante Schienen betriigt 8 Fuls 8 Zoll,
Der Schiffskérper besteht aus Eisenplatten von 10 bis 13 Pfd.
pro Quadratfufs, welche unter sich durch doppelte Nietung
verbunden und an 24 Fufs von einander entfernten Spanten
befestigt sind. Letztere bestehen aus 1% zolligem Blech, und
sind im Boden 9 Zoll hoch mit zwei Winkeleisen (5 Pfd. pro
1fd. Fufs), in den Seiten des Schiffes aber nur 7 Zoll hoch
mit einem Winkeleisen. In der ganzen Lilnge des Schiffes,
sowohl im Boden als im Deck, sind 2 Paar Triiger in 4 Fuls
10 Zoll Entfernung von einander (den Bahn-Schienen ent-
sprechend) angebracht, welche aus 1 Blech mit Winkeleisen
bestehen, und im Boden 11 Zoll hoch sind, unter Deck aber
nur 9% Zoll. Sie durchbrechen die Spanten, sind mit diesen
durch 2zéllige Winkeleisen verbunden, und aufserdem unter
sich selbst durch starke schmiedeeiserne Siulen von 3 Zoll
Durchmesser abgesteift. Die Winde des Maschinenraumes
sind durch horizontale Sprengwerke noch extra abgesteift. —
Das Schiff hat zwei Stenerruder von 5 Fufs Liinge (aufjedem
Ende eins), welche durch zwei getrennte, auf der hohen
Briicke aufgestellte Stenermaschinen unabhiingig von einander
bewegt und festgestellt werden konnep.

Die Dampfmaschine des Schiffes hat 150 HP., zwei oscil-
lirende Cylinder von 23 Zoll Durchmesser und 3 Fuls Hub,
2 Luftpumpen von 17 Zoll Durchmesser und 18 Zoll Hub.
Sie arbeitet mit hochgespannten Diimpfen und Expansion und
Condensation, und es ist die Stenerung so eingerichtet, dals
der Gang der Maschinen nach beiden Richtungen (vor- und
riickwiirts) ein gleich guter ist. Da der Raum auf Deck in
der Mitte von dem Eisenbahngeleise eingenommen ist, so sind
die Dampfeylinder und Luftpumpen zu beiden Seiten ange-
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ordnet, und die iiber denselben befindlichen Lichtkasten durch-
brechen dicht an dem Radkasten das Deck, nicht wie ge-
wohnlich bei Dampfschiffen in der Mitte. Um den Betrieb
der Luftpumpen direct von der Welle entnehmen zu kénnen,
sind die beiden inneren Kurbeln der Radwelle gekropft, und
80 Doppelkurbeln gebildet, deren innere Zapfen die Luftpum-
pen treiben, wiihrend an den iufseren die Kolbenstangen der
Dampfeylinder angreifen.

Es sind 2 Dampfkessel vorhanden von 17 Fufs 6 Zoll
Liinge, 6 Fuls 8 Zoll Durchmesser. Jeder derselben enthilt
2 Feuerrohre von 10 Fuls 5 Zoll Liinge, welchen sich 136 Sie-
derohre von 7 Fufs Linge und 3 Zoll #ufserem Durchmesser
anschliefsen. Jeder Rost ist 7 Fuls X 2% Fuls grofs. Die
Siederohre miinden in eine hinten vorgelegte Rauchkammer,
auf der der Schornstein aufgesetzt ist.

Preis des Schiffes mit vollstiindiger Ausriistung 46000 Thlr.

Aufser diesem grofsen und Haupt-Fihrschiff ist noch ein
kleiner Schraubendampfer vorhanden, welcher theils direct ar-
beitet, theils zum Bugsiren eines grofsen hélzernen Fihr-
schiffes benutzt wird, auf welches die Eisenbahnwagen auch
auffahren konnen, und das eigenthiimlicher Weise beim Bug-
siren fest mit dem kleinen Dampfer, und zwar seitwirts, ge-
kuppelt wird.

Siammtliche Einrichtungen haben sich aufs Beste bewiihrt.
Der Dienst geschieht leicht und mit Précision, und nur starke
Eisgiinge bringen Unterbrechungen hervor. Ein ungewéhn-
lich starker Eisgang hat sogar schon das grofse Dampfschiff
in Gefahr gebracht, so dals die Seitenwiinde desselben in der
Wasserlinie auf 4 Fulfs Hohe haben auf & Zoll verstirkt wer-
den miissen.

Verhandelt Berlin, den 12. December 1865.
Vorsitzender: Hr. Hagen. Schriftfihrer Hr. Schwedler.

Herr Rémer bespricht die in neuester Zeit angeregten
Projecte, die Giiterbahnhofe der hiesigen Eisenbahnen nach
aufserhalb des Bebauungsplanes der Stadt Berlin zu verlegen,
und dabei die Personenbahnhdfe so hoch zu heben, dals die
Strafsen in Tunneln unter denselben fortgefiihrt werden
konnen.

Abgesehen von dem hierzu erforderlichen Anlage-Capital
berechnet der Vortragende, dafs bei Priicisirung des Entwur-
fes fiir die Niederschlesisch-Miirkische Eisenbahn der Giiter-
bahnhof eine halbe Meile weiter, als er jetzt liegt, angelegt
werden mufs, und dafs in Folge dessen 14578000 Ctr. Giiter
durch Landfuhrwerk eine halbe Meile weiter zu transportiren
sind. Die dadurch der Stadt Berlin entstehenden Transport-
kosten, mit 6 Pf. pro Centner berechnet, betragen 243000 Thlr.
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jihrlich und entsprechen einem Capital-Verluste von 5000000
Thlrn. Dagegen werden Communicationen in langen dunklen
Tunneln unter dem Personenbahnhofe her mdglich, die nur
einen geringen Verkehr zu vermitteln haben werden und un-
angenehm zu passiren sind.

Herr Hagen erwihnt den rechtlichen Standpunkt in Be-
zug auf die Potsdamer und Anhaltische Eisenbahn, welche
gleichfalls zur nachtriiglichen ErhShung ihrer Bahnhife auf-
gefordert worden sind.

Herr Gerstenberg will das rechtliche Princip den Ju-
risten iberlassen, und wundert sich nicht, dafs die Eisenbahn-
Verwaltungen gegen die Verlegung sind. Durch die Bahn-
hofs- Anlagen der Ostbahn und der Niederschlesisch-Mirki-
schen Eisenbahn wird ein grofser und werthvoller Theil aus
dem Stadt- Bebauungsplane herausgeschnitten. Die Straflsen
daselbst seien néthig.

Herr Réomer hebt hervor, dafs der Nachtheil auf Seiten
der Fracht-Abgeber und Abuehmer liege und diesen 243 000
Thlr. jéhrlich koste. —

Herr Schwartzkopff beschreibt die Dampfhammer-
Anlage des Bochumer Vereins fiir Gulsstahlfabrikation. Der
Krupp’sche Hammer soll 800 Ctr. wiegen, und ist ein einfa-
cher Nasmyth’scher Hammer mit freiem Fall. Der Bochumer
Hammer wird 500 Ctr. schwer bei 9 Fuls Hub und erhilt
beim Fallen frischen Oberdampf, so dals er dadurch in seiner
Wirkung einem frei fallenden Hammer von 1200 bis 1400 Ctr.
gleichkommt. Der Vortragende empfiehlt die dabei zur An-
wendung kommenden gemauerten Fundamente von 35000 Ctr.
Gewicht, gegeniiber den Holzfundamenten. Ein um den Ham-
mer als Centrum laufender Dampf-Laufkrahn von 800 Ctrn.
Tragfihigkeit vermittelt den Transport zwischen dem Hammer
und 6 Glihofen. —

Der Vorsitzende - gedenkt zum Schlufs des Jahres der
gestorbenen Mitglieder des Vereins: Bauinspector Burchardt,
Commerzienrath Krause, Stadtverordneter Otto, Baumeister
Schnuhr, Geh. Justizrath Norner, Stadt-Baurath Wol-
lenhaupt, Bauinspector Zicks, Geh. Ober-Baurath S tiiler
und Baurath Knoblauch.

Durch iibliche Abstimmung wurde demniichst Herr Pro-
fessor Releaux als Mitglied in den Verein aufgenommen.

Demniichst fand die Vorstandswahl statutenmiifsig statt.
Unter dem Vorsitze des Herrn Biéirwald und Beihiilfe der
Stimmziihler Herrn Germer und Lemelson wurde der
friihere Vorstand wieder erwiihlt, mit Ausnahme des nach
Miinster versetzten Herrn Schwabe, fiir welchen Herr Franz
als Stellvertreter des Schriftfilhrers erwiihlt wurde.

Herr Hagen dankt im Namen der Wiedererwiihlten.

Einladung zur Betheiligung an der diesjihrigen Hauptversammlung deutscher
Ingenieure im Harze.

Die neunte Hauptversammlung des Vereines deutscher
Ingenieure wird im Harze wiihrend der Tage von Mittwoch
dem 23. Mai bis Sonntag dem 27. Mai d.J. stattfinden.

Diese Hauptversammlung bildet das zehnjihrige Stiftungs-
fest des Vereines deutscher Ingenieure, und wird damit das
Zwanzigjiihrige Stiftungsfest des Vereines der Studirenden des
Koénigl. Gewerbe-Instituts in Berlin, ,die Hiitte*, verbunden.

Das vorliufig in Aussicht genommene Programm des
Doppelfestes ist folgendes:

Mittwoch, den 23. Mai.

Empfang der Giiste in Migdesprung; Vertheilung der
Wohnungskarten fiir Migdesprung, Harzgerode und Alexis-
bad. Abends gemiithliches Zusammensein.

Donnerstag, den 24. Mai.

Morgens 8 bis 94 Uhr Versammlung simmtlicher Vereins-
genossen bei Unterhaltungsmusik auf dem Alexisbade.

10 bis 2 Ubr erste Vereinssitzung. Ausstellung der Pro-
ducte des siichsisch-anhaltinischen Bezirksvereines und Ver-
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theilung der Festschrift iiber die Industrie des siichsisch-
anhaltinischen Bezirks.

Um 3 Uhr gemeinschaftliches Diner im Salon des Alexis-
bades.

Nach dem Essen Promenade und kleinere Spazierginge
nach Kreutz, Tempel, Schirm etc.

Abends 8 Uhr allgemeiner Commers im Salon, resp. thea-
tralische Auffiilhrung der Hiitte.

10 Ubr Feuerwerk.

11 Uhr Schlufs und Heimkehr in die Quartiere nach Harz-
gerode und Migdesprung.

Freitag, den 25. Mai.

Morgens 8 bis 9 Ubr Unterhaltungsmusik und Versamm-
lung der Theilnehmer.

10 bis 2 Uhr Sitzungen des Vereines deutscher Ingenieure
und der Hiitte in getrennten Lokalen.

Um 3 Uhr Mittagessen.

Abends 8 Uhr allgemeiner Commers, woran sich um
10 Uhr ein Fackelzug kniipft.
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Um #1 Uhr Riickkehr in die Quartiere nach Harzgerode

und Migdesprung.
Sonnabend, den 26. Mai.

Friilh 6 Uhr Abfahrt von Migdesprung und Harzgerode
nach Alexisbad.

Um 7 Uhr von Alexisbad iiber Victorhthe nach Trese-
burg, Frihstiick daselbst; Fulspartie nach der Rofstrappe.

Um 4 Ubr Mittagessen im Hotel ,Zehnpfund“ in Thale.

Sonntag, den 27. Mai.

Excursionen: 1) nach Stafsfurt, 2) nach den Mansfelder
Berg- und Hiittenwerken bis Hettstedt, 3) nach dem Oberharz.

Aufser den Mitgliedern des Vereines deutscher Ingenieure
werden die Techniker und Industriellen Deutschlands hier-
durch freundlichst eingeladen, an diesem Feste recht zahlreich
Theil zu nehmen.

Berichtigungen.

Im Jahrgang 1865

Seite 482 ist Zeile 31 v. o statt im romischen: im romanischen, und
Seite 484 ist Zeile 31 v. o. statt In der Kirche: In der Kiiche zu lesen.

Im laufenden Jahrgang

Seite 43 ist der Zeile 4 v. u. und war, vorzusetzen, dagegen

in Zeile 2 v. u. in der Mitte das Wort ist fortzulassen, so dafls der Satz dann also lautet: und war, zumal
bei Anwendung von beweglichen Wehren, selbst wenn der massive Wehrriicken auch iiber die alte Flufssohle hervortrat,
doch nicht zu befiirchten, dafs die Ueberschwemmungen friiher eintreten wiirden, als bisher.

Gedruckt bei A. W. Schade in Berlin, Stallschreiberstr, 47.
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