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Amtliche Bekanntmachungen.

Circular- Verfigung vom 13. Juli 1867, betreffend die

Aufhebung der Bestimmung, wonach Wege-Baubeamte

bei Uebergabe verpachteter Chausseegeld - Hebestellen

eine Taxe von den beweglichen Inventarienstiicken und
Utensilien anzufertigen haben.

Nach §. 16 der allgemeinen Contracts-Bedingungen fiir
die Verpachtung der Chausseegeld-Hebestellen, welche der Ko-
niglichen Regierung unter dem 27. April 1845 zugefertigt sind,
soll die Uebergabe der beweglichen Inventarienstiicke und
Utensilien nach einer von dem Wege-Baubeamten angefertigten
Taxe geschehen, Diese Bestimmung ist mit den spiiter ergan-
genen allgemeinen Vorschriften iiber die Theilnahme und
Mitwirkung der Baubeamten bei der Uebergabe der Dienst-
wohnungen ete., namentlich mit dem Beschlusse des Konig-
fichen Staats-Ministeriums vom 22. August 1864, wonach Ko-
nigliche Baubeamte nur zugezogen und mit ihrem Gutachten
gehort werden sollen, wenn iiber die Beschaflenheit eines her-
vorgetretenen Mangels oder iiber die Verpflichtung zur Her-
stellung oder Ersatzleistung Zweifel oder Meinungs-Verschie-
denheiten sich ergeben, nicht mehr vereinbar, da es bei der-
artigen Werthschiitzungen bautechnischer Kenntnisse der Regel
nach nicht bedarf.

Demgemiifs hat der Herr Finanz-Minister die Provinzial-
Steuerbehirden angewiesen, kiinftig bei Verpachtungen von
Chausseegeld - Hebestellen die Abschiitzung des Werths der
beweglichen Inventarienstiicke und Utensilien nicht mehr von
dem Wege-Baubeamten, sondern von denjenigen Beamten der
Steuerverwaltung, welche mit der Uebergabe der Hebestelle
an den Piichter betraut werden, geschehen zu lassen und nur
in Fillen, wo Seitens der Piichter gegen die Richtigkeit der
von den Steuerbeamten aufgestellten Taxen Einwand erhoben
werden sollte, die Priifung der Werthschiitzangen durch den
Bezirks-Baubeamten herbeizufiibren.

Die Konigliche Regierung wird hiervon Behufs Nachach-
tung und Instruction der Wege-Baubeamten in Kenntnils gesetzt.
Der Minister fiir Handel, Gewerbe und offentliche Arbeiten.

Im Auftrage
Schede.

An simmtliche Konigliche Regierungen
der ilteren Provinzen.

Personal-Verdnderungen bei den Baubeamten.

Des Konigs Majestiit haben:

die Regierungs- und Bauriithe: Siegert, Flaminius und
Liiddecke zu Geheimen Bauriithen und vortragenden
Riithen im Ministerium fiir Handel, Gewerbe und 6ffentli-
che Arbeiten, und

das technische Mitglied der Eisenbahn-Direction zu Wiesbaden,
Baurath Hilf, zum Regierungs- und Baurath ernannt.

Dem Regierungs- und Baurath Malberg zu Gorlitz ist der
Charakter als Geheimer Regierungsrath, ferner

dem Bauinspector Wolff in Gorlitz,

dem Wasser-Bauinspector Hild zu Diisseldorf, und

dem Betriebsinspector der Cln-Mindener Eisenbahn, Major,
der Charakter als Baurath verliehen.
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Befordert sind:

der Wasser-Bauinspector Sasse in Oppeln zum Ober-Bau-
inspector in Merseburg,

der Bauinspector von Zschock in Ortelsburg zum Ober-Bau-
inspector in Gumbinnen,

der Eisenbabn-Bauinspector Brandho ff in Elberfeld zum Ober-
Betriebsinspector bei der Bergisch-Mirkischen Eisenbahn,

der Kreis-Baumeister Brandenburg in Siegburg zum Bau-
inspector in Posen,

der Kreis-Baumeister Afsmann in Gleiwitz zum Bauinspector
daselbst,

der Land-Baumeister Bader in Merseburg zum Wasser-
Bauinspector in Oppeln,

der Eisenbahn-Baumeister Mechelen in Elberfeld zum Eisen-
bahn-Bauinspector bei der Bergisch-Mirkischen Eisenbahn
(im Central-Betriebs-Bureau der Eisenbahn-Direction),

der Eisenbahn-Baumeister Kiill in Elberfeld zum Eisenbahn-
Bauinspector bei der Bergisch-Miirkischen Eisenbahn (im
Central - Bau-Bureau der Eisenbahn-Direction),

der Wasser-Baumeister Kuckuck in Petriken zam Wasser-
- Bauinspector und Meliorations-Bauinspector fiir die Provinz
Preufsen, und

der Kreis-Baumeister Haarmann in Bochum zum Bauinspec-
tor daselbst.

Die Kreis-Baumeister-Stelle zu Bochum ist in eine Bau-
inspector - Stelle, und -
die Bauinspector-Stelle zu Brilon in eine Kreis-Baumei-
ster-Stelle umgewandelt.
Ernannt sind:
der Baumeister Eschweiler zum Kreis-Baumeister in Siegburg,
der Baumeister Klein zum Kreis-Baumeister in Wreschen,
der Baumeister Baumgar ten zam Kreis-Baumeister in Crefeld,
der Baumeister Résener zum Land-Baumeister und Hilfs-
arbeiter bei der Regierung zu Oppeln,
der Baumeister Wendt zum Kreis-Baumeister in Carthaus,
Reg.-Bez. Danzig,
der Baumeister Ruhbaum zum Kreis-Baumeister in Plels,
der Baumeister Schwatlo in Berlin zum Land-Baumeister
im Ressort der Post- Verwaltung,
der Baumeister Janfsen zum Eisenbahn-Baumeister bei der
Bau-Verwaltung der Bergisch- Mirkischen Eisenbahn,
der Baumeister Franz Joseph Schmitt desgl.,
der Baumeister Werner zum Land-Baumeister in Merseburg,
und
derBaumeisterSarrazin zum Kreis-Baumeister in Waldenburg.

Dem Regierungs- und Baurath M&ller ist die Direction
der Porzellan-Manufactur zu Berlin commissarisch iibertragen.

Dem Regierungs- und Baurath Schweitzer ist die Stelle
eines technischen Mitgliedes bei der Direction der Oberschle-
sischen Eisenbahn in Breslau verlichen.

Versetzt sind:

der Regierungs- und Baurath Schack von Gumbinnen nach
Frankfurt a. d. O.,
32



491 v. d. Hude und Hennicke, Das Wohnhaus des Herrn Dr. Leo in Berlin. 492

der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector Wiebe zu Berlin
in gleicher Eigenschaft zur hannoverschen Eisenbabn nach
Bremen,

der Eisenbahn-Bauinspector Friih von der hannoverschen
Eisenbahn als Betriebsinspector zur Niederschlesisch-Miirki-
schen Eisenbahn nach Berlin,

der Wasser-Bauinspector Franzins von Hannover als Lehrer
bei der Bau-Akademie und als Hiilfsarbeiter im Ministerium
fiir Handel etc. nach Berlin,

der Land - Baumeister Miiller zu Oppeln in gleicher Eigen-
schaft an das Polizei-Priisidium zu Berlin, und

der Kreis-Baumeister Brununer von Plefs nach Gleiwitz.

In den Ruhestand sind getreten:

der Ober-Baurath Kriiger zu Hannover,
der Ober-Baurath Blohm zu Aurich,

der Ober-Baurath Mohn zu Hannover,

der Baurath Goetz zu Hochst,

der Bauninspector Henff zu Frankfurt a. d. O.,
der Bauinspector Biichler zu Brilon,

der Wasser- Bauinspector Strauch in Buxtehude,
der Wege-Bauinspector Wischer in Meppen,

der Wasser-Bauinspector Bautzer in Dietz,

der Wege-Baumeister Wittstein in Aurich,

der Wege - Baumeister Sohlke in Osnabriick.

Aus dem Staatsdienste ist geschieden:
der Wege-Baumeister von Rapacki zu Freiburg in Sechl.

Gestorben sind:

der Baurath Gabriel zu Gleiwiti, und
der Bauinspector Knorr zu Lyck.

Bauwissenschaftliche Mittheilungen.

Original - Beitrdge.

Das Wohnhaus des Herrn Dr. L.eo in Berlin, Matthai-Kirchstralse No. 31.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 58 und 59 im Atlas.)

Dieses Wohnhaus wurde auf dem Eckgrundstiick der
Matthiii - Kirchstrafse und der neuen Verbindung des Kirch-
platzes mit der Victoriastrafse in den Jahren 1865 und 1866
erbaut.

Ganz freistehend, nur zur Wohnung einer Familie be-
stimmt, konnte das Haus in Verbindung mit Hof- und Garten-
Anlagen villenartig behandelt und der Nachdruck der Archi-
tektur auf das Erdgeschols gelegt werden.

Die Fronten sind in den Flichen geputzt und gefiirbt,
die Gesimse, Erker, Balcons und Freitreppen von thiiringi-
schem Sandstein und die Siéiulen von schlesischem polirtem
Granit ausgefiihrt worden.

Souterrain, Erdgeschofs und ein Stockwerk enthalten die
Wohn- und Wirthschaftsréiume. Im Souterrain liegen: Portier-
wohnung, Waschkiiche mit Nebengelafs, Kellerriiume, 3 Ofen-
Anlagen fiir Heizung mit erwirmter Luft und ein grofses
Billardzimmer, zugénglich vom Garten und durch eine Treppe
mit den oberen Wohnzimmern verbunden. Im Erdgeschofs
gind nm ein hohes von oben erleuchtetes Vestibiil und einen
Corridor die Wohnzimmer der Familie, Speisezimmer, Salon,

Rauchzimmer, Bibliothek und Arbeitszimmer des Herrn an-
geordnet, und im Anschlufs daran Kiiche mit Anrichteraum,
Vorrathskammer und Dienerstuben gelegen.

Ein rundes Treppenhaus mit in Eichenholz geschnitzter
Treppe bildet die Hauptverbindung der Etagen. Die massive
Wirthschaftstreppe reicht vom Keller zum Boden und eine
zweite kleinere Treppe fiihrt aus dem Zimmer der Frau nach
den Schlafzimmern. Diese, im Zusammenhang mit Bad,
Toilette, Garderoben, Midchenstuben, Plittstube, Kinder- und
Fremden-Zimmern fiillen das obere Geschofs.

Die innere Einrichtung der Wohnung ist reich, die Wand-
bekleidungen in echtem Material, Holz oder Stoff, ausgefiihrt,
die Decken gemalt und vergoldet, Kamine und Kronen sowie
die iibrige Einrichtung dem entsprechend. —

Von dem Stallgebiiude giebt die Zeichnung eine Dar-
stellung des Grundrisses und der Ansicht. Der Stall fiir drei
Pferde ist mit den Muster- Apparaten der Spiilung, Liiftung
und Futterzufiihrung versehen. Wand- und Fulsboden-Be-
kleidung bilden die gemusterten Metlacher gebrannten Flie-
sen. —

v. d. Hude u. Hennicke.

Das neue chemische Laboratorium zu Berlin.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 1 bis 8, 60 und 61 im Atlas und auf Blatt 4 und B im Text.)
(Schlufs.)

Eine derartige Ventilationsvorrichtung mit Jalousieklappe
ist aus Fig. 12 und 13 auf Blatt 60 ersichtlich; die in den
Hoffagaden angeordneten durchbrochenen Rosetten von ge-
branntem Thon vermitteln hierbei den Luftaustritt. Corre-
spondirend mit diesen Luftausstromungséffnungen sind iiber-

all mit Drahtgittern verschlossene Oeffnungen fiir den Luft-
zutritt kurz iiber dem Fufsboden angebracht.

In ihnlicher Weise, als die Abdampfnischen, sind in den
verschiedenen Riumen des Institutes die Arbeitsnischen her-
gestellt. Fig. 1 bis 4 auf Bl 60 zeigen die im Privatlabora-
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torium des Directors befindliche Arbeitsnische in Ansichten,
Grundrifs und Durchschnitt; dieselbe ist mit Holzverkleidung
auf Consolen vorgebaut und erhilt von 3 Seiten Licht. Die
beiden unteren Scheiben auf der Vorderseite sind nach oben
verschiebbar; an den Seitenwiinden miinden Gas- und Venti-
lationsréhren in die Nische; die Dimpfe ete. entweichen durch
ein glasirtes Thonrohr, vor dessen Miindung eine Gasabzugs-
flamme brennt. Die Arbeitsplatte ist aus starkem Schiefer
gefertigt. — In derselben Art ist anch die Verbrennungsnische
in Fig. 9 construirt, nur fehlen bei dieser die unteren Schiebe-
fenster.

Die Decken des Privatlaboratoriums und der Arbeitssiile
sind in Fig. 1, 7 und 8 dargestellt; die Verkleidungen der
Balken sind von Holz, die Consolen in Stuck ausgefiihrt, die
Zwischenfelder der Decke sind, wie bereits erwihnt, geputzt
und mit Oelfarbe gemalt. — In allen Arbeitsriumen sind
Schemel, im Privatlaboratorium, der Bibliothek und dem
Sammlungssaal dagegen Stiihle aufgestellt, wie sie Fig. 10
und 11 zeigen; dieselben sind von Eichenholz, schwer und
solide mit festem vollen Sitzbrett gefertigt, weil sie — da
an allen Tischen, Nischen etc. stehend gearbeitet wird, —
weniger zum Sitzen dienen, als zum Daraufstehen, um hoch
gelegene Flaschen ete. herunterlangen zu konnen.

Die Arbeitstische (Fig. 1, 6, 7, 8 auf Blatt 61) sind aus
kiehnenem Holz mit eichenem Tischblatt hergestellt. Das
letztere, sowie die darunter befindliche doppelte Reihe von
Schubladen, stehen an beiden Langseiten je 4 Zoll iiber. In
dem unteren Theile sind Schriinke mit zweifliigeligen Thiiren
und Einlagebdden angeordnet. Die Tische sind aus zwei
symmetrischen Hilften gefertigt, welche so gegen einander

gestellt sind, dafs in der Mitte Raum fiir die erforderlichen
Gasréhren, Wasser-Zuflufs- und Abflufs-Réhren verbleibt. Die
Platte und das darauf stehende Aufsatzgestell iiberdecken die-
sen Raum. In dem untern Boden des Aufsatzgestells sind
auf beiden Seiten eine Reihe von Lochern angeordnet, um
Retortenhalter ete. an jedem beliebigen Orte einschieben zu
konnen, — Das Ausgufsbecken mit Wasserhahn liegt an der
einen kurzen Seite des Tisches. =~ Dasselbe ist im Aeulseren
von Gufseisen construirt, mit einer Riickwand zum Schuatz
des Tisches; oben liegt darin das eigentliche Porzellan-Aus-
gulsbecken mit Oeffnung, unter diesem eine durchbohrte
Schieferplatte, welche alle festen Theile, die ein Verstopfen
des Abfulsrohres bewirken konnten, zuriickhilt, und unter
dieser Platte befindet sich ein Wassersack, dessen Zweck ist,
hineingegossene Siéiuren moglichst zu verdiinnen, damit das
Bleiabflufsrohr weniger angegriffen wird. Das gulseiserne
Becken ist im Innern mit Blei verkleidet.

Der im linken Seitenfligel gegeniiber der Wendeltreppe
angebrachte mechanische Aufzug ist aus Fig. 2 bis O auf
Bl. 61 ersichtlich; die Bewegung geschieht durch Ziehen am
Seile, und es tritt jedesmal, sobald der Zug aufhort, sofort
die Bremsvorrichtung in Kraft. Der schmiedeeciserne Kasten
bewegt sich auf Rollen und schligt unten auf Kautschuk-
Puffer, welche in der Grundplatte befestigt sind.

Bl. 60 enthilt in Fig. 5 und 6 Details vom Gelinder
der Haupttreppe und von den Laternen im Vestibulum, das
erstere ist vollstindig in gebranntem Thon, die letzteren sind
in bronzirtem Eisengufs hergestellt.

Danzig im Mai 1867.

Albert Cremer.

Die Stadtsehleuse in

Berlin.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 62 und 63 im Atlas.)

Die alte Stadtschleuse, in der Nihe des Koniglichen
Schlosses belegen, war aus Riidersdorfer Kalksteinen in Kalk-
mértel, mit grofsen Sandstein-Werkstiicken verkleidet, erbaut;
sie hatte eine Linge von 2421 Fuls zwischen den beiden Drem-
pelspitzen und eine Breite von 24 Fuls zwischen den Kammer-
mauern, der Kammerboden und die beiden Drempel waren
von Holz. Der Oberdrempel lag bei -+ 4 Fuls 3 Zoll, der
Unterdrempel bei 40 Fufs 3 Zoll Pegelhohe, der obere Wasser-
spiegel variirte aber zwischen 6 Fuls 3 Zoll und 13 Fufs 5 Zoll,
der untere Wasserspiegel hingegen zwischen 1 Fuls 6 Zoll
und 10 Fufs 5 Zoll Pegelhdhe; die Folge davon war, dals schon
bei beginnendem niedrigen Wasserstande das Schleusen ganz
aufhoren mufste und die Schifffahrt eine Unterbrechung erlitt.
Hiezu kam noch der andere Uebelstand, dafs die Schleusen-
briicke, welche an dieser Stelle die Verbindung der Friedrichs-
stadt mit der Konigsstadt vermittelt, dicht vor dem Unterhaupt
der Schleusenkammer gelegen war, so dals sie beim Einlassen
des Oberwassers in letztere wegen der bedeatenden Verringe-
rung der Durchfahrtshohe fast bei jeder Schleusung gezogen
werden mulste.

Zur Abhiilfe dieser Uebelstinde, welche bei dem alljiihr-
lich wachsenden Verkehr der Hauptstadt sich immer lebhafter
filhlbar machten, wurde bereits im Jahre 1852 ein Umbau
der Schleuse in Erwiigung gezogen. REine definitive Feststel-
lung des Entwurfs bot jedoch in sofern Schwierigkeiten, als
iiber die Fundamentirang der alten Schleuse und das Verhalten
des Grundes unter derselben Urkunden nicht aufzufinden

waren. Es wurde daher zunfichst nur das Nothige iiber den
Oberbau festgesetzt; tiber die Wahl der Fundirungsmethode
sollte erst Entscheidung getroffen werden, nachdem durch die
Blofslegung der alten Fundamente und nach gehériger Unter-
suchung des Baugrundes dafiir ein Anbalt wiirde geboten sein.

Der Beginn des Baues fand im Marz 1861 statt, und zwar
mit dem Schlagen eines 10 Fufs breiten, iiber den hdochsten
Wasserspiegel hinausreichenden Fangedamms, welcher die obere
Spree vollstiindig absperrte, was deshalb ohne besondere Schywie-
rigkeiten geschehen konnte, weil die Miihlengerinne an dem

Fundamente der alten Schleuse.
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Miihlendamm und an den Werderschen Miihlen, sowie der
Zwirngraben und die Schleusen an dem Landwehr- und an
dem Louisen-Canal ein hinreichendes Querprofil gewiihrten,
um die von der Spree gefiilhrte Wassermenge ohne Vermeh-
rung der bisher stattgefundenen Stauhfhen durchzulassen.

Bei Blofslegung der alten Schleusen-Fundamentirung stellte
gich nun heraus, dafs von derselben ein Gebrauch fiir die neue
Anlage nicht gemacht werden konnte, denn dieselbe bestand
aus einem Schwellrost in Verbindung mit einer holléindischen
Pilotage nach umstehender Skizze. Fiir die niedrigsten Was-
serstiinde lagen iiberdies die Grundschwellen bedeutend zu
hoch.

Es war Absicht, die neue Schlensenkammer fiir 2 Schiffs-
breiten, niimlich auf 33 Fufs 8 Zoll Breite, anzulegen und die
Linge derselben um 821 Fufs gegen die alte Schlensenkammer
zu verkiirzen, damit die neue Briicke vollstiindig unterhalb
der Schleuse angelegt werden konnte, wodurch die Durchfahrts-
hohe fiir die Schiffe permanent um das Gefille zwischen Ober-
und Unterwasser vermehrt wurde; aulserdem aber sollte auch
der Unterdrempel 4 Fufs 3 Zoll unter und der Oberdrempel
1 Fuls 3 Zoll iiber dem Nullpunkt des Pegels angelegt werden.
Rechnet man zur Hohenlage des Unterdrempels noch die noth-
wendige Stirke des massiven Fundaments, so mufsten, falls
dic Fundamentirung wieder auf einem Pfahlrost stattfinden
sollte, die neuen Grundschwellen Icirca 8 Fufs tiefer gelegt
werden. Abgesehen von den Schwierigkeiten, die alten Grand-
pfihle auf eine solche Tiefe nachzurammen und den Boden
nach Maafsgabe der fortschreitenden Arbeit auszuheben, so
mufste schon um deswillen von dieser Ausfiihrung Abstand
genommen werden, weil die Spundwiinde, welche das alte
Bauwerk umschlossen und auch den Rost theilweise durch-
krenzten, nur aus 6 bis 8 Fufs langen, 4 Zoll starken Spund-
pfiblen bestanden, und hier an ein Nachrammen nicht zu
denken war.

Angestellte Bohrungen ergaben nun, dafs in miilsiger
Tiefe unter der neuen Kammer sich eine Sandschicht befand,
vollkommen miichtig genug, um den Pfahlrost beseitigen und
eine massive Fundamentirung darauf vornehmen zu kénnen.
Es war dies um so wiinschenswerther, als schon durch das
Einschlagen der Pfible des Fangedamms sowie der das Bau-
werk umgebenden Spundwiinde die nahe liegenden Wohnge-
biinde derartig litten, dals eine Vermehrung der Rammarbeiten
nicht ohne Nachtheil fiir dieselben geblieben wiire.

Nach Beseitigung des alten Rostes wurde unter demsel-
ben noch eine Anzahl schriig liegender eichener Pfihle, etwa
26 bis 36 Fuls lang, vorgefunden, welche auf eine friihere mifs-
lungene Griindung schliefsen liefsen. Diese Vermuthung ward
denn auch durch das Auffinden zweier Gedenktafeln bestiitigt,
welche unter den Pfannenlagern der alten Unterthore lagen.
Beide waren von gediegenem Kupfer.

Die iiltere hatte eine rechteckige oblonge Form und die
daranf eingravirte Lapidar-Schrift lautet:

» Anno 1657 hat der Durchlaucht Churfiirst und Herr
Herr Friedrich Wilhelm Marggraf zu Brandenburgk, des
Heiligen Rémischen Reichs Ertz- Kémmerer und Churfiirst
zu Magdeburgl in Preufsen, zu Gilich Cleve Berge, Stettin,
Pommern, der Cafsuben und Wenden auch in Schlesien zu
Grofsen und Lagerndorf, Herzog und Burggraf za Niirenbergk,
Fiirsten zu Halberstadt und Minden, Graf zu der Margk
und Rauensberqg Herr zu Rauenstein diese Schleuse aus den
Grundt auf’s Neu bauen lassen, nachdem vorhero anno 1654
eine Schleuse von Kalksteiner an diesen Ort ist erbauet
worden; weil aber durch Verwahrlosung desselben Meisters,
welcher 3000 Tahler vor diese steinerne Schleuse empfangen,

entlich entlaufen, 2} Jahr nach diesen hat wieder miissen
abgetragen und an dieser Stadt diese hilzerne gesetzet wer-
den, welche in allen mit Aufnehmen der neuen gekostet

- hat Zwei Tausend und achtzigk Thaler 22 Gr, darunter
die verdungene Zimmerarbeit, welche mit dem Wasseraus-
giefser allein gekostet hat 1100 Thaler. Die Zahlung, zwei
Schleusendauer hatt Herr Doct: Jokann Torno Churfr., Ge-
heimbder Rath und Lehn-Secretair Herrmann Walter, offener
Churfr. Miinzschreiber thun lassen.

Dieser Zeit war Baumeister Jokann George Memhardt
von Lintz, Bauschreiber Johann Schliindt gebiirtig von Rii-
dersdorf, Hofzimmermann, welcher diese Schleuse gebaut
hat, Michael Matthias Schmits von Breda aus Brabant.

Die zweite Tafel war in Schildform und die in deutscher
Fracturschrift eingravirte Urkunde lautet:

Anno 1694 hat Friedrich der ITIte Marggraf und Chur-
fiirst zu Brandenburg bei noch wehrendem schweren Kriege
wieder Frankreich, in welchen der Hochste seine Waffen
sonderlich gesegnet, nachdem Er in eben dem Jahre die
Akademie zu Halle anfgerichtet, die erste steinerne Schleuse
zu Trota, die Saale schiffbar zu machen, gebauen, in dieser

~ Churfiirstl. Residenz die grofse steinerne Briicke und den
Hetzgarten zur Perfection gebracht, diese Schleuse nachdem
die Fundamente der vorigen hélzernen mit grofser Miihe
herausgearbeitet worden, durch schwere Kosten aus Quader-
stiicken, wie sie zu sehen ist, gliicklich vollfiihret und haben
die Aufsicht iiber diese Gebiiude gehabt sein Churfiirstl.
Geheimbder Etats-Rath Herr Eberhard v. Dankelmann, Jo-
hann Arnold Nering Arch: und Ober-Bau-Director, Hof-
maurer-Meister Leonard Braun, Hof- und Fortifications-
Zimmerleute Nicolas und Bernhard Reichmann.

Der alte Pfahlrost riihrt hienach ohne Zweifel von dem
Jahre 1694 her und scheinen dabei nur diejenigen Holzer des
urspriinglichen Baues beseitigt worden zu sein, welche der
regelrechten Anlage desselben im Wege standen.

Bei dem i#ufserst beschriinkten Bauplatze und der Nihe
der umliegenden Hiuser erschien es nicht rathsam, die ganze
Baugrube auf einmal in Angriff zu nehmen, um so weniger,
als die etwaigen Hindernisse des Grundes und der zu gewiir-
tigende Wasserdruck allzulange Spundwiinde nicht wiinschens-
werth machten. Es wurde daher die Fundirung in einzelnen
Abschnitten vorgenommen und mit dem Unterbaupte in einer
Liinge von 35 Fufls und einer Breite von 53 Fuls begonnen.

Als erste Grundlage der Umfassungsmauern dienten die
bei dem Abbruch der alten Schleuse gewonnenen grofsen Sand-
stein-Werkstiicke von D bis 6 Quadratfuls Grundfliiche und 8
bis 10 Zoll Stéirke. Wihrend des Verlegens derselben wurde
das Grundwasser aus drei Sammelbrunnen von 8 Fufs im
Quadrat durch drei Dampfmaschinen (zwei von je 6 und eine
von 12 Pferdekriiften) in Verbindung mit drei Kreiselpumpen,
deren am besten wirkende mit horizontaler Welle in einem
spiiteren Aufsatz zur Beschreibung kommen soll, beseitigt.
Das Wasser stromte miichtig nach den Brunnen, und war,
wie es schon vorausgesehen wurde, an ein Schliefsen der
Stofsfugen durch Cementmdrtel nicht zu denken; dieselben
wurden daher anfinglich trocken verzwickt. Indem nun das
Grundwasser durch die Pampen so tief gehalten wurde, dafs
die Oberfliichen der grofsen Sandsteine trocken lagen, konnte
auf diesen Steinen das Ziegelmauerwerk mit schnell binden-
dem Cement angelegt werden. Dies ging jedoch nur da, wo
das Mauerwerk gleich so stark ausgefiihrt werden konnte, um
durch das Gewicht desselben dem Drucke des Grundwassers
zu widerstehen; wo es sich aber darum handelte, zuniichst
eine feste horizontale Unterlage fiir die darauf zu verlegenden
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Drempelsteine sowie fiir das hochstehende Kopfsteinpflaster
des horizontalen Thorkammerbodens ete. zu schaffen, war in
dieser Weise nicht vorwiirts zu kommen. Je mehr der Zu-
fluls fiir das fortzupumpende Wasser nach den Sammelbrun-
nen in der Grundfliche beschrinkt wurde, desto hher staute
sich das Grundwasser in den offenen Fugen, spiilte die Fu-
gen des drei Schichten starken Mauerwerks aus und stromte
bald derartig {iber die gemauerten Oberflichen dahin, dafs
Ziegelsteine von 10 bis 12 Pfd. Gewicht mit fortgerissen wur-
den. Fiir den Boden der beiden Hiupter sowie fiir den Bo-
den der Schleusenkammer mufste daher darauf Bedacht genom-
men werden, von Grund aus gleich mit festem Ziegelmauer-
werk vorzugehen, und dies gelang, indem anstatt des Cement-
mortels ein Oelkitt angewendet wurde. Derselbe wurde gebildet
aus 2 Gewichtstheilen ungelosechtem Kalk, 24 Gewichtstheilen
Ziegelmehl, & Gewichtstheil Hammerschlag, + Gewichtstheil
gestofsenem Glas und 2 Gewichtstheilen Leinél; diese Ingre-
dienzien, gehorig zusammengeknetet, verbinden sich mit dem
trockenen Ziegelstein so innig, dals selbst stark strémendes
Wasser die Verbindung nicht zu stéren vermag. Das Lager
des Ziegelsteins wurde mit diesem Kitt trocken belegt, an den
untern Kanten ringsum ein Wulst von Kitt gebildet, die tibri-

gen Seiten mit Cement gemiifs der Stirke der Fuge bestrichen, -

und so wurde der Stein an die passende Stelle verlegt; der
Kitt dichtete die Fugen von unten derartig, dals das Wasser
weder in die Lager- noch in die Stofs-Fugen eintreten konnte.
So wurde allmiilig der Anschlufs an die festen Schleusen-
wiinde erreicht und eine durchgehende Sohle gewonnen, die
dem Wasserdruck den erforderlichen Widerstand leistete.

Am miihsamsten war das Anlegen des Mauerwerks an
Stellen, wo ein Sammelbrunnen gestanden hatte. Der Zu-
drang des Wassers hatte natiirlich durch den obern Abschluls
der unter dem fertigen Mauerwerk vorhandenen Quellen quan-
titativ abgenommen, doch wurde die Energie des Zustromens
bedeutend stiirker, je mehr sich das feste Mauerwerk ausbrei-
tete, weil das zuriickgedringte Wasser, allmilig doch noch
den offenen Ausweg unter dem Mauerwerk findend, hier dem
Druck entsprechend, den es auf seinem Wege ertragen, sich
auf einmal ausbreitete.

Eine solche Stelle wurde, nachdem die Brunnen-Vertiefung
mit Betonsteinen gefiillt war, so weit eingeengt, wie es durch
die angefiihrten Operationen mdoglich war, und nach gesche-
hener Erhiirtung des einschliefsenden Mauerwerks stellten sich
so viel Gesellen um die Oeffnung, als der Raum es gestattete;
eine geniigende Anzahl mit Oelkitt priiparirter Steine wurden
mdéglichst tief in die Oeffnung verlegt, die einzelnen Schichten
wurden durch Menschenkriifte belastet, damit sie dichte Fu-
gen behielten, und schliefslich, wenn die Oberfliiche der Sohle
erreicht war, wurde dic neu gemauerte Stelle so lange unter
dem Druck von trockenen Steinen gehalten, bis Alles gehorig
erhiirtet war. Natiirlich war vor Beseitigung eines solchen
im Gebrauch gewesenen Sammelbrunnens eine zweite Abthei-
lung der Baugrube eréffnet, um die Sauger der Kreiselpumpen
nach anderen Brunnen dislociren zu konnen. In einzelnen
Fugen zeigten sich zwar mitunter nach Erhiirtung des Mauer-
werks noch aufspringende diinne Strahlen, doch wurden die-
selben durch Einstreichen von Kitt mit der Fugenkelle und
Ueberstreuen von trockenem Cement, der durch seine Aus-
dehnung beim Nafswerden ebenfalls die kleinen Poren stopfte,
beseitigt.

Sebr vortheilhaft zeigte sich bei der Abpflasterung der
Thorkammer und des Drempels das hochstehende Kopfpflaster
von Ziegeln, an die Granitwerkstiicke, aus denen der Drem-
pelanschlag und die Schwellen zwischen Thor- und Schleusen-

kammer gefertigt sind, anschliefsend, indem nur die untern
Kopfflichen als kleinste Grenzflichen dem von unten kommen-
den Wasserdruck ausgesetzt wurden und somit ein Minimum
des Drucks fiir den zu versetzenden Stein zu {iberwinden war,
withrend zu seiner Befestigung sich die beiden Breitseiten und
Langflichen darboten.

Dasselbe Verfahren wiederholte sich bei dem Oberhaupt
und auch in der Wolbung des Schleusenkammerbodens. Letz-
terer bot noch mehr Schwierigkeiten als die beiden Drempel,
weil die Stiirke desselben wegen der Wélbung noch geringer
sein mufste und hier mehr die innere Intensitiit des Materials,
als das Gewicht desselben als Gegenkraft fiir den Wasser-
druck in Anspruch zu nehmen war. Die Ausfiihrung geschah
daher mit der gréfsesten Vorsicht; es wurden kleine Stauun-
gen durch die ganze Kammerbreite auf circa 8 Fufs Liinge
gemacht und withrend das Wasser aufserhalb dieser Abthei-
lung stets niedriger gehalten wurde, machte man eine 1 Fuls
starke Betonlage, um den beweglichen Sand zu fixiren. So-
bald der Cement so weit erhirtet war; dals er nicht mehr
fortgespiilt werden konnte, wurde sofort das umgekehrte
Gewdlbe mit der dazu erforderlichen Untermauerung ausge-
fiihrt; die hierbei sich zeigenden Quellen, welche durch die
Betonschicht nicht zu unterdriicken waren, namentlich, sobald
bei den niichtlichen Reparaturen der Maschinen der Wasser-
stand in der Baugrube sich um 2 bis 3 Fuls erhdhte und da-
bei die noch nicht feste und einem besondern Druck iiberhaupt
nicht widerstehende Betonschicht an vielen Stellen durchspiilt
werden mufste, wurden ebenfalls durch in Kitt gesetzte Steine
vollstiindig zuriickgedriingt. Es wurde dabei von der Mitte
aus nach beiden Widerlagern hin in zwei Arbeitercolonnen
gewOlbt, weil nach den Widerlagern hin sich der stiirkere
Zudrang des Wassers durch das an Stirke zunehmende Sohlen-
mauerwerk desto besser unterdriicken liefs.

Um einen festen Abschlufs zu haben, waren die Kammer-
wiinde schon einige Schichten iiber das Widerlager hinaus
aufgefiibrt und letzteres nach der Richtung des Radius dabei
gleichzeitig angelegt. Die Pfeilhdhe des Gewdlbes betriigt
21 Zoll und die Sehne zwischen den Kimpferlinien 33 Fuls.
Die Kammermauern sollten niimlich mit 4 Zoll Béschung bis
zur Hohe des niedrigsten Wasserspiegels angelegt werden, so
dafs erst oberhalb des niedrigsten Wasserspiegels die lichte
Weite von 33 Fuls 8 Zoll stattfindet.

/
. ;

7
2 &ﬂﬁnnm — + s 77
/{'é munﬁ'n?lﬂﬂ“l,'.l T lllﬂ#ﬁ“{fﬁﬁ?&gm?gk“\ \V / /{/////4
" 0

//
.
]
,/

7
iy
(I7i7jiy 7 N
Rz M s iz
AN e 2 % A A e |
i TN
A SR \,«l = i

T - g O —2r sy o S L =
¢ G T Tt T B . .‘0 1 }l

Es war diese Anordnung zweckmiifsig wegen des besseren
Anschlusses der Widerlager und der bequemen Befestigung
der sogenannten Scheuerbohlen (siehe den vorstehenden Durch-
schnitt). Durch die einseitige Verengung der Kammer bis
auf 24 Fuls behufs Anschluls an die beiden Héiupter mufste die
Kimpferlinie auf einer Seite sich entweder senken, wenn der
Radius nach der Verengung hin derselbe bleiben sollte, oder
die Gewdlbfliiche resp. innere Leibung windschief werden,
wenn die Kiimpferlinien auf beiden Seiten in gleicher Hohe
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horizontal durchgehen sollten. Letzteres war zweckmiilsiger,
umsomehr, da auf diese Weise die Mittellinie des Gewdlbes
eine allmiilig iibergehende Kriimmung nach der grofsern Ge-
wolbstirke hin machen mufste und dadurch in dem Kammer-
boden, der sich allmélig nach den Hiuptern hin erhéhte, ge-
wissermaafsen ein Ablaufboden fiir das Oberwasser nach der
Kammer am Oberhaupt und ein Anlaufboden fiir dasselbe am
Unterhaupt sich bildete, was wesentlich die Kraft des einflie-
fsenden Wassers verminderte. Darch Construction dieser sich
erhohenden Mittellinie ergab sich an der ! Fufs starken Gra-
nitschwelle, welche das Unterhaupt gegen die Kammer be-
grenzt, eine Pfeilhche von 8 Zoll fiir das Gewdélbe, wobei durch
das Decken der Lagerfuge der Schwelle zugleich eine sichere
Vorkehrung gegen das Auswaschen der Fugen gewonnen war.
Diese allmiligen Uebergiinge in dem Kammerboden wurden
aus freier Hand nach verschiedenen Lehrbogen, welche man
alle 3 Fuls aufstellte, gewélbt. Da das Gewdlbe in der Mitte
des regelmiifsigen Theils nur 1§ Stein stark sein konnte, war
es zweckmiilsig, in zwei Schichten & } Stein stark zu beginnen
und nach den Widerlagern hin in Absiitzen bis auf 3 Stein
das Gewdlbe zu verstirken, wobei stets auf das Decken der
Fugen in den unteren Schichten geriicksichtigt wurde.

(1--8n)te Schicht. (24 8n)te Schicht.

g l i
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(8-6m)te Schicht. 6nte Schicht.
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Die Kammern selbst sind in derartigem Verbande aus-
gefiihrt, dafs, wie aus den vorstehend bezeichneten Steinschich-
ten ersichtlich, lauter Kopf-Schichten die dulsere Ansicht bilden
und immer die dritte Schicht eine Stromschicht mit einem
Formstein als Anfinger ist; je zwei auf einander folgende
Stromschichten durchkreuzen sich wieder diagonaliter.

In den 11 Fufs starken Mauern der Hiupter wurden die
Umliufe angelegt. Es mulste hier daranf ankommen, das
Schleusen in moglichst kiirzester Zeit zu bewirken, um bei
der frequenten Schifffabrt die Ansammlung von Schiffsgefiifsen
unterhalb oder oberhalb der Schleuse zu vermeiden. Die Diffe-
renz zwischen dem Ober- und Unterwasserstand ist bei dem
niedrigsten Wasserstande von 6 Fufs 3 Zoll Pegel im Ober-
wasser und 1 Fuls 6 Zoll Pegel im Unterwasser am grofsesten,
und tritt dieselbe meistentheils in den Sommermonaten regel-
miifsig ein, so dals fiir die grolsere Hilfte der Schifffahrts-
dauer eine Fillung von rot. 5 Fufs Hohe in der Schleusenkam-
mer nothwendigwird. DieSchiitziffnung in den Schleusenthoren
betriigt in der lichten Weite 3 Fufs 14 Zoll, desgl. in der
Hohe 3 Fufs 3 Zoll; fiir beide Thorfliigel ist also die Durch-
flufséffnung = rot. 203 Quadratfufs, durch welche eine Wasser-
masse von 5110 Quadratfufs Grundfiiche und 5 Fufs Hohe
=25550 Cubikfufs durchfliefsen sollte. In Riicksicht darauf, dafs
bei constantem Oberwagserspiegel die zu fiillende Kammer
eine Zeit zur Fiillung braucht, welche bei constanter Druck-

hobe einem doppelt so grofsen durch die Schiitzéffnung zu
liefernden Wasserquantum, als ihr Rauminhalt befriigt, ent-
sprechend ist, wiirde bei voller Schiitz6ffnung eine Zeit von
282 Secunden erforderlich gewesen sein; diese Zeit wiirde sich
jedoch noch wesentlich vermehrt haben, indem die Schiitzen
nur allmiilig gedffnet werden konnen, und wiirde sich zur
Fiillung oder Entleerung der Kammer eine Zeit von mindestens
6 Minuten herausgestellt haben. Durch die Anlage der Um-
liufe ist diese Zeit auf 2 Minuten ermifsigt, so dafs bei piinkt-
licher Bedienung ein Spree-Kahn, nachdem derselbe in die
Schleuse eingefahren ist, in 21 Minuten durch das bereits ge-
offnete Ausfahrtsthor ausfahren kann. In einer Stunde kaun

Detail der Umliiufe. Durchschnitt.
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ganz bequem 10 mal geschleust werden, niimlich 5.2 Schiffe
herauf und 5.2 Schiffe hinunter. Das Vorziigliche bei den
Umliiufen ist, dafs die Schofsthiiren um die Mittelachse dreh-
bar sind, und also bei dem Beginn des Oeffnens sofort die
volle Druckhohe wirksam wird. Die vorstehende Zeichnung
ergiebt eine deutliche Uebersicht des Details. Die Einrichtung
ist neu und durchaus practisch; a ist eine gulseiserne Zarge,
welche mit starken Aufsenrippen in das feste Mauerwerk
eingemauert ist. Der Anschlag in der Zarge ist mit Messing
gefiittert, um einen zuverliissigen Schlufs fiir die um die Mit-
telachse bewegliche Thiir von Schmiedeeisen zu geben. Die
Thiir ist aus zwei schmiedeeisernen Blechen von ¢ Zoll Stiirke
auf zwischenliegenden keilartigen Flacheisen zusammengenietet
und ringsum zum Aufschlag auf den Falz von Messing glatt
gehobelt. Eine viereckige Welle geht als vertikale Liingsachse
durch die Thiir und findet in dem gufseisernen Rahmen unten
ein Zapfenlager mit Metallfutter, eine zweite Fiihrung ist im
obern Theil des Rahmens, ebenfalls mit Metallfatter versehen,
und endet die Welle nach oben hin mit einem gezahnten
Quadranten in ein Vorgelege eingreifend, welches oben auf
die Schleusenmauer aufgesetzt ist und vermittelst dessen die
Schofsthiir gedffnet und geschlossen werden kann. Um das
Schliefsen zu erleichtern, ist die Welle 1 Zoll aus dem Mittel
der Thiir gesetzt, so dafs die Seite, welche vom Oberwasser
zum Unterwasser sich bewegt, etwas grofser ist und circa mit
30 Pfund Ueberdruck gegen die an Fliche geringere Seite
an die Zarge angedriickt wird. Bei gleichem Niveau dreht
man die Thiire sehr leicht, ist aber der volle Druck darauf,
so mufs man kriftig die Curbel anfassen, bis zur vollstiindigen
Oeffnung aufdrehen und durch den Sperrhaken die Curbel
feststellen. ¢

Die gemauerten Caniile, welche die Umliufe bilden, haben
dasselbe Profil wie der erwiihnte Rahmen, liegen simmtlich
horizontal und in gleichem Niveau, und so tief, dafs der obere
Gewolbscheitel nicht iiber den Spiegel des niedrigsten Unter-
wassers hervorragt. '

Wegen dieser tiefen Lage mulfsten zu den Unldufen im
Oberhaupt zwei Einfallschiichte in den Boden der Thorkam-
mer angelegt werden, von denen jeder mit einem schmiede-
eisernen Gitter abgedeckt ist. Auch zu jedem Drehthor der
Umnliiufe fihrt ein gemauerter Schacht von der Oberfliiche der
Schlengsenmauer herab; es sind darin Dammfalze angebracht,
um das Oberwasser absperren zu kdnnen. Um dabei den An-
schlufs der Dammholzer an den Boden zu erleichtern, ist die

Sohle eines jeden Umlaufs vermittelst eines besondern grolsen
Granitwerkstiicks nach vorstehender Figur auf eine Strecke
von 2 Fufs gerade gelegt. In den Schacht selbst steigt man
vermittelst eiserner Biigel, wie aus der Holzschnittzeichnung
von dem Umlauf-Detail ersichtlich, hinein; eben solche Biigel
sind auch unweit des Ober- und des Unterhauptes in die
Kammermauern eingemauert, damit die Schiffer, falls es noth-
wendig ist, aus der Schleusenkammer hinaufsteigen, andern-
falls aber auch Personen, welche in die Schleusenkammer
hinein fallen, sich retten konnen. Gleichzeitig sind Ringe mit
starken Schiffstauen nach der folgenden Skizze zum Stopfen

der Schiffe eingemauert und die Kammermauern gegen Be-
schiidigungen durch das Scheuern der Schiffe mittelst Streich-
bohlen geschiitzt. In Betreff der Ringe ist zu erwihunen, dafs
dieselben vollstindig die Anbindepfihle ersetzen und die Schiffs-
mannschaft ganz allein im Stande ist, den zu schleusenden
Kahn von letzterem aus zu stopfen, ohne dafs der Schleusen-
gehiilfe sich dabei zu betheiligen braucht.

Von besonderem Interesse sind noch die Schlensenthore
mit ihrem Beschlag. Dieselben sind nach den reiflichsten
Ueberlegungen construirt und verdienen wohl zur allgemeinen
Einfihrung als Muster aufgestellt zu werden; es ist deshalb
eine genaue Detailzeichnung auf Blatt 63 gegeben. Bei der
Construction des Halseisens und des Zapfens unter der Wende-
siiule lifst sich eine ganz genaue Aufstellung nach Maalsgabe
der Excentrik leicht ausfiihren. Die Thore wurden in den
Thorkammern, wihrend noch die Kreiselpumpen zur Vollen-
dung der obern Schiilungsmauern und der Briickenfundamen-
tirung nothwendig waren, zusammengesetzt und durch Haspel
aufgerichtet. Nachdem der Schuh der Wendesiiule auf den
Zapfen aufgesetzt war, wurde der schmiedeeiserne Biigel um
den schmiedeeisernen Halsring der Wendesiule umgelegt und
in den gufseisernen Klotz gesteckt, wo ihn ein schmiedeeiser-
ner Keil festkeilte. Die Oberthore wurden am Anschlag an
dem Drempel besonders durch Plattengummi gedichtet; bei
den Unterthoren unterblieb diese besondere Dichtung, da-
mit die Kammer sich stets allmiilig entleeren kann und so
die Unterthore dem grofsen Druck nicht auf zu lange Zeit
ausgesetzt bleiben. Die Aufziehvorrichtung der Thore wird
durch das bewegliche Dreieck in Verbindung mit einer Zahn-
leiter, wie es auf Blatt 63 Fig. 1 bis D gezeichnet ist, bewirkt.

Eine #hnliche Einrichtung, nur anstatt des beweglichen
Dreiecks ein Zahnrad, welches vermdge Schneckenrad und
Schraube ohne Ende bewegt wird, dient zum Aufziehen der
Briickenklappen (siehe Fig. 1 und 3 auf Blatt 62). Von wesent-
lichem Interesse ist hier noch die selbstthiitige Hinterklappe,
welche gleichzeitig durch die Briickenklappen beim Aufdrehen
derselben gedffnet wird.

Siimmtliche hierbei neue Constructionen sind von dem
Geheimen Regierungsrath Nietz und dem Maschinenbauanstalts-
Besitzer Commerzienrath Wohlert angegeben. Die Thore sind
von dem Hof-Zimmermeister Pardow ausgefiihrt. Zu den
Maurerarbeiten stellte der Raths-Maurermeister Dammeyer die
Gesellen in Tagelohn, die Steinmetzarbeiten zu den Drempeln
und Wendenischen ete. lieferte der Steinmetzmeister Zeidler.
Das Ziegelmaterial, bestehend aus gutem Hartbrand und im
Wasser unzerstorbaren Verblendungsklinkern, wurde aus der
Ziegelei bei Hermsdorf, der Cement aus Wildau bezogen. Die
Ausfiilhrung leitete im Auftrage der Koniglichen Ministerial-



503 L. Lohde, Das Denkmal der Julier zu St. Remy. 504

Bau-Commission der Kénigliche Bauinspector Schrobitz, und
war dieselbe im September 1864 vollendet.

Die Kosten des ganzen Baues incl. der anschlielsenden
obern und an den Werderschen Miihlen herumfiihrenden untern

Schélungsmauern, der vier Wassertreppen und des zu expro-
priirenden Terrains an der untern Schillungsmauver waren
mit rot. 187 600 Thlr. veranschlagt; die effectiven Ausgaben
haben jedoch nur rot. 179 000 Thlr. betragen.

F. Stahlenbrecher.

Das Denkmal der

Julier zu St. Remy™*).

(Mit Zeichnungen auf Blatt 57 im Atlas.)

Zu St. Remy, dem Glanum Livii der Romer, in der Pro-
vence auf halbem Wege zwischen Arles und Avignon gele-
gen, erhebt sich zur Seite eines romischen Triumphbogens ein
durch seine stattliche Grofse und kiinstlerische Form ausge-
zeichnetes Grabdenkmal, das einer Inschrift an demselben zu-
folge drei Briider aus dem Geschlechte der Julier ihren El-
tern zu ehrendem Gediichtnils errichtet haben. Diese Inschrift,
die der Magistrat von St. Remy in gemalter fascimilirter Co-
pie nebst einer Photographie des Denkmals vor Jahr und Tag
dem Professor Ritschl in Bonn iibersandte, ist Veranlassung
geworden die Zeit der Errichtung des Denkmals niiher und
bestimmter festzustellen, als dies aus einer Betrachtung und
Wiirdigung der an ihm verwendeten Kunstformen bisher mog-
lich gewesen ist. Nach dieser auf epigraphischen Indicien
beruhenden Fixirung des Alters des Denkmals kann es jetzt
nur noch Aufgabe der Archacologie sein, die kiinstlerischen
Formen des Denkmals dahin in Betracht zu nehmen, ob sie
der durch die Epigraphik gefundenen Datirung der Inschrift
nicht widersprechen.

Bevor wir mit der Beantwortung der letzten Frage uns
beschiiftigen, wollen wir zuvorderst das Denkmal selber uns
nither betrachten. Dasselbe baut sich thurmartig wohl iiber
50 Fuls hoch aus drei Stockwerken auf. Das unterste Stock-
werk erhebt sich auf einem aus grofsen Steinplatten gebilde-
ten kiinstlichen Boden, dessen Oberfliche nach allen vier Sei-
ten zum Abflufs des Regenwassers vom Denkmal nach aufsen
hin abwiirts geneigt ist. Dieses unterste Stockwerk, das im
Grundrisse ein Quadrat und den Unterbau des Denkmals bil-
det, steht auf einer Stufe als Sockelplatte des Ganzen. Die Ba-
sis dieses untersten Stockwerks wird durch eine hohe aus
zwei Quaderschichten erbaute Plinthe gebildet, iiber der eine
sogenannte fallende Welle oder umgekehrtes Cymatium mit
einer Platte darunter als eigentliches Sockelgesims des unter-
sten Stockwerks sich erhebt. Der dann folgende Trunk oder
sogenannte Wiirfel des Unterbaues, der aber linger als hoch
ist, findet sich an allen vier Seiten mit figurenreichen Reliefs
geschmiickt, die an der Frontseite ein Reitergefecht, an den
Seiten den Kampf von Kriegern zu Fufs um die Leiche eines
Gefallenen und weiter einen Kampf am Ufer eines Flusses
darstellen — der Flofsgott liegt ausgestreckt im Vorgrunde
des Reliefs — in welcher Darstellung dann auch inmitten
der Kiimpfenden eine Frau zu Pferde erscheint, die ein Krie-
ger zu Fuls riickwiirts vom Pferde herabzuziehen sucht. An
der Hinterseite ist eine Eberjagd mit Jigern zu Fufs und zu
Rols dargestellt. Die Ecken des Trunks des Unterbaues sind
mit Eckpfeilern mit jonischen Volutencapitellen aber ohne
bes_ondere Basis decorirt; zwischen diesen Eckpfeilern sehen

*) Der Verfasser verdankt die Uebersendung des , Priscae Latinitatis
epigraphicae supplementum V“ als des hauptsiichlichsten Materials zu die-
sem Aufsatze der gefillligen Vermittelung seines Freundes, des Professors
Dr. Ernst aus'm Weerth in Bonn, zeitigen Szcretairs des Vereins der Alter-
thumsfreunde in den Rheinlanden.

wir an jeder Seite iiber den figiirlichen Relief- Darstellungen
ein gleichmiilsig dickes Epheunfeston strengen alterthiimlichen
Styles, auf dessen vier herabhiingenden Bogen Satyrmasken ru-
hen — bacchische Embleme, wie sie auf Sarkophagen und
Grabmonumenten 6fter erscheinen. Ob dieses Epheufeston von
kleinen nackten Genien getragen wird, wie die Zeichnungen La-
borde’s angeben, kann selbst aus der uns vorliegenden 2% Fuls
hohen Photographie des Denkmals mit Bestimmtheit sogar
mit Hiilfe der Lupe nicht ersehen werden. Jene so eben er-
withnten ionischen Eckpfeiler tragen nun auffallender Weise
als Gebiilk ein Cymatium von ansehnlicher Grifse und Aus-
ladung, das dem fallenden Cymatium des Sockelgesimses an
Bedeutung in Bezug auf seine Gréfse entspricht, und Gebiilk,
Kranzgesims und Alles zugleich ist; denn eine niedrige Platte
unter diesem Cymatiom werden wir kaum als Epistyl anspre-
chen kénnen. Wir seben hier zum Abschlufs des Unterbaues
nach oben einfach das Sockelgesims nur in umgekehrter
Lage verwendet; auch der Abacus fehlt iiber dem Cymatium
nicht, wie wir ihn beim Sockel unter dem Cymatium ange-
ordnet sahen. Noch ist zu erwiihnen, dafs diese Cymatia ganz
glatt und ohne das dieselben als Blitteriiberfiille charakteri-
sirende Ornament gebliecben sind, was bei romischen Werken
nicht auffallen kann, da das rechte in neuester Zeit erst wie-
dergewonnene Verstiindnifs dieser urspriinglich griechischen
Zierformen zu romischer Zeit lingst entwichen war. Urthei-
len wir allein dem Formen-Gefiihle nach, so miissen wir ein-
gestehen, dafs dieser Abschlufs des Unterbaues unseres Denk-
mals dorch ein grolses Cymatium fiir die compacte Masse
desselben von ganz guter Wirkung ist, — Auf dieses unter-
ste Stockwerk setzt nun das zweite anf. Es ist fast um die
Hiilfte hoher als das erste, wie dieses im Grundrisse ebenfalls
quadratisch, und erhebt sich auch auf eincr ansehnlichen Sockel-
platte; durch eine Arcadendffnung an jeder Seite, die einen
Durchblick gestattet, wird dieses Stockwerk bedeutend leich-
ter und luftiger. An die Ecken desselben sehen wir korin-
thische Dreiviertelsiiulen mit cannelirten Schiiften gestellt,
deren Capitelle dieselbe Anordnung zeigen, wie die der #ufse-
ren Panthconshalle in Rom: sie ahmen einen Akanthuskelch
von 8 kleineren und 8 grifseren Blittern nach, aus denen
Ranken hervorwachsen, die sich unter den Ecken des Aba-
cus und gegen die Mitten der Seiten desselben hin zusammen-
ringeln. Die Basen dieser Siiulen sind attische (ohne beson-
dere Plinthus); sie werden niimlich aus einer Hohlkehle oder
einem Trochilus mit einem Torus ober- und unterhalb des-
selben gebildet und haben zum gemeinsamen Stylobat die
Sockelplatte des Stockwerks. Dicse korinthischen Siiulen sind
ungewdohnlich kurz, sie haben etwa nur 7 untere Durchmes-
ser zur Hohe. Das Gebiilk, das diese Séulen tragen, springt
zu wenig vor den Winden dieses Stockwerks vor, denn die
Siiulen treten fast mit jhrer halben Stiirke iiber das Loth des
Gebiilks vor; ein Mifsstand, der dadurch entstanden ist, dals
man die fiir das Gebilk gewihlten Steinblocke nicht breit
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und lang genug gewihlt hat. An dem Epistyl der Front-
seite befindet sich die schon erwihnte Inschrift, von der spi-
ter noch die Rede sein wird. Der Fries hat einen sehr hiibsch
erfundenen, sorgfiltig angeordnefen und sculpirten Schmuck:
Tritonen mit Seegreifen im Kampfe, die sich von der Mitte
aus symmetrisch wiederholen. Das Kranzgesimse zeigt unter
der hiingenden Platte eine dieselbe unterstiitzende Platte und
schliefst mit einem verhiltnilsmiifsig sehr grofsen Cymatium
ab, das wie die iibrigen Cymatien des Denkmals ohne cha-
rakterisirendes Ornament geblieben ist. Der Halbkreisbogen
der Arcadendffnungen wird von Pfeilern mit attischen Basen
und niedrigen Capitellen getragen; diese Capitelle bestehen
aus einer Kehle mit einem Cymatium und einem Bande dar-
unter. Die Archivolte zeigt am Schlufsstein des Halbkreis-
bogens ein weibliches Antlitz, wahrscheinlich das einer Me-
dusa, gegen das von beiden Seiten aus einem Laubkelch ein
Rankenornament emporsteigt. Auf diesem zweiten Stockwerk
erhebt sich nun als drittes auf einem niedrigen Tambour als
Sockel, der mit einer colossalen Welle und Platte dariiber nach
oben abschliefst, ein kreisrunder Monopteros von zehn korinthi-
schen Siulen; diese Siulen sind fihnlich wie die Ecksiulen des
zweiten Stockwerks gestaltet, haben ebenfalls attische Basen
ohne Plinthus mit auffiillig starker Ausladung, sind aber von
noch kiirzerer Proportion als jene Ecksiiulen des zweiten Stock-
werks, indem sie nicht viel diber 6 untere Durchmesser zur
Hohe haben. Das Gebiilk, das diese Siulen tragen, ist ganz
dhnlich dem des zweiten Stockwerks gebildet; der Fries ist
mit einem zierlichen, aber im Laubwerk sehr mager gehalte-
nen Rankenornament geschmiickt, und das Kranzgesims
schliefst mit einer Kehle als Sima ab. Ueber derselben
erhebt sich das konische Dach, das als Ornament schup-
penartig sich iiberdeckende Blitter zeigt. Die abgerundete
Spitze dieses Daches weist darauf hin, dals dieselbe nicht
etwa noch mit einem d#hnlichen Ornament gekrént gewesen
sei wie das auch mit schuppenartig sich iiberdeckenden Bliit-
tern geschmiickte Dach des choragischen Ehrenmonuments des
Lysikrates in Athen, wie dies Laborde irrthiimlich vermuthete.
Inmitten dieses Monopteros stehen nun die Statuen des El-
ternpaares der Julier, die durch die Zwischenriiume der Siu-
len gesehen werden kénnen; der Vater mit faltenreicher Toja
bekleidet, die Mutter in langem matronalen Gewande. Der
Kopf des Vaters ist nicht der antike, sondern in neuerer Zeit
ergiinzt worden.

Wenn wir uns das Denkmal im Ganzen betrachten, so
miissen wir eingestehen, dafs dasselbe von hochst gliicklicher
Wirkung ist. Ungeachtet einiger im Maalsstabe und in ihrer
Anwendung abnormen Details, ungeachtet der ungewdhnlich
kurz proportionirten korinthischen Siulen im zweiten und
dritten Stockwerk des Denkmals sind die Verhiiltnisse dieser
Stockwerke gegen einander und gegen den Unterbau dessel-
ben gut abgewogen; der Wechsel der Form und die Steige-
rung der Leichtigkeit und Luftigkeit der oberen Stockwerke
im Gegensatz zu dem vollen massiven Unterbau des Denk-
mals ist wohl iiberlegt — genug wir miissen sagen, dafs un-
ger Denkmal das Werk eines erfahrenen, begabten, kriiftigen
und schwungvollen Kiinstlers sei, und dafs dasselbe als ein
Werk aus einem Gusse und von grofsem harmonischen Ein-
klange in eine gute Periode romischer Kunst versetzt werden
miisse,

Anders und ungiinstiger {iber das Denkmal als Kunst-
werk baben die franzosischen Archaeologen geurtheilt. Zwar
erkennt Millin in seiner ,Voyage dans les départements du
midi de la France“ (Paris, 1808) die Schonheit des Ganzen

des Denkmals und die zarte Ausfibrung einiger seiner Or-
Zeitschr. f. Bavwesen. Jabrg, XVII.

namente an; dagegen findet er andere theilweise sehr plamp
und vernachlissigt; er hebt die unrichtigen Proportionen der
Séiulen hervor, und dafs die Siulen des zweiten Stockwerks
nicht mit ihrer vollen Stirke das Gebilk tragen, indem das
letztere — wie auch wir schon oben angemerkt haben — von
der Mitte der Siiulen ausgehe. Endlich sagt er, dafs man leicht
sehen konne, dafs das Denkmal nicht in einer guten Zeit der
Kunst entstanden sein kdnne, es sei sicher aus einer spiiteren
Zeit als die der Antonine. Graf Alexander de Laborde in
seinen ,Monuments de la France“ (Paris, 1816) wagt das
Alter des Denkmals nicht genauer zu bestimmen, glaubt aber,
dafls es einer von den Antoninen nicht weit entfernten Zeit
angehdren miisse. Am schlimmsten ist unser Denkmal bei
Prosper Mérimée in seinen ,Notes d’un voyage dans le midi
de la France“ (Briissel, 1835) weggekommen; ihm ist das
Grabmonument kleinlich, bizarr und von schlechtem Geschmack
erschienen; er findet es unmoglich, seine Entstehung in eine
andere Zeit als die des Kunstverfalls zn setzen. Er ver-
gleicht darauf das Grabdenkmal mit dem ihm nahen Trinmph-
bogen, den er, was die Eleganz der an ihm aufgewendeten
Kunst betrifft, mit Millin und Laborde bei Weitem dem er-
steren vorzieht, glaubt aber dennoch den Triumphbogen nicht
in eine friilhere Zeit als die des Marc Aurel, und in Folge
dieser Bestimmung das Grabdenkmal der Julier in die Zeit des
Commodus oder des Septimius Severus setzen zu miissen, wie
dies schon friither Millin geschienen hatte.

Wir sehen, wie verschieden die Urtheile iiber ein Kunst-
werk lauten, sobald diese Urtheile allein auf dem subjectiven Ge-
schmack, auf dem #sthetischen Gefiihl basiren. In Geschmacks-
sachen hort bekanntlich jeder Streit auf. Bietet denn das Denk-
mal an sich selber keinen positiveren Anhaltspunkt fiir die Zeit
seiner Entstehung dar? — Die architektonischen Formen des-
selben bieten diesen Anhalt unseres Erachtens nach nicht —
sie sind selber zu stationiir, in ihrer conventionell beibehalte-
nen Gestaltung zu wenig wandelbar, um einen Anhalt fiir die
Zeit ihrer Engehung bieten zu kénnen. Die franzdsischen Ar-
chiiologen sind sicher allein durch die auffallend kurzen Pro-
portionen der korinthischen Siiulen unseres Denkmals bestimmt
worden, die Entstehung desselben in eine so spiite Zeit, in
die Zeit des Kunstverfalls zu setzen. Sie haben dabei nicht
beachtet, dafs bei Privatbauwerken, wie es Grabmonumente
sind, die Proportion der Bauglieder, wie z. B. der Siulen,
zu jeder Zeit freier und willkiibrlicher als beim Tempel ge-
griffen worden sind. Einen sichereren Anhalt zur Zeitbestim=
mung des Denkmals kénnten die Reliefsculpturen an demselben
bieten, aber die Individualitit des sie ausfihrenden Kiinstlers
wiirde dabei stets in Rechnung gebracht werden miissen, was
die schlielsliche Resultatziehung eben auch nicht erleichtern
und die Sicherheit des Ergebnisses vermehren wiirde. Der
Anhalt, den das Denkmal in seiner Inschrift fiir die Zeitbe-
stimmung desselben gewiihrt, ist bisher von den Archiiologen
{ibersehen worden. Professor Ritschl hat zuerst in dem ,Pri-
scae Latinitatis epigraphicae supplementum V¢, das dem ,In-
dex Scholarum® der Bonner Universitiit fir das Winterseme-
ster 1864/65 vorhergeht, darauf aufmerksam gemacht. Eine
nach der vom Magistrate von St. Remy an Prof, Ritschl ge-
sandten angefertigte verkleinerte lithographirte Copie dieser
Inschrift ist dem eben genannten Supplemente beigegeben.
Die Inschrift selber befindet sich, wie oben angegeben, auf
dem Epistyl des mittleren Stockwerks und ist folgende:

SEX .L.M.IVLIEL.CF . PARENTIBVS . SVEIS.
Sie mufs gelesen werden: Sextus, Lucius, Marcus, Juliei, Caji
filii, parentibus sueis (Die Julier Sextus, Lucius, Marcus,
Sohne des Cajus, ihren Eltern).
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Prof, Ritschl hat nun im 4ten Hefte jener Supplemente
der alten epigraphischen Latinitit nachgewiesen, dafs die An-
wendung der Diphtongen EI bei Dativen und Ablativen (wie
SVEIS) kaum iiber die Regierung des Kaisers Augustus hin-
aus bestand, bei Nominativen (wie IVLIEI) aber schon frii-
her aufgehrt habe. Dies auf die obige Inschrift angewendet,
liifst jeden Gedanken einer spiiteren Zeit der Entstehung des
Denkmals der Julier ausschliefsen, wie dies die franzdsischen
Archéiologen wollten, sondern dasselbe in die letzte Zeit der ro-
mischen Republik setzen. Die Form der Buchstaben der In-
schrift bestéitigt diese Datirung des Denkmals; diese Form
ist eine solche, wie sie Ausgangs des siebenten oder Anfangs
des achten Jahrhunderts der Stadt Rom angewendet wurde.
Nach Ansicht der oben erwiihnten lithographirten Copie der
Inschrift gaben nach Prof. Ritschl’s Mittheilung im Hten Hefte
jener Supplemente die in diesen Dingen sehr bewanderten
Wilhelm Henzen und Jo. Baptista Rossi das Urtheil ab, es
konne nicht bezweifelt werden, dafls die Inschrift nach dem
Charakter ihrer Buchstaben entweder den letzten Zeiten der
Republik oder vielleicht “den ersten der Kaiserherrschaft zu-
geschrieben werden miisse. — Dabei beruhigte sich Prof. Ritschl
jedoch nicht; er wiinschte aus den architektonischen und kiinst-
lerischen Formen des Denkmals gegen Millin’s, Laborde’s und
Mérimée’s Meinung eine Bestiitigung des durch die Epigra-
phik gewonnenen Resultates zu erhalten. Da er sich selber
in Bezug auf die Beurtheilung der architektonischen Formen
kein competentes Urtheil zutraute, so wendete er sich dieser-
halb mit Uebersendung der Laborde’schen Tafeln an seinen
Freund, den damals als Secretair des archiiologischen Instituts
in Rom befindlichen Dr. Brunn. Dieser glaubte erst nach eigner
Anschauung des Denkmals ein Urtheil fillen zu konnen; eine
Reise nach Paris bot dazu die erwiinschte Gelegenheit. Dr.
Brunn hat nun das Denkmal nach allen seinen Theilen lange
und aufmerksam betrachtet; die Laborde’schen Abbildungen
desselben fand er nach ibren architektonischen und plastischen
Verhiiltnissen ungenau und ungeniigend; die an dem merk-
wiirdigen Denkmal aufgewendete Kunst erschien ihm freilich
singuléir, aber keinesweges roh und ungeschickt, sie verrathe
nicht die Zeit des Kunstverfalls, Alles gei an dem Denkmal
nach einem bestimmten und wohliiberlegten Plane geschaffen;
wenn gewisse Theile von der Norm des Gewohnten abwi-
chen, so seien cher die Griinde dieser Abweichungen zu er-
forschen, als dafs man mit Vorurtheil und mit Tadelsucht bei
Beurtheilung des Monumentes zu Werke gehe; das Mausoleum
von St. Remy biete ein herrliches Supplement zur Ausfiillung
einer bisher noch bestandenen Liicke unserer Kenntnifs der
fortschreitenden und sich verbreitenden Kunst; der Eleganz
und guten Uebereinstimmung des Werks widerstreite es nicht,
wenn man es in die Zeit gerade mitten zwischen C. Caesar und
Octavianus Augustus setze. — Was die figiirlichen Darstellun-
gen an den vier Seiten des Unterbaues angehe, so sei dabei
nicht an irgend welche mythologischen Vorgiinge wie etwa
an die Calydonische Jagd, an den Tod des Patroclus, an den
Amazonenkampf zu denken, es seien unzweifelhaft Darstel-
lungen militairischer Kémpfe, aber welcher bestimmten Kimpfe
oder Personen, wie der von Mérimée erwihnte Malofsie sie
hier erblicken wollte, dafiir seien keine bestimmten Anzei-
chen vorhanden. Wenn man nun auch nicht wie Ma-
lofsie in diesen Darstellungen den Triumph des Dicta-
tors C. Caesar iiber Ariovist, die Niederlage der Allobroger
und die Gefangennehmung der Tochter des Orgetorix, den

Tod des Camulogenus sehen kénne, so sei doch soviel zuzu-
gestehen, dals diese Reliefs sich auf einige Kimpfe der Ro-
mer und Gallier oder vielleicht anderer Barbaren beziehen,
an denen derselbe C. Julius einen hervorragenden Antheil
genommen zu haben scheine, zu dessen Ehrengedichtnifs seine
Sohne Sextus, Lucius und Marcus das stattliche Grabdenk-
mal hatten ausfiibren lassen. Man miisse bedauern, dafs die
Geschichtsschreiber diesem C. Julius auch nicht das kleinste
Andenken bewahrt héitten. Wer es gewesen sei, welche Aem-
ter er bekleidet, durch welche Eigenschaften er sich hervorge-
than, durch welche That er beriihmt geworden, das sei mit
keinem Worte in der Inschrift des Denkmals angegeben. Man
kénne daher vermuthen, dafs auf dem oberen nicht mehr er-
haltenen Theile des dem Mausoleum benachbarten Triumph-
bogens die Namen, Wiirden und Thaten des lebenden C. Ju-
lius gestanden hiitten, dem nach seinem Tode die Pietit der
Sohne das Mausoleum daneben errichtete; denn dafs jener
Triumphbogen in so grofser Niihe des Mausoleums sich be-
finde, scheine kaum einen Zweifel zuzulassen, dafs beide Bau-
werke vereint zur Ehre eines und desselben Mannes errichtet
worden seien. Dies angenommen, konne zwischén der Errich-
tung beider Gebiiude ein Zeitraum von zwanzig und etlichen
Jahren liegen, woraus der Unterschied der bei beiden aufge-

~wendeten Kunst zu erkliren sei, der aber nach Brunn’s Urtheil

nicht so grols oder von der Art sei, dals er nicht durch die
Verschiedenheit des Talents zweier Kiinstler erklirt werden
kénne, von denen diese Werke ausgegangen. Dalfs aber beide
Kiinstler Griechen gewesen seien, dafiir spriichen die Werke
selber. — Dals jene mit Zunamen Julier genannte Personen
Caesares gewesen seien, mochte man wohl glauben, weil
aufser den Vornamen Sextus, Lucius, Caius — wie dies die
Consuln aus den Jahren 597, 663, 664, 690 lehrten — sonst
iiberhaupt keine Vornamen aus der Familie der Caesares be-
kannt seien. Ob iibrigens ein Theil der rémischen gens Julia
in Gallien seinen Wohnsitz gehabt, oder ob eine Gallische Fa-
milie den Namen und den Schutz jener romischen gens an-
genommen habe, sei unbekannt.

Soweit Prof. Ritschl iiber das Denkmal von St. Remy
im 5. Supplemente der Priscae Latinitatis epigraphicae.

Das harmonische Ensemble des Denkmals, den Schwung
seiner ganzen Erfindung haben wir schon oben hervorgehoben
und dasselbe ans diesem Grunde in eine gute Zeit romischer
Kunst versetzen zn miissen geglaubt. Dals diese nicht etwa die
der Nachbliithe romischer Kunst zur Zeit Trajan’s oder Ha-
drian’s gewesen sei, dafiir scheint uns besonders die Rankenver-
zierung mit ihrem mageren Laube im Friese des obersten Stock-
werks des Denkmals zu sprechen; in der genannten Zeit
wiirde eine solche Verzierung mit viel iippigerem Laubwerk
ausgestattet worden sein. Auch das Epheufeston iiber den
figiirlichen Darstellungen des Unterbaues erscheint uns in sei-
ner geschlossenen strengen Form verhiiltnifsmifsig zu alter-
thiimlich, um es jener spéteren Zeit zuweisen zu kénnen.
Aber weder aus diesen noch aus den architektonischen Kunst-
formen iiberhaupt wissen wir so scharfe und durchschlagende
Indicien zur Bestimmung des Alters des Denkmals herzulei-
ten, als dies Prof. Ritschl aus den Formen der Inschrift ge-
lang. Wir erkennen daraus die Wichtigkeit der Epigraphik
fiir die Monumentenkunde und fiir die Geschichte der Kunst
— weisen wir diesmal ihr und ihrem Vertreter die Palme
zal=—

L. Lohde.
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Mittheilungen nad) amtlidhen Quellen,

Aulage einer Saugerohr-Leitung zur VersOrgung der Wasserstation auf Bahnhof
Eydtkuhnen..

(Mit Zeichnungen auf Blatt 64 und 65 im Atlas.)

Der Bahnhof Eydtkuhnen bedarf als Grenzstation der
Ostbahn gegen Rulsland, theils zur Speisung der dienstthuen-
den Locomotiven, theils fiir sonstige Betriebszwecke, eines
ziemlich betriichtlichen Wasserquantums, circa 3000 bis 4000
Cubilkfufs téglich. Die mehrere Jahre hindurch fortgesetzten
Versuche, dieses Wasserquantum durch Abteufung von Brun-
nen und durch Senkung von Réhren zu gewinnen, ergaben
kein Dbefriedigendes Resultat und mufsten schlielslich aufge-
geben werden, weil sich das Grundwasser bis in die tiefsten
erbohrten Bodenschichten hinab als ganz unbrauchbar zur
Locomotiv-Speisung erwies. Unter diesen Umstinden ent-
schlofs man sich, das erforderliche Wasser aus dem in der
Nihe des Bahnhofes befindlichen Grenzfliifschen Lipohne zu
beschaffen.

Zu diesem Behufe standen zwei Wege offen, nédmlich
entweder:

a) die Herstellung einer Dampfpumpen-Anlage in un-
mittelbarer Nithe der Lipohne und Ausfiihrung einer Druck-
rohr-Leitung nach der Wasserstation, welche letztere in einer
Entfernung von circa 3000 Fufs von der Lipohne in Verbin-
dung mit einer kleinen Reparatur-Werkstiitte bereits friher
zur Ausfiihrung gekommen war; oder

b) die Aulage einer Saugerohr-Leitung zwischen der Was-
serstation und der Lipohne und Férderung des Wassers aus
der letzteren durch Ansaugen unter Benutzung der in der
Reparatur-Werkstiitte vorhandenen Dampfmaschine. — Da
diese Maschine eine erheblich grifsere Kraft besals, als fiir
die Zwecke des Werkstiitten - Betriebes verwendet werden
konnte, so erschien es von vornherein als wiinschenswerth,
die vorhandene Dampfkraft auch fir die Wasserforderung
nutzbar zu machen, um dadurch die Kosten fiir die Anlage
und den Betrieb einer besonderen Dampfpumpe, welche bei
der ersten Alternation nicht zu umgehen war, zu vermeiden.

Obwohl die Anlage einer Saugerohr-Leitung in der —
soweit diesseits bekannt — beispiellosen Linge von circa
2500 Fufls auf den ersten Blick als ein bedenkliches Unter-
nehmen erschien, so wurde bei der speciellen Bearbeitung
des Entwurfs doch die Ueberzeugung gewonnen, dafs die ent-
gegenstehenden Schwierigkeiten sich durch geeignete Einrich-
tungen voraussichtlich wiirden beseitigen lassen, und daher
die Ausfiibrung der weiterhin beschricbenen Saugerohr-Lei-
tung um so mehr beschlossen, als die Niveau-Differenz zwischen
dem Bahnhofsterrain und dem niedrigsten Wasserstande der
Lipohne sich innerhalb der zulidssigen Grenzen der Sauge-
héhe erwies.

Bei der in Rede stehenden Anlage kam es vorzugsweise
auf die Erfiillung nachstehender Bedingungen an:

a) eine gesicherte Abfilhrung der im Saugerohr-Strange
sich absetzenden Luft,

b) eine moglichst gleichférmige Bewegung des Wassers
im Saugerohr-Strange wiihrend des Pumpens,

¢) eine allmiilige Zunahme in der Geschwindigkeit des
Saugewassers beim Beginn, namentlich eine allmilige Ab-
nahme dieser Geschwindigkeit beim Aufhoren des Pumpens,

d) eine den Bedingungen ad b und ¢ entsprechende Ge-
schwindigkeit des Wassers im Saugestrange.

Von diesen Bedingungen erforderte namentlich die ad ¢
einer reiflichen Erwiigung, Bei einem Saugerohr-Strange von
circa 2000 Fufs Linge und der angenommenen lichten Weite
desselben von 4 Zoll betriigt das Gewicht der in dem Sau-
gerohr in Bewegung befindlichen Wassersiiule circa 135 Ctr.
Das bei einer Geschwindigkeit des Wassers von 14 Fuls
pro Secunde hieraus resultirende Moment von 20250 Fulfs-
pfunden ist so betréchtlich, dafs bei plotzlicher Unterbrechung
dieser Geschwindigkeit voraussichtlich keine Verbindung in
der Saugerohr-Leitung sich als haltbar erwiesen haben wiirde.
Es war daher die Anbringung einer zuverlissigen selbstwir-
kenden Einrichtung, durch welche dieses Moment in allmili-
ger und unschidlicher Weise absorbirt und auf Null reducirt
wird, Hauptbedingung fiir das Gelingen der ganzen Anlage.
Dieser Bedingung ist im Wesentlichen durch die Anordnung
eines weiterhin speciell beschriebenen sogenannten Sauge-
Regulators geniigt, und derselbe durch eine geschickte Com-
bination auch zur Erfillung der sub @ und & aufgefiihrten
Bedingungen benutzt worden, welche letzteren durch den Um-
stand wesentlich erschwert wurden, dals die in unmittelbarer
Niihe der Lipohne vorhandenen Gebiude und Terrain-Erhe-
bungen die Anordnung eines gleichmiilsigen Gefiilles der Sau-
gerohr-Leitung verhinderten.

Die allgemeine Disposition der ganzen Anlage geht aus
dem Situations- und Nivellementsplan auf Bl. 64 hervor. = Wie
aus demselben ersichtlich, entnimmt die aus gulseisernen Muf-
fenréhren bestehende Saugerobr-Leitung von 4 Zoll lichter
Weite das Wasser aus einem Sammelbrunnen a, in welchen
dasselbe durch ein in unmittelbarer Verbindung mit dem Li-
pohne-Flufls angelegtes, aus einer Steinpackung bestehendes
Filter, und durch einen 47 Ruthen langen gemauerten Zuflufs-
Canal gelangt. Die Totallinge der Saugerohr-Leitung betriigt
2350 Fufs, wobei die grofste Saugehdhe von dem niedrigsten
‘Wasserstande der Lipohne bis zum hochsten Stande des Kol-
bens der Dampfpumpe das Maals von 18 Fuls 2 Zoll erreicht.
Im Sammelbrunnen ist 3 Fuls 9 Zoll iiber dem niedrigsten
Wasserstande ein Saugventil eingesetzt, von wo die Sauge-
rohr-Leitung auf 180 Fufs Liinge (bis Station 35) um 13 Fuls
7% Zoll bis auf 17 Fuls 4% Zoll iiber den niedrigsten Was-
serstand steigt, und hier einen Scheitelpunkt bildet, welcher
mit einem Ventil und einem Luftsammelgefifse versehen ist.
Von da ab fillt die Leitung auf eine Linge von 390 Fuls
(bis Station 28,5), woselbst ein Seitenrohr mit Ablafsventil
zur Spiilung der Réhren nach einem Fallbrunnen hin ange-
legt ist, um 6 Fuls, und steigt endlich von diesem Punkte
ab wieder auf eine Liinge von 1770 Fufs um 4 Fufs 8} Zoll.

In diesem Punkte miindet die Leitung in den oben er-
wilhnten Sauge-Regulator, aus welchem das Wasser in die
Pumpen iibergeht, und durch dieselben, wie bereits erwiihnt,
bis zum hdchsten Kolbenstande 18 Fufs 2 Zoll iiber den nie-
drigsten Wasserstand gehoben wird.

Die specielle Einrichtung der in der Leitung angebrach-
ten Vorrichtungen ist nun folgende:

a) Der Sauge-Regulator 4, Bl. 65 Fig. 3, 4 und 5, ist
bei @ mit dem gemeinschaftlichen Saugerohr der Pumpen,
und bei b mit dem Saugestrange verbunden, im Uebrigen aber
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luftdicht verschlossen; derselbe wirkt, so lange beim Gange der
Pumpen der Wasserspiegel in demselben noch oberhalb der
Rohrmiindungen von @ und b bleibt, durch die iiber diesem be-
findliche und der Saugehdhe entsprechend verdiinnte Luft, so-
wohl in Bezug auf die Strémung des Wassers im Saugestrange,
als auch in Bezug auf die Unregelmiilsigkeiten in der Geschwin-
digkeit der Pumpenkolben ausgleichend und dient zugleich als
Sammelgefils fiir die in der Saugerohr-Leitung vom Wasser bis
dahin mitgefiihrte Luft. Auf dem Deckel des Regulators sind
zwei kleine Gummiventile von 1 Zoll Durchmesser, das eine, ¢,
als Luftablafs-, das andere, d, als Wasserfiill-Ventil angebracht.
Das Ventil ¢ hat unterhalb ein 3 Zoll tief in den Regulator
reichendes Rohr, dessen Unterkante die Héhe der beim Fiillen
mit Wasser schliefslichnoch verbleibenden Luftschicht, von Atmo-
sphiiren-Spannung, = 3 Zoll bestimmt; nach oberhalb hat
dies Ventil ein bis zur Oberkante der Wasserstation reichen-
des, circa 4 Zoll weites kupfernes Steigerohr e. Das Fiill-
ventil d ist ebenfalls mit einem Abfallrohr, aber linger als
bei ¢, versehen; nach oberhalb ist dieses Ventil mit den in
dem oberen Stockwerk der Wasserstation befindlichen Was-
serbottichen dadurch in Verbindung gesetzt, dals ein kurzes
Rohr (m Fig. 3) nach dem unteren Theil des Pumpen-Steige-
rohrs bei g gefiihrt, und dafs bei 4, Fig. 2@ und 2 b, zwischen
dem Steigerohr und dem unteren Theil eines Wasserbottichs
ein Communicationsrohr angebracht ist. In letzterem, dem
Communicationsrohr, befindet sich ein Absperrhahn fiir er-
forderliche Fille, welcher jedoch fiir gewdhnlich gedffnet ist.
Die Belastungshebel beider Ventile ¢ und d sind gekuppelt
und werden durch eine in den Maschinenraum hineinreichende
gemeinschaftliche Zugstange (i Fig. 4 und 5) gleichzeitig durch
Anheben gedffnet oder durch Niederlassen geschlossen. Das
Ventil d dient zum Fiillen des Regulators mit Wasser, wenn
letzteres in Folge von Luftansammlung zu sehr gefallen ist,
und das Ventil ¢ zum gleichzeitigen Herauslassen der Luft.
Beim Fiillen steigt das Wasser im Regulator bis zu dem
Rohrstiick unter dem Ventil ¢, schliefst hiermit den ferneren
Luftaustritt aus dem Regulator ab, und kann dann das Was-
ser nur noch iiber das Ventil ¢ hinaus in dem Steigerohr e
bis zur Héhe des Wasserstandes in den Bottichen gelangen,
wodurch zwar eine geringe Zusammendriickung der 3 Zoll
hohen Luftschicht im Sauge-Regulator bewirkt wird, die jedoch
ohne Bedeutung ist. Der Druck dieser Wassersiiule reicht nun
bei Offenhaltung der Ventile ¢ und d in dem Saugerohrstrange
hinab bis zu dem Ventil &k hinter dem Luftsammelgefiifse B,
Fig. 1 und 1 auf Bl. 64, und ist dazu benutzt worden, um
die in letzterem angesammelte Luft aus dem kleinen durch das
Gewicht ¢ belasteten Gummiventil m aus dem Luftsammelge-
fillse abzublasen und aus dem Rohr nn das etwa nachfolgende
Wasser abzulassen.

Zwischen den beiden Ventilen ¢ und d befindet sich auf
dem Deckel des Regulators ein gulseisernes Rohr o, Fig. 3
und 4, das in seinem oberen Theil o, vertikal geschlitzt ist
und dort ein luftdicht eingesesztes Grasrohr umschliefst, wel-
ches letztere von der in dasselbe hineinreichenden Zeiger-
stange p eines Schwimmers ¢ aus Kupferblech, die Héhe
des Wasserstandes im Regulator, an einer Scala von 42 Zoll
Hohe, sicher erkennen léifst, um hiernach das Quantum der
aus dem Wasser abgesetzten Luft und den Zeitpunkt des er-
forderlichen Nachfiillens im Regulator abmessen zu kénnen.

Der Regulator ist, wie aus Fig. 1 und 3 Bl. 65 ersicht-
lich, mit den Pumpen und dem zugehdrigen Windkessel auf
zwei gemeinsamen gufseisernen Lagerbalken, die mit dem Fun-
dament verankert sind, verbolzt, und bilden diese Theile hier-
durch ein stabiles zusammenhingendes Ganzes.

b) Das Luftsammelgefifs B in Station 35 dient zum Aus-
lagsen der in der Saugerohr-Leitung zwischen Stat. 28,5 und
dem Sammelbrunnen angesammelten Luft, was in der vor-
hin angegebenen Weise bewirkt wird. Der Rauminhalt die-
ses Gefiilses ist entsprechend der anzusammelnden Luft aus
dem erwiihnten Theile der Saugeleitung ebenso bemessen,
wie dieses bei dem Sauge-Regulator in Bezug auf den Theil
der Saugerohr-Leitung zwischen Station 0 bis 28,5 der Fall
ist, so dafs beide stets gleichzeitig des Nachfiillens bediirfen.

¢) Die Einrichtung zum Spiilen der Rohrleitung in Sta-
tion 28,5, welche bei dem ofteren Stillstande der Pumpen
wegen der dabei stattfindenden Ablagerung von Sinkstoffen
im Rohrstrange erforderlich erschicn, ist in der Zeichnung
Figur 2 und 2« auf Bl. 64 angedeutet. — Die Spiilung ge-
schieht durch das vom Saugestrange abfiihrende Rohr » und
das Ventil s, welches mit Schraube und Handrad versehen
ist, nach einem Fallbrunnen und von hier nach einem vor-
handenen alten Abzugscanal und Graben.

Die grifste Saugehéhe betriigt, wie bereits friiher er-
withnt, 18 Fufs 2 Zoll, und die Widerstandshche fiir 14 Fufs
Geschwindigkeit im Saugestrange 6 Fufs 2 Zoll, also in Summa
24 Fuls 4 Zoll, wofiir die Hohenstellung der Pumpen bemes-
sen ist. Das Pumpwerk war bereits vorhanden. Dasselbe
besteht aus zwei completten einfach wirkenden Pumpen mit
gemeinschaftlichem Sauge- resp. Steigerohr. Die Pumpen,
welche das Wasser aus dem Regulator in das Steigerohr mit-
telst einer am unteren Ende des letzteren angebrachten Wind-
kessels nach Cordier’scher Anordnung (Dingler’s polytechn.
Journal 1864, Heft 3) fordern, haben 10 Zoll Hub und
4% Zoll Kolbendurchmesser; die Anzahl der Hiibe jeder Pumpe
betriigt pro Minute 28, und hiernach das theoretische Forder-
quantum fiir beide Pumpen pro Minute 6,07 Cubikfufs. Die
wirkliche Leistung der Pumpen ist bei jstiindiger Arbeit zu
5,5182 Cubikfuls pro Minute oder zu 90,8 pCt. ermittelt worden.

Die Anlage ist seit Anfang September 1865 im Betriebe
und hat sich in allen Theilen so gut bewiihrt, dafs keinerlei
Aenderungen oder Verbesserungen sich als wiinschenswerth
herausgestellt haben. Die Handhabung des Regulir-Apparats
besteht einfach darin, dafs vor dem Anlassen der Pumpen
jeden Morgen die beiden Ventile ¢ und d mittelst der Zug-
stange ¢ gedffnet, und nachdem die Zeigerstange p die ganze
Fiillung des Sauge-Regulators angezeigt hat, wieder geschlos-
sen werden; es fiillt sich wiihrend dieser Zeit auch das Luft-
sammelgefifs B vollstiindig mit Wasser, wobei die in dem-
selben angesammelte Luft entweicht. Diese Manipulation er-
fordert etwa 12 bis 15 Minuten.

Die zu der Anlage erforderlichen simmtlichen Eisentheile
sind in der Koniglichen Maschinen-Bauanstalt zu Dirschan
gefertigt und von dieser auch die speciellen Entwiirfe bear-
beitet worden.

Die Gesammtkosten fiir die Lieferung und Aufstellung
der Eisentheile belaufen sich auf rund 3800 Thlr.

Bromberg, im Januar 1867.
Loeffler.
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Anderweitige Mittheilungen

Die Caniale des Staates New York

nebst Bemerkungen iiber den Wasserverbrauch auf Schifffahrtscanilen.
(Mit Zeichnungen auf Blatt X und ¥ im Text.)

Die Caniile des Staates New York verdienen ein allge-
meines Interesse wegen der bedeutenden Ausdehnung des
Canalnetzes, nicht weniger aber auch wegen der aulser-
ordentlichen Hebung des Verkehrs nach Erweiterung des Erie-
Canals und der erfolgreichen Concurrenz des Erie- Canals mit
zwei Parallel- Eisenbahnen.

Geschichte und Beschreibung der Canille des Staates New York,

Der Gouverneur Georg Clinton machte in einer Rede
in der gesetzgebenden Versammlung am 5. Januar 1791 auf
die Nothwendigkeit, die natiirlichen Schifffahrtswege zu ver-
bessern, aufmerksam, und wurde im Monat Februar eine
Commission zur Untersuchung derjenigen Hindernisse, welche
auf dem Hudson- und Mohawk-Flusse der Schifffahrt ent-
gegenstanden, ernannt; die Ergebnisse dieser Untersuchungen
zeigten das dringende Bediirfnifs einer Verbesserung der Com-
munication. Auf dem Mohawk-Flusse konnten die Béte nach
Westen nur 30 bis 40 Centner*), nach Osten 100 Centner laden,
die Entfernung von Albany nach Seneca, 424 Meilen, wurde
zu Berg in 21 Tagen, zu Thal in 8 Tagen zuriickgelegt, und
betrugen die Kosten des Transports von Seneca bis Albany
per Centner 5 Thlr. 7 Gr. bis 7 Thlr. Diese iibermiflsig
hohen Frachtsiitze machten selbstverstindlich einen erheblichen
Verkehr unméglich; nur wenige Giiter konnten diese Kosten
tragen und die fruchtbarsten Landestheile waren mit ihren
Hauptproducten von den grofsen Mirkten vollstindig abge-
schlossen. 4

Die Darlegung dieser Verhiltnisse durch die Commission
bewirkte denn auch die Genehmigung zur Constituirung einer
nordlichen und einer westlichen binnenlindischen Canal-
Schifffahrts- Gesellschaft mittelst Gesetz vom 30. Mirz 1792,
von denen jede ein Grundecapital von 300 000 Dollar stellte,
auch betheiligte sich der Staat durch Zeichnung von Actien
und Zahlung von Geldvorschiissen.

Die Arbeiten wurden sofort in Angriff genommen, und
bereits im Frithjahr 1796 war die Canalisirung von Schenectady
bis Seneca Falls vollendet und konnte dem Verkehr iibergeben
werden.

Bei der Ausfiihrung der Bauwerke war aber leider nicht
mit der nothwendigen Vorsicht verfahren, die Holz-Construc-
tionen waren aus schlechtem Material und auch wohl nicht
solide ausgefiihrt, so dafs dieselben, namentlich die Schleusen,
6 Jahre nach ihrer Erbauung vollstindig abgiingig waren.
Man wiihlte darauf Backstein- Construction, aber auch dieses
Material erwies sich als unbrauchbar, und erst unter der Lei-
tung des englischen Ingenieurs Weston wurden die Bauwerke
aus Werkstiicken und Bruchsteinen solider hergestellt.

Bevor noch die Canal-Gesellschaften ihrer Aufldsung
entgegen gingen, beschiiftigte man sich, getrieben durch die
ungeniigende Beschaffenheit der vorhandenen Schifffahrtsver-

*) Bemerkung. Dije simmtlichen Miinzen, Maafse und Gewichte sind
preufsisch, mit Ausnahme des Pfennigs, welcher zu 0,1 Sgr. angenom-
men; in einzelnen Fillen sind zur bequemen Vergleichung andere Maafse
neben den preufsischen aufgefithrt. Die Karte und Profilzeichnungen sind
nach englischem Maafse.

bindung zwischen dem Westen und New York, mit einer
Canalanlage zwischen dem Erie-See und dem Hudson-Flusse

und nannte diese Canalverbindung den Erie- oder Grofsen
Canal.

Zuerst erwithnte der Gouverneur Morris im Jahre 1803
des Projects, den Erie-See in den Hudson-Flufs zu leiten;
die Unbekanntschaft mit grofsern Canalanlagen liefs indefs
dem gréfsern Theil der Bevilkerung dieses Project als Chi-
miire erscheinen, und es wurde mehr iiber den weitaussehen-
den Plan gespéttelt, als ernstlich debattirt, bis im Jahre 1807
Jesse Hawley im Genesee Messenger 14 Wochen hindurch
Aufsitze tber die Canalverbindung lieferte, welche der 6ffent-
lichen Meinung eine andere Richtung gaben.

Im Februar 1808 brachte Joshua Formann das Canal-
project zuerst in die gesetzgebende Versammlung des Staates
New York; es wurde eine Commission ernannt und der In-
genieur Geddes mit einer generellen Untersuchung der in Frage
kommenden Landstriche beauftragt. In Folge eines Berichts
dieser Commission, vom 2. Mirz 1811, wurden derselben
21 000 Thlr. zur speciellen Bearbeitung des Projects sofort
zur Disposition gestellt, doch scheinen die Vorarbeiten in
den folgenden Jahren nicht sehr rasch geférdert zu sein.

Die Bewohner des Westens, fiir welche die Canalanlage
allmiilig eine Lebensfrage geworden war, hatten nunmehr ein
grofseres Interesse fiir diese Angelegenheit gewonnen; beim
Zusammentritt der gesetzgebenden Versammlung im Jahre
1816 lagen mehrere Tausend Denkschriften vor, in welchen
auf die baldige Ausfiihrung des Canals gedrungen wurde;
auch die Stadt New York, in richtiger Wiirdigung des un-
geheuren Gewinnes, welcher durch die Verbindung der reichen
Districte an den westlichen Seen mit der Weltstadt entstehen
miifste, sprach in einer ausfiihrlichen Schrift den dringenden
Wunsch aus, dafs die Angelegenheit rasch geférdert werde,
und fiihrte zur Begriindung die Canalanlagen in England
Frankreich und Holland an, in welches letztere Land der
holsteinische Canal verlegt wurde.

Dieser dringende Wunsch der Bevilkerung mufste Riick-
sicht finden; es erschien am 17. April 1816 die Canal-Acte,
welche die Canal-Commission autorisirte, den Erie- und den
Champlain-Canal zu erbauen, Anleihen zu machen u. s. w-

Die Dimensionen des Erie-Canals wurden zu 27,2 Fuls
Sohlenbreite, 38,s Fuls im Wasserspiegel und 4 Fufs Wasser-
tiefe festgesetzt, die Schleusen 87,4 Fuls lang und 11,6 Fuls
im Lichten weit. Die Sohlenbreite des Champlain-Canals
wurde zu 19,4 Fufs, die Breite im Wasserspiegel zu 29,1 Fufs
und die Wassertiefe zu 4 Fufs angenommen, die Schleusen
72,5 Fuls lang und 9,7 Fuls weit im Lichten; vor der Aus-
fiihrung nahm man jedoch auf Veranlassung des Ingenieur
Geddes dieselben Dimensionen wie beim Erie-Canal an.

Die weitern Untersuchungen hatten die Zweckmiifsigkeit
der schon friither empfohlenen Canallinie siidlich des Ontario-
Sees bestitigt und wurde daher diese auf der Karte (Bl X)
angegebene Linie gewihlt.

Am 4. Juli 1817 geschah bei Rome der erste Spaten-
stich und wurde die Scheitelstrecke iiber Rome hinaus bis
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Utica vorgeschoben. Die Arbeiten in diesem Jahre waren
indels nicht von Bedeutung und erst im Jahre 1818 wurden
mehrere Tausend Mann bei den Erdarbeiten beschiftigt, so
dafs in dem folgenden Jahre die mittlere Section von Utica
bis Seneca-Flufs, 20 Meilen lang, vollendet werden konnte.

Die solide Ausfiihrung der Bauwerke wurde durch die
Entdeckung eines hydraulischen Kalks durch Canvass Whites
welcher sich 1820 ein Patent erwirkte, sehr befordert; schon
im Jahre 1818 wurde dieser Kalk verwendet, im folgenden
Jahre aber zu allen Vormauerangen der Aufsenflichen bei
Schleusen, Gewdlben u. s. w., so dafs der gewdhnliche Kalk
nur im Innern des Mauerwerks benutzt wurde. Die Canal-
Commissarien fanden im Jahre 1819 hydraulischen Kalk in
den Steinbriichen von Madison, Onondaga, Cayuga, Ontario
und Genesee,

Bis zom Jahre 1822 wurden 47 Meilen des Canals voll-
endet. Da man den Damm durch die Cayuga-Niederungen
nicht so rasch herstellen konnte, so liefs man den Canal ver-
miftelst einer holzernen Schleuse in den Seneca-Fluls ein-
miinden und begann auch in der westlichen Section mit der
Erhebung der Canalzille. Die Commission bezeugt in ihrem
Berichte vom Febrnar 1823, dafs nach Ausfiihrung dieser
noch unvollstiindigen Verbindung der Marktpreis des Weizens
in den westlichen Districten um 50 Procent gestiegen sei.

Im Jahre 1824 wurden die Arbeiten energisch fortge-
setzt. Am 1. October waren 60 Meilen Canal vollendet; na-
mentlich war der bisher noch nicht fertige Theil der 6stlichen
Section von Schenectady bis Albany vollstiindig hergestellt
und auch der auf 11 Bogen 827 Fufs lange Aquaduct iiber
den Genesee-Flufs in der westlichen Section vollendet. Zwi-
schen Utica und Albany waren 300 Briicken erbaut, 3 hydro-
statische Schleusen zum Wiegen der Ladungen und Bestim-
mung der Ladungsfihigkeit der Schiffe wurden in Troy, Utica
und Syracuse erbaut. — Die Ladungsfihigkeit der Bite be-
trug 700 bis 800 Centner. Die Zolleinnahmen betragen
412 000 Thlr.

Am 26. October 1825 wurde der Canal in seiner ganzen
Linge von Buffalo bis Albany vollendet, und passirte das
erste Schiff von New York nach dem Erie-See. Diese Er-
6ffnung wurde von der ganzen Bevilkerung der Landstriche,
welche der Canal beriihrt, durch Feste gefeiert, Medaillen
wurden geprigt, Kanonaden, Musik und Festessen liefsen
die allgemeine Freude iiber dies gelungene Nationalwerk er-
kennen. Die officielle Feier fand in Albany statt, woselbst
sich die Comités von Buffalo und New York zusammenfanden.
3000 Hiuser wurden im Jahre 1824 in New York gebaut,
zum grofsten Theil wegen des zu erwartenden grifsern Ver-
kehrs mit dem Westen.

Die Kosten der Canalanlage hatten sich von 1817 bis
1825 auf 10 Millionen Thaler belaufen.

Die Karte auf Bl. X ergiebt im Wesentlichen die Si-
tuation des Canals, die Zeichnung Bl. Y das Lingen-Profil,
jedoch nach den spiter ausgefiihrten Verbesserungen. Die
Anzahl der Schleusen betrug 83 und die gesammte zu iiber-
windende Hohe 656 Fuls, mithin hatten die Schleusen ein
durchschnittliches Gefille von 7,9 Fuls. :

Die Liinge des Canals betrug 363 englische oder 774
preufsische Meilen, also kam auf durchschnittlich 4,37 engli-
sche oder 0,9 preufsische Meilen eine Schleuse. —

Gleichzeitig mit der Ausfiihrung des Erie-Canals schritt
der Bau des Champlain-Canals vorwirts. Derselbe dient
zur Verbindung des Hudson bei Albany mit dem Champlain-
See und den mit demselben im Norden in Verbindung stehen-
den Wasserstrafsen, und beginnt in der dritten Haltung des

Erie-Canals bei West Troy, 14 Meilen von Albany, verfolgt
das Thal des Hudson nach Norden, iiberschreitet von Fort
Edward bis Fort Ann auf 21 Meilen die Wasserscheide und
fillt bis zum Champlain-See ab. Die ganze Liinge betrigt
14,1 Meilen, die Anzabl der Schleusen ist 20, und liegt die
Scheitelstrecke 146 Fufs iiber dem Hudson bei Albany, der
Champlain -See 93 Fuls iiber demselben Wasserspiegel. Die
Speisung geschieht hauptsiichlich aus dem Hudson-Flusse ver-
mittelst des 14 Meilen langen Zubringers von Glens Falls,
welcher ‘das Wasser 128 Fuls bis zur Scheitelstrecke hinab-
fiihrt.

Am 10. September 1823 war der Canal vollendet und
passirten die ersten beladenen Béte. Die Kosten beliefen
sich auf 1289 400 Thlr.

Die Ausfiihrung der Bauten kann indefs nicht sehr solide
gewesen sein, denn schon in dem Jahre 1829 mufsten sechs
massive Schleusen erneuert werden, desgleichen im Jahre 1840
zwei Schleusen und zwei Aquaducte. ®* Die Untersuchungen
des Ingenieurs Goodsell im Jahre 1848 ergaben, dals acht
Schleusen, welche von 1829 bis 1847 erncuert waren, eine
Lichtweite von nur 12,04 bis 13,26 Fuls erhalten hatten, wiih-
rend die Linge zu 97 bis 99 Fuls angenommen war; von den
alten Schleusen fanden sich nur noch drei vor.

Im Jahre 1860 wurde die Erweiterung des Canalprofils
auf 4,85 Fuls Wassertiefe, 34 Fuls Sohlen- und 48} Fufs obere
Breite genchmigt. Der Umbau der Schleusen erforderte vom
Jahre 1854 bis 1859 einen Kostenaufwand von 575 000 Thlr.

Im Anfange des Jahres 1864 waren indels erst elf Schiff-
fahrtsschleusen und drei Sicherheitsthore zu der Grifse der
Erie-Canalschlensen umgebaut, es konnte daher der Canal mit
grofseren Fahrzeugen noch immer nicht befahren werden,
aufserdem hatte man, statt die Sohle um einen Fuls zu ver-
tiefen, den Wasserspiegel um einen Fufs gehoben, um die
Wassertiefe von 4,5 Fufls herzustellen, und wurden dadurch
die Boschungen der Ufer angegriffen und wiederholt iiberfluthet.

Am 1. Januar 1826 hetrugen die gesammten auf den Erie-
und Champlain-Canal verwendeten Summen 13 264 122 Thlr.;
davon kommen 7627 683 Thlr. auf Erdarbeiten, 2649091 Thlr.
auf Kunstbauten und 142 306 Thlr. auf Zubringer. Man sieht
daraus die aufserordentlich giinstigen Verhiiltnisse, welche in
Betreff der Speisung obwalteten.

Die Canalzélle im Jahre 1825 betrugen fiir den Erie-Canal
689 730 Thlr, und fiir den Champlain-Canal 102 980 Thlr.

Noch vor Vollendung des Erie- und Champlain-Canals
ergriff ein Canalfieber den Staat New York; die ungeahnte
Verringerung der Transportkosten, der leichtere Absatz nach
den Handelsstidten am Atlantischen Ocean erschien den Far-
mern des Westens und der Handelswelt von New York so
verlockend, dafs sie keine Miihe scheuten, um ein Netz von
Caniilen zur Ausfiihrung vorzubereiten, welches den Verkehr
auf dem Erie-Canal aufserordentlich steigern und den Nutzen
desselben auch den entfernteren Gegenden zuwenden mufste.
Es erschien die beriihmte Acte vom 20. April 1825, durch
welche die Vermessung und Projectirung von 21 Caniilen in
einer Gesammtlinge von 564 Meilen genehmigt und zu diesem
Zwecke 17000 Thlr. zur Disposition gestellt wurden, eine
unzureichende Summe, welche kaum zu generellen Ausarbei-
tungen geniigen konnte und daher auch zu sebr bedeutenden
Ueberschreitungen der Anschlige Veranlassung gab,

Mit der Ausfiihrung des Oswego- und des Cayuga- und
Seneca-Canals ging man sofort vor, und wurden diese Canile
trotz der verheerenden Seuchen, welche unter den Arbeitern
herrschten, bereits im Jahre 1828 vollendet.
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Der Oswego-Canal verbindet den Erie-Canal bei Sy-
racuse mit dem Ontario-See bei Oswego. Seine Liinge betriigt
8,1 Meilen, etwa die Hilfte davon besteht aus natiirlichen
Wasserziigen. Canalprofil und Schleusen-Dimensionen sind
wie beim Erie-Canal. Die Speisung geschieht von der nie-
drig belegenen Strecke des Erie-Canals bei Syracuse, welcher
das Speisewasser von Osten und Westen durch den Erie-
Canal geliefert wird, und ist daher in ausreichendem Maafse
vorhanden.

Das auf 18 Schleusen vertheilte Gefiille vom Erie-Canal
bis zum Ontario-See betriigt 119% Fufs, da der See 238 Fuls
tiber Niedrigwasser des Hudson Lei Albany belegen ist.

Die zu 317800 Thlr. veranschlagten Kosten erhhten sich
bei der Ausfithrung bis auf 791 612 Thir.

Im Jahre 1850 wurde mit der Erweiterung der Schleusen
sowie mit verschiedenen Verdinderungen, welche durch die
Benutzung des Wassers aus dem Oswego-Flusse zum Maschinen-
betrieb erforderlich wurden, begonnen. Die Schleusen erhielten
dieselben Dimensionen wie am Erie-Canal, —

Der Cayuga- und Seneca-Canal dient zur Verbin-
dung der Seen gleichen Namens mit dem Erie-Canal bei
Montezuma, Obgleich der Seneca-See erheblich iiber dem
Woasserspiegel des Erie-Canals belegen ist, so geschieht die
Speisung des nérdlichen Theils des Canals aus dem Erie-Canal,
da der Seneca-Flufs in einer Hohe von 366 Fufs durchschnitten
wird. Die Dimensionen des Canals und der Schleusen sind die-
selben wie bei dem Erie-Canalj seine Liinge betriigt 5,3 Meilen,
das QGefille von 81 Fufs ist auf 11 Schleusen, welche aus
Holz erbaut worden, vertheilt. Die bereits im Jahre 1836
genehmigte Erweiterung der Schleusen wurde im Jahre 1848
begonnen und nebst verschiedenen Verbesserungen zur Ausfiih-
rung gebracht, —

Eine Fortsetzung der Wasserstrafsen, welche darch den
Caynga- und Senecca-Canal angebahnt sind, hbildet der Che-
mung- und der Crooked Lake-Canal.

Der Chemung-Canal verbindet ‘den Seneca-See bei
Havana mit dem Chemung, einem Nebenflusse des Susque-
hanna, bei Elmira. Die Genehmigung zu seiner Erbaunung er-
folgte im Jahre 1829, und wurde sofort mit der Ausfiihrung
begonnen. Der Canal und die Schleusen erhielten dasselbe
Profil wie der Erie-Canal, und nahm man die Wassertiefe zu
4,85 Fuls an. Die Liinge des Canals betriigt 4,s Meilen, das
Gefille, von der Scheitelstrecke bis zum Seneca-See 4,28 Fuls
und nach dem Chemung-Flufs 45,6 Fuls, ist auf 49 Schleusen
vertheilt, von denen also je eine auf durchschnittlich 0,098 Mei-
len kommt. Diese Bauwerke wurden mit einem Kostenauf-
wande von 2310 Thlr. fiir jede Schleuse aus Holz hergestellt,
waren aber nach 9, oder nach andern Berichten bereits nach
6 Jahren abgiingig. Man erneuerte sie, aber auch diese Con-
structionen dauerten nur 19 Jahre und kosteten fiir jede Schleuse
7700 Thlr.; im Jahre 1863 war bereits der dritte Neubau be-
endigt, und kostete nunmehr jede massiv erbaute Schleuse
11878 Thlr.

Im Jahre 1831 wurde der Canal vollendet und beliefen
sich die Kosten auf 440 153 Thlr., bis zum Jahre 1842 auf
442 400 Thlr., und hatten die Kosten der Unterhaltung nebst
Zinsen in diesem Zeitraume die Binnahme um 863 800 Thlr.
iiberstiegen, ein Resultat, welches im hichsten Grade ungiinstig,
doch nicht sehr iiberraschen kann, wenn man beriicksichtigt,
dafs in einem Zeitraume von 10 Jahren 406 000 Thlr. fiir
Erneuerung von Schleusen verwendet werden mulsten.

Im Jahre 1859 wurde der Canal durch einen Verbindungs-
Canal mit dem Pennsylvanischen Canalnetz verbunden, und
wurden somit die Kohlen- und Anthrazit-Felder dieses Staates

untereinander in Verbindung gesetzt; der Verkehr hob sich
so bedeutend, dafs durch eine Verordnung vom 27. Miirz 1862
die Fahrtiefe von 31 auf 4 Fufs erhoht wurde. Aber auch
diese Vermehrung der Ladungsfihigkeit geniigt noch nicht,
und steht eine Erweiterung des Canals in Aussicht. —

Der Crooked Lake-Canal verbindet den See gleichen
Namens mit dem Seneca-See, welcher 270 Fufs tiefer liegt.
Die Genehmigung zur Ausfiihrung erfolgte im Jahre 1829;
im folgenden Jahre wurde mit der Arbeit begonnen und der
Canal im Jahre 1833 vollendet.

Die Linge desselben ist zwar nur unbedeutend, 1,7 Mei-
len, das bedeutende Gefille erfordert aber 27 Schleusen
(also 1 Schleuse auf 0,063 Meilen), und belaufen sich daher
die Kosten auf die verhiltnifsmiifsig hohe Summe von 219 486
Thlr. Auch dieser Canal entsprach den gehegten Erwartun-
gen nicht, indem er bis zum Jahre 1842 dem Staate 137151 Thlr.
mehr kostete, als er eingebracht hatte. In den Jahren 1846
bis 1848 mufsten bereits séimmtliche Schlensen mit einem
Kostenaufwande von 80 788 Thlr. erneuert werden. —

Der Chenango-Canal verbindet den &stlichen Theil
des Erie-Canals bei Utica mit dem Susquehanna bei Bingham-
ton und ist einer der bedeutendsten Nebencanille. Die Ge-
nehmigung zur Ausfihrung wurde im Februar 1833 ertheilt
und im folgenden Jahre mit den Arbeiten begonnen. Die
Liinge des Canals ist 20,7 Meilen, das gesammte auf 116 Schleu-
sen vertheilte Gefille betrigt 986 Fufs, wovon 681,6 Fuls auf
die etwa 5,1 Meilen lange Treppe nach dem Erie-Canal treffen.
Durchschnittlich kommt eine Schleuse auf 0,15 Meilen Canal-
linge, also ein sehr ungiinstiges Verhiiltnifs. Die Dimen-
sionen des Canals sowie der Schleusen sind dieselben wie
bei dem Erie-Canal.

Bs wurde angenommen, dafs zur Speisung des Canals
54 Cubikfufs per Secunde erforderlich seien, und berechnete
man die in die Reservoire gelangenden Wassermassen zu 1
des Niederschlags.

Nach der Vollendung des Canals im Jahre 1838 wurden
von den Ingenieuren Tracy und Taleott Beobachtungen iiber
die Wasserverluste angestellt, welche insofern Interesse haben,
als bei dem Chenango-Canal grofse Sorgfalt auf die Dichtung
verwendet wurde. Es ergab sich, dafs in einer Strecke der
Erie-Treppe von 4,7 Meilen Liinge, an der Scheitelstrecke
beginnend, der Verlust an Spillwasser, an Schleuse und Bau-
werken 3,4 Cubikfufs, an Ueberlaufwasser 3,1 Cubikfufs, Spill-
wasser der Schleuse No. 1, 7,3 Cubikfufls, im Ganzen 13;s
Cubikfufs betrug. Da der Zuflufs 352 Cubikfufs per Secunde
betrug, so kommen 22 Cubikfufs auf Verdunstung und Filtra-
tion oder 43 Cubikfufs auf die Secunde und preufsische Meile.
Die Messungen wurden im Monat August ausgefiihrt. Der
Verlust bei den hélzernen Aquaducten ergab sich zu 0,006 Cu-
bikfufs auf jeden laufenden Fufs; der Verlust der Schleuse
No. 1 mufs durch nicht vollstindige Schlielsung der Schleusen
entstanden sein.

Der Canal wurde im Jahre 1836 vollendet und kostete
bis zum 1. Januar 1838 incl. der Zubringer und Reservoire
2 316 186 Dollar; von dem Jahre 1837 bis 1846 beliefen sich
die Canalzblle auf nur 170281 Dollar und hatten sich'die
Kosten des Canals nach Absatz der Einnahme bis 1846 schon
auf 3 678 130 Dollar gehoben. ‘

Von dem Ingenieur Jervis wurden im Jahre 1835 Ver-
suche iiber den Zuflufs des Wassers in die Reservoire ange-
stellt. Bs fand sich, dafs die Niederschlige, welche nach dem
Eaton Brook-Thale gefiihrt wurden, von Juni bis December
zu 0,3, von Juni bis October zu 0,319, im August die gering-
ste Quantitiit mit 1 in das Thal gelangten. Die Untersuchun-
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gen im Madison Brook-Thale ergaben, dafs vom Januar bis
December 0,449, von Januar bis Mai 0,662, und von Juni bis
October inclusive 0,246 des Niederschlags in das Thal gelangte.

Im Jahre 1860 wurde die Fortsetzung des Canals von
Binghamton nach Athens, 8} Meilen, mit einem Kostenaufwande
von 1161283 Thir. in Vorschlag gebracht, um den Kohlen-
handel auf den Chenango-Canal zu ziehen. Die von den ver-
schiedenen Ortschaften des Staates New York per Schiff an-
gebrachten Kohlen hatten sich von 1854 bis 1857 von 5470040
Centner auf 7 694 580 Centner gehoben und fielen durch die
Concurrenz der Eisenbahn im Jahre 1858 anf 670352 Centner.

Der Canal befand sich im Jahre 1863. in einem traurigen
Zustande, die Bauwerke erforderten zum grofsen Theil Er-
neuerungen und Hauptreparaturen, die Ufer waren unterspiilt
und der Canal durch das hineingestiirzte Material versandet,
der Wasservorrath aus dem Reservoir geniigte nicht, um in
trockenen Sommern die Schifffahrt zu unterhalten, und das
Kingsley Brook-Reservoir bedurfte einer giinzlichen Erneue-
rung. — Zum grofsen Theil waren diese Uebelstinde durch
die auch bei diesem Canal eingefiihrte Unterhaltung in Accord
herbeigefiihrt. —

Der Black-River-Canal wurde durch eine Acte vom
19. April 1835 genehmigt und dient zur Verbindung des Erie-
Canals mit dem Black River; er hat eine Liinge von 74 Mei-
len und ein Gefillle von 1051 Fufs, welches auf 109 Schleusen
vertheilt ist; es kommt hier also durchschnittlich auf 0,06s88
Meilen eine Schleuse. Der Black River ist von dem nord-
lichen Ende des Canals bis Carthago auf 9 Meilen schiffbar
gemacht und hat in dieser Strecke ein Gefillle von 9 Fuls.
Die Scheitelstrecke des Canals bei Booneville hat eine Hihe
von 10874 Fuls iber Niedrigwasser des Hudson bei Albany,
withrend der Erie-Canal bei Rome auf 414,6 Fufs iiber Hud-
son liegt. Die 4 Reservoire zur Speisung der Scheitelstrecke
liegen Ostlich von dem Canal und steigen bis zu 19604 Fuls
iiber Niedrigwasser des Hudson auf; dieselben haben im Gan-
zen das Tagewasser von 4060 Morgen, und sind die Kosten
zu 140 892 Thlr. veranschlagt. Nach der Berechnung sollen
die Reservoire wilhrend einer Zeitdauer von 110 Tagen per
Secunde 244 Cubikfufs liefern.

Die Dimensionen des Canals und der Schleusen sind die-
selben wie beim Erie-Canal.

Im November 1849 konnte man das Wasser in den Ca-
nal einlassen, Der Zubringer, welcher schon im Jahre 1848
vollendet war, hat eine Wassertiefe von 4 Fufs und liefert,
wie oben angegeben, per Secunde 244 Cubikfuls Wasser, Diese
sehr reichliche Wasserzufilhrung hat darin ihren Grund, dafs
der Canal zugleich als Zubringer fiir die Scheitelstrecke des
Erie-Canals dient. Zur Sicherung des Zuflusses hat man die
oben erwiihnten Reservoire angebracht, da sich herausstellte,
dals der Black River in dem trockenen Sommer von 1849 statt
der 244 Cubikfufs nur 137 Cubikfuls in der Secunde zu liefern
vermochte. Im Jahre 1859 war der Canal vollstindig herge-
stellt. 3

Die Unterhaltung des Canals geschieht in Accord, und
hat sich seit einer Reihe von Jahren die Unzuliissigkeit einer
derartigen Unterhaltung vollstindig erwiesen; noch einige
Jahre und der Canal ist fir den Verkehr nutzlos, schon im
Jahre 1864 fanden sich viele Strecken derartig vernachlissigt,
dafs der Handel bedeutend leiden mufste. —

Der Genesee-Thal-Canal mit dem Dansviller
Zweigcanal ist der letzte der Nebencanile, welche im Staate
New York erbaut sind. Derselbe verbindet den Erie-Canal
bei Rochester mit dem Allegany-Flufs bei Mill Grave, hat eine
Linge von 24,3 Meilen und steigt von 495 Fufs iiber Niedrig-

wasser des Hudson bei Albany bis zur Scheitelstrecke auf
1446,7 Fuls und fillt bis zum Allegany-Flufs auf 1381,3 Fufs ab.

Das gesammte Gefille der Erie-Canal- und Allegany-
Treppe betrigt demnach 1017,1 Fufs, welches auf 112 Schleu-
sen vertheilt ist, also kommt durchschnittlich auf 0,217 Meilen
eine Schleuse.

Die Dimensionen sind dieselben wie bei dem Erie-Canal,
jedoch hat die Sohle statt 27,2 Fufs Breite nur 25,2 Fufs und
die Breite im Wasserspiegel ist von 38,5 auf 403 Fuls ver-
grofsert.

Der Canal wurde im Jahre 1861 vollendet. Die Kosten,
welche auf 2803 190 Thir. veranschlagt waren, beliefen sich
nach der Ausfihrung auf 7928 456 Thlr. Die Bauwerke
scheinen nach den vielfachen Erfahrungen solider ausgefiihrt
zu sein, als bei den iibrigen Caniilen, nur 11 Schleusen sind
aus Holz, die iibrigen aus Stein hergestellt. Die Aquaducte
iber den Candea Creek und den Olean Creek sind aus Holz,
mit massiven End- und Mittelpfeilern; der erstere hat 8 Oeff-
nungen jede von 21} Fufs Weite und 93 Fuls Héhe, der letz-
tere hat 5 Oeffnungen, jede 29,1 Fufs weit und 13,9 Fuls hoch.

Die hélzernen Schleusen waren im Jahre 1863 bereits
abgiingig, so dafs der Ingenieur Storey einen Neubaun dersel-
ben in Vorschlag brachte; die Unterleitungen waren zum gro-
fsen Theil an der Thalseite unterspiilt, so dafs die Herstel
lung von Stirnmauern und Fliigeln erforderlich wurde.

Die Wiederherstellung des Dammbruchs am 21. Juli 1863
kostete 72800 Thlr.

Der Dansville-Seitencanal von 21 Meilen Liinge dient zu-
gleich zur Zufiihrung des Speisewassers aus den Reservoiren.

Die Speisung des Canals war mit Schwierigkeiten ver-
kniipft; man hatte fiir die ganze Strecke 533 Cubikfuls per
Secunde incl. des Verbrauchs bei den Durchschleusungen als
erforderlich berechnet, oder 2,18 Cubikfuls auf die Meile, und
beabsichtigt man dies Erfordernifs folgendermalsen zu decken:
Ishua creek per Secunde 17,1 Cubikfufls.

TAmMe IaKe s oo ieeili oo st e L o -
Fish lake R T =
Beaver und Mud lakes . . . . . . . . 37 -
Black creek . R by Lo e e -
Oil creek . . oihs Sl et Sl bt -

s st 035 -
zusammen 30,8 Cubikfuls,
davon Verlust durch Verdunstung und Filtration 7,4 -

bleiben zur Speisung des Canals 23,4 Cubikfufs.

Die Differenz von 29,6 Cubikfuls sollte aus 4 Seen ersetazt
werden, welche in einem Zeitraume von 140 Tagen liefern
sollten per Secunde . 10,1 Cubikfuls,

ferner aus drei kiinstlichen Reservoiren, niimlich
\

Little Oil und Swamp creek .

dem Ishua creek-Reservoir . 12,1 -
dem oberen Oil creek-Reservoir. . . . . 43 -
dem unteren Oil creek-Reservoir . . . . 94 -

zusammen 85,9 Cubikfufs.

Die Messungen im Jahre 1838 ergaben indefs, dafs bei
sehr niedrigen Wasserstiinden statt der 80,5 Cubikfuls von
dem Ishua creek u.s. w. nur 21 Cubikfuls geliefert wurden,
es wurden daher im Monat August Beobachtungen am Che-
nango -Canal angestellt, um eine genauere Ermittelung des
nothwendigen Wasserverbrauchs zu erreichen, und kam man
zu folgenden Resultaten :

1) Die Verdunstung und Filtration wurden zu 1,1 Cubik-
fufs per Secunde und englische Meile oder 4,7 Cubikfuls per
Secunde und preufsische Meile angenommen,

2) Das Spillwasser an den beiden Schleusen an den
Enden der Scheitelstrecke betriigt je 7,6 Cubikfuls, die Was-
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gerverluste an den Bauwerken 4 Cubikfufs, also im Ganzen
19,2 Cubikfuls in der Secunde. Das Spillwasser fiir die
Schleusen ist so enorm hoch, dafs man einen ordnungsméilsi-
gen Zustand der Thore kaum voraussetzen kann.

3) Der Verbrauch des Wassers zu den Schleusenfiillun-
gen, — fiir jedes Schiff, welches die Scheitelstrecke pagsirt,
2 Schleusenfiillungen angenommen und 27 Schiffe tiglich ge-
rechnet —, ergiebt sich zu 18,2 Cubikfuls per Secunde.

4) Der Verlust in den Reservoiren durch Filtration, Ab-
sorption und Spillwasser betrigt 0,354 Zoll in 24 Stunden. Es
ist dieses Maals bestimmt nach den Beobachtungen von Sut-
cliff an dem Reservoir von Rochdale, welches das Speise-
wasser fiir den Canal vom Ohio nach Baltimore liefert, und
nach den Beobachtungen von Andreossie an dem Reservoir
des Languedoc-Canals, von denen erstere 0,45 Zoll, letztere
0,458 Zoll per Tag incl. der Verdunstung ergaben. Die Ver-
dunstung betriigt nach den bekannten Beobachtungen von Dal-
ton jibrlich 43,14 Zoll von Wasserflichen und 24,41 von dem
Erdboden; nach den Beobachtungen zu Ogdensburgh, im Jahre
1838 von James Coffin angestellt, betrug die Verdunstung
von einer Wasserfliche 47,08 Zoll, vom Erdboden jiihrlich
23,89 Zoll; auffallend ist die bedeutende Verdunstung in ein-
zelnen Sommermonaten, z. B. im Mai 6,9 Zoll, im Juli 7,56
Zoll und im September 7,18 Zoll, withrend Dalton als Maxi-
mum im Monat Juni 6,3 Zoll gefunden hat.

Nach Absatz der Verdunstung mit 47,95 Zoll von dem
Gesammtverlust 360 X 4 = 182,5 Zoll ergiebt sich der Ver-
lust durch Filtration u. s. w. zu 0,356 Zoll in 24 Stunden.

5) Der Niederschlag jihrlich ist zu 27,54 Zoll angenom-
men, von welchen 6,53 Zoll in die Reservoire gelangen.

Danach berechnete sich der Bedarf fir den Zeitraum
eines Jahres:

Fiillung des Canals 17 750 000 Cubikfufs,

Verdunstung und Filtration 577 910 000 -
Verlust durch die Bauwerke 399 870 000 -
Wasser zur Schleusenfiillung 384 070 000 -
Zuschuls zu der Speisung aus

dem Rockville - Reservoir . 17 947 000 -

zusammen 1397 547 000 Cubikfuls.

Zur Deckung dieses Bedarfs sind drei Reservoire ange-
legt, da die Ableitung des Wassers aus den obenbenannten
Seen den Nachtheil hat, einer grofsen Anzahl von gewerb-
lichen Etablissements das Wasser zu entziehen. Diese Re-
servoire sind:

1) das Rockville- Reservoir mit einem 194 Fufs hohen
Damme, einer Wasserfliche von 114 Morgen, einem Inhalt
von 16 683 000 Cubikfuls Wasser und einem Zuwiisserungs-
gebiet von 1,14 Quadratmeilen;

2) das Ishua-creek-Reservoir mit einem 68 Fufs hohen
Damme, einer Wasserfliche von 910 Morgen, einem Inhalt
von 338 Millionen Cubikfuls Wasser und einem Zuwiisserungs-
gebiet von 43 Quadratmeilen;

3) das Oil-creek-Reservoir mit einem 334 Fuls hohen
Damme, einer Wasserfliche von 730 Morgen, einem Inhalt
von 307 Millionen Cubikfuls Wasser und einem Zuwésserungs-
gebiet von 14 Quadratmeilen.

Die jiihrlich in die beiden letzteren Reservoire gelan-
gende Wassermasse betriigt 2065 816 773 Cubikfuls,
Verlust in den Reservoiren . 2582 760 018 <

bleiben zur Disposition 1783 056 705 Cubikfuls,
also 15 Procent mehr, als nach dem Vorstehenden zur Spei-
sung erforderlich ist.

Die Erfabrung ergab indefs, dafs die Reservoire nicht
geniigten; im Jahre 1839 war das Oil-creek-Reservoir er-
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schopft, und mufste zwei Wochen im Monat September und
sechs Tage im November die Schifffabrt eingestellt werden;
im Jahre 1861 war das Reservoir den 24. September leer,
einige Tage vor dem Sturzregen, welcher den Canal so sehr
beschiidigte, dafs die Schifffahrt ebenfalls unterbrochen wer-
den mulste. In den Jahren 1862 und 1863 war wegen Was-
sermangel die Schifffahrt im Ganzen etwa 4 Monate unter-
brochen.

Zur Abhiilfe dieser Uebelstinde sind im Jahre 1863 die
Dimme des Ishua-creek- und des Oil-creek-Reservoirs um
4 resp. 3 Fuls erhoht, und beabsichtigt man, zur gréfseren
Sicherheit neue Reservoire anzulegen.

Es ist bereits angedeutet, dafs die Resultate der Neben-
caniile den gehegten Erwartungen nicht entsprachen. Diesel-
ben dienten allerdings zu einer bedeutenden Hebung der Land-
wirthschaft und Industrie, die pecuniiren Erfolge waren in-
dels nicht glinstig, so dafls, als man Anfangs der dreifsiger
Jahre mit den Eisenbahnbauten begonnen und nur in diesem
neuen Mittel der Fortbewegung den wahren Fortschritt er-
blickte, man selbst den Vorschlag wagte, den Erie-Canal in
eine Eisenbahn umzuwandeln, éhnlich wie man in Frankreich
vor Erbauung der Paris-Strafsburger Eisenbahn den theil-
weise ausgefiihrten Rhein-Marne-Canal als passendes Ter-
rain fiir die Eisenbahn empfehlen konnte.

Der Grund der verhiiltnifsmiifsig hohen Transportkosten
auf den Nebencaniilen lag hauptsichlich in den ungiinstigen
Terrainverhiiltnissen, welche diese Caniile zu iiberwinden hat-
ten; die Ueberschreitung bedeutender Wasserscheiden erfor-
derte eine grolse Anzahl von Schleusen, welche die Schifffahrt
erschwerten, und kounte die Speisung zum grofsen Theil nur
durch Reservoire beschafft werden. Die nachstehende Zusam-
menstellung zeigt, in welchem Zusammenhange die Linge
der Haltungen und die Kosten des Transports stehen.

Kosten des Trans-
ports (excl. Canal-

Durchschnittliche Liinge zolle) pro Centner
der Haltung. und Meile.

127 Ruthen, 2,18 Pfennige,

Benennung des Canals.

Crooked Lake-Canal

Black River-Canal . 138 - 1,04 -
Chemung-Canal . . . 201 - 19¢ -
Chenango-Canal ., . . 3887 - 1,6 - -
Oneida-Canal , . . . 428 - 1,46 -
Genesee-Canal . . . 474 - 1,46 -
Champlain - Canal . 1411 - 1,21 -
Erie-Canal . . . . . 1868 - 0,97 -

Wenn ein Theil der Nebencaniile auch einen directen
pecuniéiren Nutzen nicht hatte, so dienten dieselben doch dazu,
den Verkehr auf dem Erie-Canal zu heben, und waren die
Einnahmen durch die Canalzille von siimmtlichen Caniilen
des Staates New York sehr bedeutend. Dieselben hoben sich
vom Jahre 1826 bis 1836 von 1 182 311 Thlr. auf 2 237 837
Thlr., obgleich man vom Jahre 1825 bis zum Jahre 1839 die
Zolle von 2,9 Pfennige auf 0,7 Pfennige pro Centner und
Meile fiir Kaufmannsgﬁter und von 1,5 Pfennige auf 0,44 Pfen-
nige fiir Rohproducte herabsetzte.

Die gesammten Ausgaben betrugen bis zum Jahre 1834
191 Millionen Thaler und waren von 1820 bis 1834 15 Mil-
lionen Thaler an Canalzdllen aufgekommen.

Im Jahre 1831 kamen an und gingen ab von Albany
14 963 Canalbite von 800 bis 1000 Centner Ladungsfiihigkeit.

Die zunehmende Ausdehnung der Eisenbahnen und die
in Antrag gebrachte Erweiterung des Erie-Canals, welche
sehr bedeutende Summen erforderte, veranlafste die Regierung,
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unterm 23. Februar 1835 von den Commissarien fiir die Ca-
niile des Staates New York ein Gutachten iiber die Concur-
renz der Eisenbahnen und Caniile einzufordern, und wurde
solches von den drei Ingenieuren Jervis, Hutchinson und Mills
am 14. Miirz desselben Jahres erstattet.

Es geht aus dieser gediegenen Ausarbeitung hervor, dals
bei leichterer Construction die Kosten der amerikanischen

Eisenbahnen auf die Linge einer Meile 142 000 Thaler be-
trugen, bei soliderer Ausfiihrung, so wie solche bei den Con-
currenzbahnen fast immer erforderlich ist, 226 000 bis 258 000
Thaler per Meile.

Die Kosten der Canille in den® Vereinigten Staaten er-
giebt die nachstehende Tabelle.

Zahl I S K?st%r; '.mf Gesammt-
e NiiantHerCaatle: Jinge. | Steigung. | die Meile NoRtan:
Oantle. abgerundet|
Meilen. Fufs. Thlr. Thlr.
6 Canille des Staates New York 119,3 1958,0 | 113 740 | 13 568 948
1 Delaware - und Hudson - Canal 23,1 1041,9 | 135 260 3 124 548
9 Caniile des Staates Pennsylvania . 128,5 1876,9 | 144 910 | 18 621 729
3 | Schuylkill-, Lehigh- und Union-Caniile 56,1 1409,9 | 133 610 7495 811
2 Caniile des Staates Ohio 85,5 1511,8 68 600 5 865 3565
1 Chesapeake- und Ohio -Canal 23,3 342,8 | 250240 5 830 625
5 Caniile von Neu-England . . . . 36,4 1324,0 84 190 3064 600
27 472,2 9465,3 | 121 920 | 57 571 616
mithin durchschnittlich abgerundet 122 000 Thaler per Meile. Jahren 1817 bis 1825 pro Centner und Meile . 28,4 Pfennige,
Die Caniile haben zum grofsen Theil die Dimensionen im Jahre 1835 (incl. Canalzélle):
des Erie-Canals: 27,2 Fuls Sohlenbreite, 38,8 Fuls obere Breite ° auf dem Erie-Canal:
und 4 Fuls Wassertiefe. Der Chesapeake- und Ohio - Canal, Kaunfmannsggiiter . . @tacinoY, Jest -
dessen Erbauung etwa 250 000 Thaler per deutsche Meile ge- Mohls o RE RIS a0 e 2 L L ] e -
kostet, ist 48 bis 78 Fufs weit und hat eine Wassertiefe von Bz e SO goRmRe
5 bis 7 Fufs; die zu iiberwindenden Terrainschwierigkeiten auf der Baltimore- und Ohlo Elsenbahn:
waren sehr bedeutend. Scheidet man diesen Canal aus, so Zu - Thal Bk -0 e S s U IR T e
ergiebt sich die Durchschnittssumme der Kosten zu 115 200 Z0sBergut o aent Rt fleay 500 T -5 g0 e
Thaler fiir die Meile, also etwa die Hilfte desjenigen, was auf dem Hudson-Flufs:
eine Eisenbahn kostet. Behwere Ghiteri. e o oo e 7. 3,84 -
Die Unterhaltungskosten der Eisenbahnen und Caniile, leichte Giiter . . . 2, eaueate

welche nur durch die Erfabrung festzustellen sind, liefsen sich
einige Jahre nach der Erbauung einzelner amerikanischer
Bahnen und bei den giinzlich verschiedenen Verhiiltnissen, un-
ter welchen die englischen Bahnen erbaut waren, fiir die er-
steren nicht ermitteln; auch fiir die Caniile war eine solche
Feststellung schwierig, da die unsolide Ausfiibrung der Bau-
werke erhebliche Kosten verursacht hatte, welche der gewohn-
lichen Unterhaltung kaum zuzuziihlen waren, aufserdem hatte
der zunehmende Verkebr auf dem Erie-Canale manche Ein-
richtungen erfordert, welche ebenfalls bei der gewdohnli-
chen Unterhaltung als vorhanden schon angenommen werden
miissen.

Die Kosten der Unterhaltung des Erie-Canals stiegen
vom Jahre 1829 bis 1834 von 3180 Thaler auf 5700 Thaler
auf die Meile; die Unterhaltung der Nebencaniile, mit Aus-
nahme des Champlain- Canals, welche etwa 4000 Thaler pro
Meile erfordert, kostet 2100 Thaler pro Meile.

Die Kosten des Eisenbahntransports wurden fiir horizon-
tale Strecken sehr hoch, zu 3,4 Pfennige, bei Steigungen von

+15 zu 4,1 Pfennige pro Centner und Meile berechnet. Die
Kosten des Transports auf den Canillen ergeben sich nach
den Durchschnittsherechnungen

auf dem Erie-Canal . . . . . . . zu 1,010 Pfennige,
- - Delaware- und Hudson-Canal. - 1,01 -
= . = Schuylkill-Canal =, o ile falnin 097 1768

im Durchschnitt zu 1,0 Pfennige pro Centner und Meile.
Das nachstehende Verzeichnils ergiebt, welche bedeu-

tende Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse in diesem Fracht-

satze lag, der an sich fiir Canalschifffahrt noch hoch zu nen-

nen ist.
Von Albany nach Buffalo betrug der Frachtsatz in den

Nahrangsmittel . -, .0 arerisasCmin()ios . -
auf dem Ontario-See:

Kaufmannsgiiter . . . . . . & R4 -
auf dem Erie-See:

Kaufmannsgiiter o .. . . o, 0 o280 -

GIChtesGruten™ o = i 2,9 -

Bei dem zunehmenden Verkehr auf dem Erie-Canal ge-
niigten die Dimensionen desselben nicht mehr, die Fahrzeuge,
welche von New York bis Albany den Hudson befuhren und
welche auf dem Erie- und Ontario-See den Verkehr vermit-
telten, hatten erheblich grofsere Dimensionen als die Canal-
schiffe, welche nur 800 bis 1000 Centner Tragfihigkeit be-
safsen; es entstanden dadurch fiir den durchgehenden Verkehr
die von der Handelswelt so sehr gefiirchteten Umladungen,
welche Nachtheile fiir die Waare, Erschwerung eines regel-
miifsigen Betriebs und erhéhte Kosten herbeifiibrten; ferner
mufste die grofse Zahl kleinerer Fahrzeuge eine verhiltnifs-
miifsig bedeutende Anzahl Durchschlensungen erfordern und
daher unangenchme Aufenthalte bei den Schleusen verur-
sachen. Auf eine Erweiterung der Dimensionen der Neben-
caniile verzichtete man, so zweckmiilsig solche auch fiir den
Handel gewesen sein wiirde, da die grofse Anzahl der Schleu-
sen eine Aufwendung von Kosten verlangt haben wiirde,
welche nicht im Verhiltnifs zu dem in Aussicht stehenden
Gewinne gestanden hitten.

Bereits im Jahre 1825 hatten die Commissions-Mitglieder
fiir die Canile des Staates New York die Erweiterung des
Erie-Canals in Anregung gebracht, im Jahre 1833 wurde von
denselben die Erbauung einer zweiten Schleusenreihe von Syra-
cuse ostwiirts und Erweiterung des Erie-Canals beantragt, und
von dem Gouverneur Marcy die Angelegenheit im Jahre 1834
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der gesetzgebenden Versammlung vorgelegt. Am 11, Mai
1835 wurde die Erweiterung des Erie-Canals genehmigt und
die obere Breite auf 68 Fufs, die Wassertiefe auf 6,s Fufs vor-
liiufig festgestellt.

Da die Anstalten zur Speisung des Erie-Canals bei der
bedeutenden Vergrofserung des Querschnitts und bei der zu
erwartenden Zunahme des Verkehrs nicht mehr ausreichen
konnte, so wurden die vier Ingenieure, welche im Jahre 1841
bei den Canalbauten beschiiftigt waren, aufgefordert, ein Gut-
achten dariiber abzugeben, welches Gefille der Canalsohle
von der Schleuse bei Lockport bis zum Aquaduct bei Rochester
zu geben sei, welche Dimensionen der Canal erhalten miisse,
um den Zuflufs des Wassers bis zum Seneca-Fluls zu sichern,
ohne jedoch Wasser aus dem Genesee-Flufs abzuziehen.

Durch das Gesetz vom 29. Mirz 1842 wurde die Ein-
stellung der oOffentlichen Bauten verfigt und blieben: daher
auch die Untersuchungen iiber die Speisung ausgesetzt, bis
nach Wiederaufnahme der Arbeiten im Jahre 1847 der Ober-
Ingenieur Child zur Abgabe eines Gutachtens von den Canal-
Commissarien berufen wurde. Child hatte bei trockener Wit-
terung im Jahre 1841 Messungen iiber den Wasserverbrauch
in der 18 Meilen langen Strecke von Lodi bis Little Falls
angestellt, in welcher 44 Meilen schon nach dem gréfseren
Profil erweitert waren. Der gesammte Zuflufs ergab sich zu
141 Cubikfuls per Secunde, der Verbrauch zu den Schleusen-
filllungen und Spillwasser bei den Schleusen an beiden Enden
zu 36,6 Cubikfufs, Abflufs nach dem Oneida-Canal und fiir die
Schleuse zum Wiigen der Schiffe bei Utica 19,2 Cubikfuls,
die Filtration, Verdunstung und Verlust durch die Bauwerke
85 Cubikfuls per Secunde, oder 43 Cubikfufs in der Secunde
auf die Meile.

Der Civil -Ingenieur Tracy bearbeitete im Jahre 1849
einen Plan zur Speisung der Treppe des Erie-Sees und die
genaue Bestimmung der Dimensionen des Canals.

Der Bedarf an Speisewasser fiir die 25,6 deutsche Meilen
lange Canalstrecke wurde fiir den vergrifserten Querschnitt
folgendermafsen berechnet:

per Secunde
Versickerung, Spillwasser an den Bau-
werken, Verdunstung .
Wasser zu 200 Schleusenfullungen pro

366 Cubikfufs

24 Stunden . . . . ; 45,1 -
Wasser zum Heraustrexben der Bote aus
den Schleusen . . . 11,2 “

Wasserverlust bei den doppelten Schleusen 36,6 -
Zusammen 458,59 Cubikfufs
oder rund 460 Cubikfufs. Der Verlust betrigt mithin mit
Ausschlufs des Wasserverbrauchs zu den Schleusenfiillungen
16,2 Cubikfufs per Secunde und deatsche Meile, und sind da-
von 14,3 Cabikfufls auf Verdunstung, Versickerung und Was-
gserverlust bei den Bauwerken zu rechnen.

Nach der obigen Berechnung miissen bei Rochester 259
Cubikfuls, bei der letzten Schleuse vom Clyde 93 Cubikfuls
per Secunde durch das Canalprofil fliefsen.

Von grofser Wichtigkeit war die Bestimmung der zweck-
miifsigsten Geschwindigkeit des Wassers im Canal. Auf der
einen Seite durfte dieselbe nicht zu grofs angenommen wer-
den, um der Schifffabrt nicht hinderlich oder doch beschwer-
lich zu werden, auf der anderen Seite fiihrt eine grolsere
GeSCthndlgkelt eine Verrmgerung des Querprofils mit sich
und gestattet daher eine Verminderung der Kosten. Da der
Transport der Giiter ost- oder thalwiirts fiinfmal so grofs ist
als der Transport west- oder bergwiirts, so kann die geringe
Stromung von West nach Ost nur vortheilhaft fiir die Schiff-

fahrt sein, es darf indefs die Stromung nicht so bedeutend
werden, dafs Schiffe mit geringer Ladung zu Berg eine grifsere
Kraft zur Fortbewegung erfordern, als Schiffe zu Thal mit
voller Ladung. ~ Die Fahrzeuge im stehenden Wasser werden
mit einer Geschwindigkeit von 0,43 Meilen in der Stunde oder
mit 2,87 Fuls Geschwindigkeit per Secunde durch Pferde fort-
bewegt, bei einer Stromung von % bis 4 Fufs in der Secunde
wird je nach dem Querprofil des Fahrzeuges ein beladenes
Schiff mit dem Strom dieselbe Zugkraft erfordern, welche ein
nur zu 1 beladenes Schiff gegen den Strom erfordert; voll-
stindig beladene Fahrzeuge kénnen nur mit einer Geschwin-
digkeit von 2 bis 21 Fufs per Secunde oder 0,29 bis 0,36 deut-
schen Meilen in der Stunde gegen die Strémung gezogen
werden, es ist daher die durchschnittliche Geschwindigkeit
des Wassers zu 4 Fufs angenommen.

Zur Bestimmung des Gefiilles im Wasserspiegel sind die
Formeln von Prony und Eytelwein angewendet, und findet
sich durch eine Vergleichung der Resultate bei sehr geringen

Gefilllen eine nicht unerhebliche Differenz; fiir i % fin-

det sich
die Geschwindigkeit

nach Eytelwein: Prony: Differenz:
0,00000931 0,20 Fafs, 0,16 Fufls, 20 Procent.
0,00001731 0,3 - 0,25 - e
0,00002753 0,40 - 0,35 - 42 e
0,00003999 0,50 - 0,46 - 8 -
0,00007158 0,7 - 0,66 - s
0,00011209 09 - 0,88 - e
0,00018568 1,00 - 0,99 - PR

Es erscheint daher zweckmiilsig, die Eytelwein’sche For-
mel zur Bestimmung des niedrigsten Wasserstandes und die
Prony’sche zur Bestimmung des hochsten Wasserstandes an-
zuwenden.

Die Zeichnungen Bl. Y ergeben die beiden in Vorschlag
gebrachten Canalprofile, von denen das erstere, Figur 1,
42 englische Fuls (40,5 Fuls preufsisch) Weite in der Sohle,
70 englische Fufs (68 Fufs preufsisch) desgl. im Wasserspie-
gel und 7 englische Fufs (63 Fuls preufsisch) Wassertiefe hat.

Durch Weglassung der Berme ist im zweiten oder neue-
ren Profil, Figur 2, bei gleicher Wassertiefe und Breite im
Wasserspiegel, eine Sohlenbreite von 523 englische Fuls (51
Fuls preufsisch) erreicht, und ist das letztere als Normalprofil
fiir die Erweiterung des Erie-Canals angenommen.

Das erste Profil hat einen Querschnitt von 375 Quadrat-
fuls, das letztere von 404 Quadratfufs, also 29 Quadratfufs
mehr; zwei beladene Fahrzeuge, 16,6 Fufs breit, mit einer
Fahrtiefe von 5,s Fufs, haben einen Querschnitt von 198 Qua-
dratfufs; bei nicht vollig geniigendem Wasserzuflufs ist daher
bei dem dlteren Querschnitt das Begegnen schwierig, auch ist
es hiufig vorgekommen, dafs Fahrzeuge auf die Béschungen
aufgelaufen sind, da dieselben bis auf 141 Fufs von dem Lein-
pfade entfernt bleiben mufsten, bei dem neuen Profil ist eine
Anniherung auf (81 Fuls gestattet. Das iltere Profil hatte
iiberdies noch den Nachtheil, dafs die Erde des Leinpfads,
welche 2 Fuls hoch die Pflasterung bedeckte, von den Zug-
leinen in den Canal gefiihrt wurde; der Leinpfad erbielt all-
miilig eine Steigung nach dem Canal zu, statt nach der Auflsen-
seite, und das Regenwasser flofs in den Canal ab. Bei dem
neueren Profil ist die Oberkante der Béschung durch Pflaster
gesichert, so dafs die Form unveriindert bleiben mufs. — Im
Jahre 1864 war der Erie-Canal bis auf eine Liinge von 20

deutschen Meilen mit Bgschungen nach dem Profil Figur 2
versehen.
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Figur 5 ergiebt das Profil des Canals in Localitiiten,
welche eine Einfassung mit Mauern erforderlich machen.

Das Gefille in der Strecke von Lockport nach Rochester
betriigt 1 Fufs auf eine Meile; bei Rochester hat die Sohle
eine Breite von 51f Fuls, die obere Breite im Wasserspiegel
ist 69 Fuls und die Wassertiefe 7 Fuls, das Profil erweitert
sich bis Lockport auf 763 Fufs Sohlen- und 95 Fuls obere
Breite und 71 Fuls Wassertiefe. Von dem Erie-See bis Lock-
port hat man, um die erforderliche Wassermasse zufiihren zu
kéonen und um bei geringem Bediirfnifs der Wasserzufiihrung
nicht in der oberen Strecke zu geringe Wassertiefen zu er-
halten, die Wassertiefe durchgiingig zu 83 Fuls angenommen.
Der etwa 2 Meilen lange Einschnitt oberhalb Lockport hat
581 Fufs Sohle und 60} Fufs obere Breite, bei Block Rock,
0,85 Meilen von Buffalo, hat die Sohle cine Breite von 581
Fuls und die Breite im Wasserspiegel ist 77% Fuls.

Die Haltungen 0Ostlich von Rochester haben geringere
Ausdehnung, und hat der Wasserspiegel auf die ersten 43
Meilen 6stlich von Rochester 2% Zoll auf eine Meile, auf die
weiteren 4+ Meilen 1} Zoll und in der iibrigen Strecke der
Erie-Treppe 0,9 Zoll auf die Meile erhalten. Der Leinpfad
und die Berme haben eine solche Hohe, dafs ohne Nachtheil
das Gefiille des Wasserspiegels verdoppelt werden kann, wenn

solches, wie z. B. bei starker Verkrautung, erforderlich wer-
den sollte.

Das Profil der Schleusen, welches anfinglich nach Figur 8
in Vorschlag gebracht war, ist, wie Figur 4 angiebt, dahin
abgedindert, dafs der Anzug der Seitenmauern von 8 Zoll auf
die unteren 3 Fufs weggelassen ist, und hat man dadurch
einen Gewinn an Tragfihigkeit von 140 Centnern erreicht;
die lichte Weite im Wasserspiegel betrigt demnach 18 Fufs
englisch (174 Fuls preufsisch), in der Sohle 17 Fufs 5 Zoll
englisch (16,9 Fufs preufsisch) und zwischen den Oberkanten
der Mauer 19 Fuls englisch (18§ Fuls preufsisch), die Linge
110 Fufs englisch (106,s Fuls preufsisch).

Fiir die Scheitelstrecke von Lodi bis Utica, die Haltung
von Rome genannt, geniigte bei einer Erweiterung des Canal-
profils der vorhandene Zufluls ebenfalls nicht, das Bediirfnifs
wurde von dem Ingenieur Child incl. der Durchschleusungen
an den beiden Enden zu 310 Cubikfufs per Secunde veran-
schlagt, und wurde zur Speisung aufser den schon vorhan-
denen Anlagen die Erbauung zweier Reservoire und die
Tieferlegung der Schleuse am Cazenovia-See um 5 Fufs fiir
erforderlich gehalten.

Die Dimensionen der Reservoire ergiebt die nachstehende
Tabelle:

o Durch- Grofste Veran-

Groflste Wasser- pd
g 3 schnitt- Damm- Cubikinhalt. | schlagte
Reservoire. Tiefe. liche Tiefe.| héhe. fliiche. oho-
Fufs. Fufs. Fufs. Morgen. Cubikfuls. Thaler.

|

Do Ruyterts . i 63 23,3 72,8 916 | 552 160 oool 118 216
Cazenovia-See . . . . 4,8 4,8 — 1861 | 235720 000 7172
Brieyilteds = orae e 44,7 20,7 54,4 496 | 267 730 000} 60 782
Zusammen | 1055 610 000| 186 170

Das Reservoir von Erieville wurde im Jahre 1850 voll-
endet, die Tieferlegung der Schleuse am Cazenovia-See und
die dazu gehorige Anlage wurde im Jahre 1857 mit einem
Kostenaufwande von 10 885 Dollar hergestellt.

Die Erbauung des de Ruyter-Reservoirs wurde im Jahre
1861 genehmigt, und war die Anlage im Jahre 1863 bereits
so weit hergestellt, dals das Reservoir benutzt werden konnte.
Die Fliche, deren Sammelwasser in das Reservoir gefiihrt
wird, betriigt & Quadratmeilen, das Reservoir hat eine Fliiche
von 989 Morgen, die durchschnittliche Tiefe ist 18 Fufs, er-
heblich geringer, als bei der Projectirung angenommen war,
und hat sich daher die Capacitiit auf 457 Millionen Cubikfufs
verringert. Das Reservoir lieferte wihrend der Dauer von
100 Tagen 594 Cubikfuls in der Secunde. Eine genauere
Beschreibung dieses interessanten Bauwerks hat der Verfas-
ser in der Zeitschrift des Architekten- und Ingenieur-Vereins
fir das Konigreich Hannover (Heft 2, 1867) gegeben.

Um das Durchschleusen der Schiffe zu beschleunigen,
wird zur Erleichterung des Wasserzuflusses zu den Schleusen
eine Vertiefung des Canals .oberhalb der Schleuse auf 100
bis 110 Ruthen Linge um 14 Fuls und Ansteigen der Sohle
auf die niichsten 100 bis 110 Ruthen zur regelmiilsigen Sohle
in Vorschlag gebracht; es mochte sich eine derartige Ein-
richtung namentlich fiir solche Schleusen empfehlen, vor wel-
chen das Zusammentreffen einer gréfseren Menge von Fahr-
zeugen hiiufiger stattfindet, da durch die beladenen Schiffe
der Zufluls des Wassers sehr erschwert werden kann.

Bei den verschiedenen Abiinderungen, welche das Pro-
ject des Erie-Canals im Laufe der Zeit erlitten hat, mag

unter Bezugnahme auf die Karte und Profilzeichnuag eine
kurze Beschreibung des Canals im Jahre 1863 hier folgen.

Der Erie-Canal beginnt am Hudson bei Albany und
wird vermittelst 18 doppelter Schleusen von 106,s Fuls Linge
und 174 Fufs Weite auf 2,6 Meilen Linge bis auf 183 Fufs
iiber den Wasserspiegel des Hudson gefiihrt und tritt in die-
ser Hohe in das Mobawk-Thal, iiberschreitet den Flufs glei-
chen Namens vermittelst eines Aquaducts von 1097 Fuls
Liinge, welcher aus Holz erbaut, von 29 Pfeilern getragen
und mit einem Kostenaufwande von 463 400 Thalern herge-
stellt ist.

In einer Entfernung von 5 Meilen von Albany iiberschrei-
tet der Canal abermals mittelst eines éhnlichen von 14 Pfei-
lern getragenen Aquaducts den Mohawk-Fluls in einer Hohe
von 223 Fufs iiber dem Wasserspiegel des Hudson und steigt,
das Flufsthal verfolgend, aufwiirts, bis die Scheitelstrecke bei
Utica in einer Entfernung von 24} Meilen von Albany auf
4144 Fufs iiber Wasserspiegel des Hudson erreicht wird.

Die Scheitelstrecke hat eine Liinge von 12,11 deutschen
Meilen und wird in der trockenen Jahreszeit durch 10 Zu-
bringer gespeist, welche zusammen incl. des de Ruyter-Re-
gervoirs 366 Cubikfufs per Secunde liefern. Bei Syracuse
fillt der Canal 26,2 Fufs oder auf 388,38 Fuls iiber Hudson,
steigt dann etwa ! deutsche Meile wieder um 6,7 Fufs und
behiilt diese Hohe bis Jordan, 41 Meilen von Albany.

Die Jordan-Haltung bildet eine Scheitelstrecke zweiten
Ranges, welche hauptsiichlich aus dem Skaneateles-See-Re-
servoir gespeist wird; derselbe liefert incl. des Camillus - Zu-
bringers withrend der trockenen Jahreszeit 137 Cubikfuls in
der Secunde.
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Bei Port Byron fillt der Canal 16 Fufs auf 379 Fuls
iiber Hudson bis auf die Cayuga-Marsch-Haltung herab; die-
selbe hat eine Liinge von 3,4 Meilen, von denen 1} Meilen
iiber die Marschen und Niederungen, welche 10 Fuls unter
dem Wasserspiegel des Canals liegen, gefiihrt sind. Die
Schiittung geschah ohne weitere Vorbereitung auf den schlam-
migen Boden, der feste Untergrund fand sich 30 bis 60 Fufls
unter Terrain. Die Ueberfiihrung des Canals iiber den Se-
peca-Flufs ist vermittelst des Richmond-Aquaducts geschehen,
welches Bauwerk 1849 begonnen und 1856 unter Leitung des
Ingenieurs Richmond vollendet wurde. Die aus Holz con-
struirte Wasserleitung hat 484 Fuls im TLichten und eine
Liinge von 8685 Fuls, und wird von zwei Stirnmauern und
30 Pfeilern von 103 Fufs Hohe getragen. Die Fundamente
bedecken eine Fliche von 3 Morgen.

Von der Cayuga-Haltung steigt der Canal, indem er das
Thal des Clyde-Flusses bis Lyons verfolgt, tritt dann in das
Thal des Mud creek und, den Perrinton-Sumpf durchschnei-
dend, in das Thal von Jrondequoit.

Der Ausfiihrung standen in der letzten Strecke grofse
Schwierigkeiten entgegen. Bei der ersten Anlage hatte man
durch einen fast 2 Meilen langen Umweg diese Schwierig-
keiten umgangen, bei der Erweiterung des Canals entschlofs
man sich zu einer Abkiirzung, welche Auftriige von 20 bis
80 Fufs Hohe und in einer Strecke von 434 Ruthen Liinge
den Transport von 252 000 Schachtruthen Erde erforderte.

Von dem Jrondequoit, welches Fliifschen sich in den
Ontario-See ergiefst, tritt der Canal in das Genesee-Thal und
iiberschreitet bei Rochester den Flufs gleichen Namens mit-
telst eines massiven Aquaducts von 893 Fufs Linge, dessen
Erbauung 700 000 Thaler gekostet hat.

Etwa 1 Meile westlich von Rochester beginnt die lingste
Haltung, 131 Meilen lang, bis Lockport. Die Sohle steigt in
dieser Strecke 2,73 Fuls an. Bei Lockport, 683 Meilen von
Albany, steigt der Canal vermittelst 5 doppelter und gekup-
pelter Schleusen auf 612 Fufs Liinge 541 Fufs auf 552 Fuls
iiber Hudson. Die Schleusen sind mit einem Kostenaufwande
von 960 400 Thaler erbaut.

Bei Buffalo tritt der Cana] 75} Meilen von Albany ent-
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fernt, in den Erie-See. Die gesammte durch Schleusen iiber-
wandene Hohendifferenz betriigt 635,s Fuls.

Die folgende Tabelle ergiebt die Bauwerke am Erie-
Canal nebst den Kosten fiir die Einheiten und im Ganzen.

Kosten
Art des Bauwerks. fiir die Einhejt, | Totalsumme.
Thlr, Sgr. Thlr.
412 910 Quadratfuls Oberbau in 158
eisernen Briicken . . 1 6 496 543
485 483 Quadratfuls in 382 holzer-
nen Briicken . . s 17 274 649
540 Paar Stirnmauern fur Brucken 3850 2079000
540 Paar holzerne Vorsetzungen des-
gleichen . 5 2520 | 1 360 800
57 Doppelschlensen im Ganzen 9833 l
Fufs lang 103 390 ! 5893 230
14 einfache Schleusen desglexchen |
2415 Fuls . . . 44 184 l 618 576
2 einfache Schutzschleusen 345 Fufs 32200 64 400
5 ecinfache Schleusen zum Wiegen
der Schiffe 737 Fuls . . . 65 850 329 252
21235 laufende Fufs in 32 Aqua-
ducten . 434 10 517 990
2363 desgleichen Wehre und Ueber-
aalle | F Rt S S 59 138 944
11 Slchelheltsthore X 5 2800 30 800
190 massive gewilbte Unterleitun-
gen mit einer Oeffnung, im Gan-
zen 1523 Fufs lang i 5600 1064 000
94 desglexchen mit mehren Oeﬂ“nun-
gen, im Ganzen 435 Fuls lang 2380 223 720
Summa der Gesammtkosten 23 091 904

Die Gesammtkosten der Erweiterung waren auf 32
Millionen Thaler veranschlagt und beliefen sich nach der
Ausfithrung auf 44,5 Millionen.

Die Schleusen und die Aquaducte nehmen eine Liinge
von 1} Meilen ein, die Briicken, Unterleitungen und Wehre
eine Liinge von 3,6 Meilen.

Die simmtlichen Zubringer sind in dem folgenden Ver-
zeichnisse aufgefiihrt, die Colonnen 5 und 6 ergeben den Zu-
flufs per Minute und die Kosten.

Entfernung
der Einmiin-| Quantitiit
Beginn Flufs u. s. w., aus wel- [dung des Zu-|Wasser,welche Tota(lil;:scen
Namen des Zubringers. des chem der Zuflufs ent- [bringers in den|per Minute ge- Zubringer.
Gebrauchs, nommen. Erie-Canal | liefert wird.
von Albany,
Meilen. Cubikfufs, Thaler.
Renford Flatts - Zubringer 1844 Mahawk-Flafs . . . 5,5 10 046 35 000
Schoharie Creek -Zubringer . 1845 | Creek-Flufls : 10,9 6222 42000
Rocky Rift-Zubringer . 1856 | Mahawk-Fluls . 16,7 9700 266 000
Little Falls-Zubringer . . 1843 | Desgleichen 18,6 11 568 17 500
Tlion Creek-Zubringer . 1838 | Creck 4 20,9 732 1400
Chenango - Canal ; 1836 | Durch die Schleuse . 23,4 686 ,
Butts creek . 1838 | Creek 26,5 1281 742
Mohawk - Zubringer bex Rome 1858 Mahawk - Flu[‘s i 26,7 10 046 36 366
Black River-Canal bei Rome i Durch die Schleuse . 26,7 648 .
Oneida Creek - Zubringer . 1835 Creek 30 1372 48 297
Cowassolau Creek-Zubringer 1858 Creek > 30,6 293 14 125
Erieville- Reservoir . 1850 Reservoir x l 1949 51672
Chittenango Creek- 7ubrmger % 1840 | Creek 3 32,5 229 10 577
Cazenovia-See-Reservoir . 1857 | Reservoir sk 2407 15 238
De Ruyter-Reservoir 1863 Reservoir X z 33,8 3634 210 000
Durch Limestone creek 3 A 1852 | Creek 192 20 819
Ouville (Batterunt creek-) 7ubrmger 3 1858 | Creek 34,4 411 63 000
Camillus - Zubringer voe 1843 Creek 37,5 1372 63 000
Skaneateles - Sce - Reservoir 1844 Reservoir 39,6 6634 20 899
Genesee- River- Zubringer 1826 | Genesee-Fluls . 55,4 320 59 851
Genesee-Thal-Canal » .« « . 1842 | Durch die Schleuse k 55,4 788 .
Oak Orchard Creek- Zubringer . 1840 | Creek 64,8 1281 41 611
Erie-See bej Buffalo 3 18566 See 75 32 000 .
Summa 104 086 970 859
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Es ergiebt sich hieraus der Wasserverbrauch im Durch-
schnitt pro Meile und Secunde zu 23 Cubikfufs; der Cubik-
fuls Wasser pro Minute hat danach ein Capital von 93 Thalern
erfordert und sind fiir dieselben jéhrlich etwa 11 Silbergro-
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Eine Zusammenstellung der séimmtlichen im Jahre 1862
vollendeten Caniile des Staats New York nebst Angabe der
Dimensionen und Kosten pro Meile enthilt die folgende
Tabelle:

schen Zinsen zu entrichten.

Dimensionen des Anzahl und Grifse der
Zeit der Canals. Schleuse,
Kosten per
Breite Meile incl.
Liinge. . Cntschii-
R W DRaR Wasser- Anzahl Linge zwi- Lichte allgxi‘gullugen.
Geneh- | Vollen- im Wasser-| in der tiefe. der schen den | o ..
migung, dung. spiegel. Sohle, Schleusen. Drempeln.
Meilen. Fufls. Fufs. Fufs. Fufs. Fufs. Thaler.
Exio=Canglaead oo o SHETRE S 1817 1825 1 38,8 27,2 3,88 83 87,4 14,6 128 904
Derselbe, Erweiterung . . 1835 1862 75 68 54,4 6,8 b 106,8 17,5 594 904
Oswego - Canal 1825 1828 8,1 38,8 23,3 3,88 18 87,4 14,6 97 464
Derselbe Erweiterung . 1847 1862 8,1 68 54,4 6,8 18 106,8 17,5 432 988
Cayuga- und Seneca- Canal 1825 1828 4,5 38,8 23,3 3,88 10 87,4 14,6 66 744
Desgleichen Erweiterung . 1836 1862 4,9 68 54,4 6,8 11 106,8 17,5 322 197
Champlain- Canal . . . 1817 1822 14,1 48,5 34 4,85 20 97,1 17,5 141191
Desgleichen Glens Falls- Zubnnger 1822 1837 2,6 48,5 34 4,85 13 97,1 17,5 ;

Desgleichen oberhalb Troy-Damm 1822 1837 0,6 . . . 1 . . .
Black - River-Canal und Zubrmger 1836 1849 10,7 40,8 25 3,88 109 87,4 14,6 393 000
Desgleichen Verbesserung 1849 1861 9,1 . : . 1 106,8 17,5 24 280
Genesee -Thal-Canal . . 1836 1861 26,7 40,8 25 3,88 112 87,4 14,6 295 648
Chenango-Canal = . . 1833 1836 20,8 38,8 23,3 3,88 116 87,4 14,6 168 230
Chemung-Canal und Zubrmger 1829 1831 8,8 40,8 25 4,37 53 87,4 14,6 176 738
Oneida - River- Verbesserung 1839 1850 4,3 7,1 58,3 4,37 2 116,5 29,2 35 350
Oneida Lake-Canal 1832 1836 1,5 38,8 23,3 3,88 1 87,4 14,6 18 890
Balwinsville-Canal und Seneca Lem- 38,8 23,3 3,88 1 87,4 14,6 18 890

pfad . . 1838 1839 1,2

Crooked LakeCanal ", 1829 1833 1,7 40,8 25 3,88 27 87,4 14,6 250 616

Die Unterhaltungskosten der Caniile beliefen sich sehr
hoch, obgleich bei den Erweiterungsarbeiten manche Repara-
turen unter dem Rubrum der Erweiterung berechnet zu sein
scheinen.

Fiir den Erie-Canal betrugen die Unterhaltungskosten vom
Jahre 1827 bisincl. 1862 5800 Thaler pro Meile und Jahr. Diese
bedeutenden Kosten sind einestheils durch die unsolide Ausfiih-
rung vieler Bauten, anderntheils aber auch durch das System,
welches bei der Unterhaltung befolgt wurde, veranlafst.

Anfinglich war die Unterbaltung durch Aufseher auf
simmtlichen Caniilen besorgt, welche unter der Canal-Com-
mission standen; die angestellten Ingenieure hatten nur die
Ausfiihrung grofserer Bauten. Als in den Jahren 1852 bis
1854 die Kosten der jihrlichen Unterhaltung siémmtlicher
Caniile auf 1 540 000 Thaler angewachsen waren, sah man
ein, dafs eine derartige Unterhaltung unméglich linger be-
stehen bleiben kénne, zumal Unrechtmifsigkeiten und Ver-
schwendung immer mehr und mehr um sich griffen; man
engagirte daher im Jahre 1855 Unternehmer, welche fiir be-
stimmte ihnen zugebilligte feste Accordsiitze die Unterhaltung
der Caniile iibernahmen, aber auch dieses System gab bald
zu den bittersten Klagen Veranlassung. Sobald néimlich er-
hebliche Reparaturen erforderlich wurden, setzte man diesel-
ben als extraordinaire Bauten in Rechnung, und die gew&hn-
liche Riédumung und sonstige Unterhaltung geschah so schlecht,
dafs nicht allein die Bauwerke Schaden litten, sondern auch
die Schifffahrt erheblich benachtheiligt wurde. Im Jahre 1864
machte der Ingenieur Taylor auf diese Ugbelstinde aufmerk-
sam und empfahl dringend eine Verdingung der einzelnen
Lieferungen und Arbeiten und Beaufsichtigung der Unterhal-
tungsarbeiten durch die Ingenieure.

Die Kosten des Transports und der Frachtverkehr auf den
Caniilen des Staates New York.

Bereits oben ist Einiges iiber die Kosten des Transports

auf dem Erie-Canal angegeben, doch beziehen sich diese Da-

ten auf den friiheren kleinen Querschnitt. Nach der Vollen-
dung der Erweiterung hob sich der Verkehr bedeutend.

Die nachfolgenden drei Tabellen, 1 bis 3, ergeben die
Resultate der Verbesserungen des Erie-Canals.

Tabelle 1 enthiilt interessante Angaben iiber die allmilige
Vergrofserung der Tragfiihigkeit der Fahrzeuge. Wiihrend
im Jahre 1847 von den vorhandenen 2126 Schiffen etwa die
Hiilfte 1100 bis 1300 Centner Ladungsfiihigkeit hatte, wur-
den im Jahre 1861 von 619 neu erbauten Schiffen 305 mit
einer Ladungsfihigkeit von 3600 bis 5000 Centner, insge-
sammt mit 1243 200 Centner Ladungsfihigkeit erbaut; die
Hilfte der im Jahre 1861 neu erbauten Schiffe hatte mithin
die Tragfihigkeit von der Hiilfte der im Jahre 1847 vorhan-
denen Schiffe. Trotz der grofseren Dimensionen der Schiffe
nahm die Zahl derselben bedeutend zu. Im Jahre 1847
waren 2725 Fahrzeuge auf den Canillen des Staates New
York, im Jahre 1853 aber 3401 und am 1. Januar 1859
3867 Schiffe.

Die Tabelle 2 enthiilt die Angabe iiber den Verkehr auf
dem Erie-Canal vom Jahre 1824 bis 1862. Es sind die
Massen der transportirten Giiter nur in sofern angegeben, als
dieselben in Albany abgehen oder ankommen; fiir den Zwi-
schenverkehr enthiilt die Tabelle keine Daten. Von 1835 bis
1862 hat sich der Transport etwa um 500 Procent vermehrt,
die Durchschleusungen aber nicht einmal verdoppelt, ein Vor-
theil der grofseren Ladungsfihigkeit der Schiffe; vom Jahre
1857 findet eine stetige Zunahme des Verkehrs statt, Welche
augenscheinlich ihren Hohepunkt noch nicht erreicht hat. Die
aufwiirts gehenden Giiter betragen nur } der abwiirts gehen-
den Massentransporte, welche hauptsiichlich aus Korn, Holz
u. 8. w. bestehen.

Die Frachtsiitze von Buffalo bis Albany sind in dem Zeit-
raum von 1330 bis 1862 von 5,4 Thaler auf 2, Thaler gefallen,
pro Centner und Meile betrug die Fracht im Jahre1862 durch-
schnittlich zu Thal 0,57 Pfennige, zu Berg 0,5 Pfennige.
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Tabelle 1.
Verzeichnils der vom Jahre 1844 bis 1861 eingetragenen Fahrzeuge und deren Centnergehalt.
Oitibiae IISH; 4Ja‘l'1::_ Neu eingetragene Fahrzeuge.

gehalt. handene

Bote. | 1844 | 1845 | 1846 | 1847 | 1848 | 1849 | 1850 [ 1851 | 1852 | 1853 | 1854 | 1855 | 1856 | 1857 | 1858 | 1859 | 1860 | 1861
5000 i ; ; X : ; 3 | 1 1 1 2 2 | 16
4800 : 2 ; X . ; 1 g 1 2 ; : : : 7
4400 = . 3 3 4 A 1 1 . 3 . 3 55
4000 & z 3 3 s 5 5 3 4 - 3 3 4 33 176
3600 3 5 3 : : h 4 24217 60 | B
3400 : 1 " 1 ; 15 9 1% 9
3000 % : 2 ; 1 8|43 2 g 0T R T RS G ) T
2800 . T s . 4 15 5 1 2 19
2700 > ) 5 : A : v : 5 2 : 3 2 1
2600 . 3 A 3 1 . 1 p 7 9 43 22 16 4 2 R 3
2500 . 5 . 5 5 1 18 | 105 18 14 21 15 1 5 6
2400 . . . 1 2 16 143 125 118 84 13 9 22 15
2300 : 5 & 5 10 34 17 13 4 : 5 1
2200 5 5 = 16 87 13 10 6 3 1 4 6
2100 5 5 . A . . . 3 . 5 % 9! 2 k 2 E s
2000 5 s . . . 2 13 27 34 79 83 28 28 8 25 14 55 69
1900 . 5 1 1 6 $ 4 6 23 63 180 69 40 38 18 15 5 13 20
1800 2 1 4 6 27 10 4 25 72 90 164 95 58 69 43 16 36 42 42
1700 1 5 1 1 45 21 13 16 11 22 R2 20 16 3 16 5 8 35 30
1600 3 9 13 100 560 | 143 78 38 28 26 33 | 44 28 6 15 22 25 49 37
1500 14 33 60 186 5563 | 158 75 17 22 10 16 | 32 ‘ 43 17 14 14 21 19 0
1400 175 124 107 123 162 59 20 20 18 9 6 10 23 4 3 7 16 4 7
1300 295 94 54 26 44 13 R 4 1 4 3 1 2 s 1 3 4 3 2
1200 526 71 33 9 30 25 7 3 2 2 2 2 4 3 18 8 2 6
1100 256 15 4 1 13 8 ; . S . ; . : . 10 3 .
1000 457 14 5 3 4 2 2 4 1 6 3 1 3 1 7 1 2 2
900 158 1 2 1 3 4 . . 1 . . 1 . 3 1 3 1 £
800 148 5 A 3 4 1 3 3. 1 i 1 1 3 : 1 1
700 33 1 1 . 3 3 3 . 1 : - . 3 5 2 1 2
600 34 11 1 2 3 6 4 . : 3 1 s 2 3 A
500 10 8 o2, 4 gl | § 1 1 ; 3 1
400 8 3 3 3 2 3 2 . . 1 1 : 5 2 i
300 3 1 § . 1 1 . . 2 1 1 1 1 5
200 4 2 1 2 3 : G . 2 5 3 1 1 1 1 2 5
100 : : e b e 1 1 1 £

40 3 . . l . ‘ . . .
2126 | 378 | 297 | 477 1466‘ 457 | 215 | 152 | 213 | 271 | 590 ] 760 ) 71 | 364 | 320 | 255 ’ 206 l 403 | 619

Die Transportkosten auf dem Erie-Canale vor der Er-

weiterung des Querschnitts berechnen sich folgendermalfsen:
auf die Meile

Zugkosten .
Bemannung

Abnutzung des Bootes

.

zusammen

— Thlr. 27 Sgr. 1 Pf.
gies
g

21
26

2 Thir. 14 Sgr. 9 PL.

oder rund 2} Thaler. Die Béte wurden von 2 Pferden ge-
zogen mit einer Greschwindigkeit von 0,43 Meilen in der Stunde,
und brauchten 8 bis 9 Tage, um die Strecke von Buffalo nach
Albany zuriickzulegen.

Nach der Erweiterung des Erie-Canals berechneten sich
fir die grofseren Schiffe, welche mit derselben Geschwindig-
keit von 0,43 Meilen von 3 Pferden gezogen werden, die
Transportkosten

auf die Meile

fir Zugkosten v v oviishi. o iy o 4 Thir, 10 Sgr. 7.Pf,
s Bemannuiig = s Tttt g nncQl et o o
- Abnutzung des Bootes . . WA AR oY TR

Zusammen zu 2 Thir. 28 Sgr. 5 Pf.

Die Differenz zwischen den Transportkosten und Fracht-
siitzen betriigt demnach pro Meile 1 Thlr. 21 Sgr. 2 Pf.; die
Transportkosten betrugen vor der Erweiterung 1,2 Pfennige
fir ein Fahrzeug von 1200 Centnern und nach der Erweite-
rung 0,44 Pfennige fiir oin Fahrzeug von 4000 Centnern La-
dungsfihigkeit.

Da diese Zahlen sich auf den Durchschnitt séiimmtlicher
Frachten beziehen, so miissen die Massengiiter, als Holz
u.s. w., zu billigeren Siitzen transportirt werden; Producte
des Waldes bildeten im Jahre 1861 etwa den vierten Theil,
Cerealien fast die Hiilfte und Kohlen nur ein Dreizehntel der
gesammten Frachtgiiter. Der Transport der Kohlen wird
aber erheblich zunehmen, sobald die Verkehrswege mit dem
Siiden vollstéindiger hergestellt sein werden.

Die Zolle beliefen sich im Jahre 1853 auf durchschnitt-
lich 0,446 Pfennige fiir die Centnermeile, 0,233 Pfennige fiir
die Waldproducte, 0,4+ Pfennige fiir mineralische Producte,
0,53 Pfennige fiir Nahrungsmittel (Cerealien), 0,5 Pfennige fiir
Manufacturwaaren, 0,6 Pfennige fiir Kaufmannsgiiter und 0,25
Pfennige fiir alle nicht im Vorstehenden benannten Giiter,
also auch fiir Kohlen.

Im Jahre 1858 setzte man die Zolle erheblich herab, so
z. B. den Zoll fiir Frachten von Buffalo nach Albany per
Tonne von 3 Thlr. 2 Sgr. auf 2 Thlr. 1 Sgr.; doch sah man
bald ein, dafs es einer so bedeutenden Reduction nicht be-
durfte, um den Eisenbahnen Concurrenz zu machen, und wur-
den die Zolle im Jahre 1862 fast wieder auf die Hohe der
Betriige in den Jahren 1851 bis 1857 gebracht.

Die Tabelle 3 giebt eine Uebersicht des gesammten Ver-
kehrs auf den Canillen des Staates New York in den Jahren
1853 bis 1862 nebst den Betriigen der erhobenen Canalzille
und den Kosten des Transports. Von dem Jahre 1860 big
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1862 haben die Transporte um 1340 Millionen Centnermeilen

und die Zolle um etwa 3 Millionen Thaler zugenommen.

Der

durchschnittliche Frachtsatz hat im Jahre 1862 5 Mills pro

Tabelle 2.
Uebersicht des Schifffahrtsverkehrs auf dem Erie-Canale nebst den Kosten des Transportes
vom Jahre 1824 bis 1863 incl.
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englische Meile und Tonne oder 0,485 Pfennige per Centner-
meile betragen, die Zolle durchschnittlich 4,62 Mills auf die
engl. Meile und Tonne oder 0,448 Pfennige auf die Centnermeile.

Anzahl der Transportkosten per Centner.
Anzahl der Centner Anzahl der |Bote, welche A
Durchschlel'x- fn.Ney. York, Vom Albany nach Buffalo. Vom Buffalo nach Albany.
o hs Jsuni;.en bg:lld "&i‘ll:an);n;x;;d ¥
unction u roy . % -
v:x::ﬁi::ton vom Hudson | Alexanders- | kommen und Zille. Zolle und Zélle. Zolle und
gehend. ankommend. Schleuse. [von dort abge- Fracht. Fracht.
gangen sind. |7y, | Sgr. | Pf. |Thlr.| Sgr.| Pf. |Thlr.| Sgr. | Pf. |Thir. | Sgr.| Pf.
1
1824 6166 8760
1825 % ¥ 10 985 13 110
1826 708 700 3 15 156 g . 5
1827 5 g 13 004 A e : : .
1828 1135 940 14 579 23 662 x A 3 3 5
1829 1 152 420 12 619 21 490 B & B & LB s LW -k
1830 1 403 080 7 14 674 23 874 {21714, o] 2 S (TR . 10%°7,8 19 | 0,5
1831 1738 900 $ 16 284 29 882 ; 21 | 4,6 } 11 | 5,8 13 7,3 18 2,7
1832 - v 18 601 25 826 A 21 | 4,6 12 . 3 7,3 19 )
1833 2 389 360 ; 20 649 31 460 At 48 led - ael aieiois] v U 7hlie;s 17 [ 1,1
1834 2292160 § 22 911 32 438 s 13 | 8 1 4 | 44] 6| 8,9 1651 4.3
1835 2578200 | 15063820 25 798 36 690 3748 =8 4:1 3¢=8 . 6 | 8,9 14 | 4,1
1836 2 675 920 13 926 940 25516 34190 | 13 | 8 1| 14 ; 1 6 | 8,9 14 | 9,7
1837 2442600 | 12235 620 21 055 31082 113 |8 | 4| 9|04 6 | 89 15 | 7,5
1838 2 856 040 12 809 620 25 962 32120 l 13 | 8 1 7| 3,8 6 | 8,9 14 | 2
1839 2840700 | 12 042560 24 234 31 882 [ 13 | 8 T e (I 6 | 8,9 14 | 6,7
1840 2411720 | 13 380 240 26 987 30 456 11318 | 1| 4/8¢6] . | 689 15 | 7,5
1841 3254300 | 15486680 30 320 33 782 113 ({8 | . |25|6,2] . | 689 13 | 8
1842 2 465 980 13 332 520 31 682 32 840 | 13 8 274 2,310 55 6 | 8,9 12 | 6,4
1843 2 871 900 16 737 220 31348 32 826 | 13 | 8 23 5,2 6 | 8,0 11 | 6,8
1844 3 534 740 20 381 880 38 313 38 786 13 | 8 2713 6 | 89 11 | 6,8
1845 3 900 000 24 098 860 39099 40094 | 13 | 8 20 | 1,6 6|89 . 13 | 8,0
1846 4 265 900 27 246 380 43 202 42 936 | 10 | 0,8 16 8 6 1,3] . 12 | 4,3
1847 5 765 220 34 885 660 54 131 51 634 ’ 10 | 0,8 16 | 3,8 6 | 1,3 14 | 9,7
1848 6591 140 28 758 100 44 076 43018 ' 10 | 0,8 16 | 3,8 6. 1,3 11 | 2,8
1849 6311000 | 31598920 47 315 46 520 10 | 0,8 ‘ 16 | 3,8 61,3 10 | 8,8
1850 8367 400 40 676 660 51 245 46 880 110 | 0,8 15 | 1,2 6| 1,3 11 | 5,1
1851 9359220 | 39543020 54 257 53 316 |9 2,4 . 13 | 0,2 46 9 | 8,0
1852 | 10430540 | 44696440 | 55050 55 166 | 6! 18] . 1092 4lg 10 | 2,9
1853 | 11682820 | 50115 940 56 280 55 732 | 611,8 111 |78 46 10 | 8,8
1854 10 636 620 44 474 860 50 674 48 825 ‘ 6 1,8 1 10 | 6 416 10 | 1
1855 10 093 920 37 911 860 44 401 41 110 6 | 1,3 { 40 |- b 4 6 10 | 1
1856 | 11474660 | 42469380 | 47096 44 628 "8 | 18] . 11134 4|6 11| 6,7
1857 6 803 400 32 343 740 31473 36 506 g e B | 10| 0,8 416 8|94
1838 5 741 460 39 702 840 32 386 33118 [ -3 0,6 65| 8,8 3| 0,7 6 | 5,9
1859 6349180 | 42 433 440 20 514 29 788 1| 4 } B | 0,4 2| 9.6 6103
1860 7474 700 57 097 540 41 598 40 608 L 1 R51.9:8 " b | 0,4 2196 8| 1,5
1861 6814 720 58 602 880 37 786 39 526 ‘ 27 9,4 4 | 6,2 317 8 (9,4
1862 8352260 | 68054 180 42 666 41 690 2 1 9,4 ) 5|25 4| 4;3 8 | 86
Tabelle 3.
Uebersicht der Tonnage auf den Caniilen des Staates New York von 1853 bis 1862,
der Zolle und Frachten.
Kosten fiir den Centner
und
Centner auf eine Betrag Betrag der Zélle preufslsche Meile.
Im Jahre preufsische Meile ‘}e" und e —
transportirt. Zolle. Frachten. 3 Zille und
Zolls. Frachten.
Thlr. | Sgr.| Pf. Thilr. | Sgr.| P |Thir.|Sgr.| Pf. |Thir.|Sgr.| Pf.
I f ’
1863 2992766183 | 4486605 l 6 \ : 10 351 437 | 18 0,448 | 1,029
1854 2 856 752 795 3 882 992 s P 8 095 997 6 0,407 oo e [0;848
1855 2645 716 191 2919 107 24 ' : 8177988 | . 0,329 [, [ 0,924
1856 2529 657 033 3 847 496 1 el =10 9202515 0,413 1,088
1857 2 071 340 442 2863897 | 12 | . 5426 400 | . 0,412 0,784
1858 2413570271 2 955 055 1‘ 18f 6303411 | 24 0,363 0,784
1859 2 325 832 664 2413523 5 ' A 5132128 | 12 0,309 0,663
1860 3459098598 | 4213435 | 24 | 0] 11269230 | . 0,864 | 0,980
1861 3 690 263 245 5472299 ’ [ - 13 117 129 (i | 0,444 | ‘ 1,058
1862 4 800 922 441 7264 520 | 6 [ - 15092 603 | 12 l 0,453 [ 0941
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Tabelle 4.

Uebersicht der Transportkosten und Tonnage auf der New York-Central- und New York- Erie-Eisen-
bahn und durchschnittliche Transportkosten per Centner und preufsische Meile.

538

New York-Central - Eisenbahn. New York-Erie-Eisenbahn.
Im Jahre Einnahmen per Centner Einnahmen per Centner
Centner- an und Centner- an und
Meilen preufs. Frachten. preufs. Meile. Meilen preufs. ‘Frachten. Meile preufs.
Thlr. | Sgr.| Pf. |Thlr.| Sgr.| Pf. Thlr. | Sgr.| Pf. |Thlr.| Sgr.| Pf.

1853 233 738 868 2 574 362 l 5 3,293 434 250 128 35652099 | 18 | . 2,440
18564 346 831 206 3 471 748 3 2,989 558 942 729 4717 426 . . 2,518
1855 425 615 757 4465444 @ 6 Sl S PR 643 829 993 5114202 | 24 | . 2,381
1856 622 720 006 6059 267 | 12 . | 25910 783 916 230 6364094 | 24 | . . | 2,430
18567 623 318 644 6 382 986 \ 12 3,067 714 021 932 5 736 654 < . o | Rjd01
1858 609 719 403 5180378 | . 2,538 708 872 048 5480635 | 12 | . R P AT
1859 671 442 128 4672007 | © L2087 628 673 837 4474 218 3 4 SElEReY
1860 851 315 738 5734307 | 18 s {2,619 914 782 620 5524 974 ¢ - . | 1,808
1861 1014 380178 6 530 228 | 18 s 1,921 1074 019 092 6 092 049 1871 A . | 1,695
1862 1268 925 001 9 250 263 : 10 | 3 2,175 | 1500217334 9300080 | 16 6 A L s

Die vorstehenden Tabellen 3 und 4 gestatten eine Ver-
gleichung der Transporte auf den Canilen und den beiden
Concurrenz-Eisenbahnen der New York-Central-Eisenbahn
und der New York-Erie-Bahn in den Jahren 1853 bis 1862.
Es ergeben dieselben, dafs die Transporte auf beiden Bahnen
zwar erheblich zugenommen, dafs dieselben ebenso wie die
Transporte auf den Canillen von dem Jahre 1856 bis 1862
sich verdoppelt haben, zusammengenommen aber nur 3 von

dem Transporte betragen, welchen der Erie-Canal ohne die
Zweigcanile vermittelt hat. Es entspricht mithin der Erie-
Canal in Hinsicht des Forderquantums zwei doppelgeleisigen
Eisenbahnen, iibertrifft dieselben aber ganz erheblich durch die
niedrigen Frachtsitze.

Nach der Tabelle 4 kostet auf der New York-Central-
Eisenbahn die Centnermeile im Durchschnitt 2,1 Pfennige, auf
der New York- und Erie-Eisenbahn 1,s Pfennige.

Tabelle 5.

Uebersicht der Frachtsiitze auf den bedeutenden Eisenbahnen des Staates New York
und der Transportkosten.

Durchschnittlich per Centner und Meile Verhiiltnils
. zwiscl den Kosten
. an Fracht an Transportkosten des TI‘RM;P_O“GIS und
Nauga 280 SSRPALT im Jahre | im Jahre | im Jahre | im Jahre e T
1862 180% j3pe 1555 im Jahre | im Jahre
Pfennige. | Pfennige. | Pfennige. | Pfennige. suih 1863
Buffalo, New York und Erie 1,14 1,09 0,68 0,73 66.54 71.28
Buffalo und State line A1 s 1,56 1,16 0,51 0,78 51.33 62.43
v RisenbRhnt o s S o it 1,06 L 0,53 0,53 61.93 61.51
Hudson - Eisenbahn S S Lai g 1,53 0,67 0,74 51.89 48.81
Long Island-Eisenbahn . . . . 2,05 . 1,28 . 62.13 A
New York-Central Sulinen 1,24 1,33 0,78 0,87 §9.93 62.79
New York und Harlem . . . . . 2,09 R 1,58 1,83 60.43 | 60.72
New York und New Haven . 2,54 2,41 1,74 1,739 54.39 57.88
Northern . S S 1,15 1,28 0,67 0,72 64.11 73.17
Oswego und Syracuse . . . . ., . 1,95 2,02 0,96 1,06 44.11 48.96
Rome Watertown und Ogdensburgh . . 1,75 1,638 1,10 1,20 49.79 52.37
Saratoga und Whitehall . . . . . . 1,74 1,58 1,09 1,01 64.26 | 62.52
Syracuse, Binghamton und New York 0,70 0,77 0,28 0,31 3849 | 42.89

Die Tabelle 5 ergiebt, dafs diese Frachtsiitze bereits
durch die Concurrenz des Erie-Canals hervorgernfen sind, da
mit Ausnahme der Syracuse-Binghamton- und New York-
Eisenbahn, fiir welche eigenthiimliche Verhiltnisse, wahr-
scheinlich bedeutende Kohlentransporte vorliegen miissen, die
genannten beiden Eisenbahnen die niedrigsten Frachtsiitze
haben. Auf den zehn in der Tabelle benannten Eisenbahnen
des Staates New York war im Jahre 1862 der durchschnitt-
liche Frachtsaty 23 Pfennige fiir die Centnermeile und die
Transportkosten beliefen sich auf 1,6 Pfennig. Im Jahre 1863
stiegen die Frachtsitze auf der New York-Central-Eisenbahn
auf durchschnittlich 2, Pfennige per Centnermeile und auf
_ der New York-Erie-Bahy auf 2 Pfennige. Da die Transport-

Zeitschr, f. Bauwesen, Jahrg, XvII,

kosten ebenfalls gestiegen sind, so kann diese Erhohung nicht
in dem erhdhten Transport von Kaufmannsgiitern u. s, w.
liegen, sondern muls durch die sich als nothwendig heraus-
gestellte Erhohung der Tarife hervorgebracht sein, Die Sy-
racuse-Binghamton- und New York-Eisenbahn, welche im
Jahre 1862 die Transportkosten zu 0,4 Pfennig auf die Cent-
nermeile angab, mulste im folgenden Jahre unter Erhthung
der Tarife die Kosten auf 0,53 Pfennig per Centnermeile be-
rechnen.

Das Verhiltnifs der Transportkosten muls sich mit der
Zeit noch giinstiger fiir das Canalnetz herausstellen, da eines-
theils die grofseren Fahrzeuge erst im Jahre 1861 erbaut
sind, wie die Tabelle 1 des Nihern angiebt, und die #lteren
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kleineren Fahrzeuge erst allmiilig abgeschafft werden konnen,
anderntheils auch mit dent steigenden Kohlenhandel zwischen
dem Erie-Canal und dem Siiden eine Verbesserung der Ca-
niile nach dem Siiden eintreten mufs, durch welche eine be-
deutende Erhohung des Transports der Massengiiter auf dem
gesammten Canalnetz bedingt sein wird.

Die Anlage des Erie-Canals mit seinen Seitencaniilen
giebt nach dem Vorstehenden den Beweis, dafs ein Canal,
mit grofsem Querschnitt und unter nicht zu ungiinstigen Ter-
rainverhiltnissen ausgefiihrt, zum Gedeihen des Wohlstandes
ganzer Linder dienen kann und dem Speculanten eine reich-
liche Verzinsung des Anlage-Capitals gewiihrt. Der Canal
mufls indefs zur Verbindung von Gebieten dienen, welche
darauf angewiesen sind, Massenproducte (Holz, Korn u. s.w.)
auszutauschen; sind derartige Transporte nicht zu erwarten,
so wird stets die Anlage einer Eisenbahn vorzuziehen sein.

Bemerkungen iiber den Wasserverbrauch aunf Caniilen.

Eine der schwierigsten Aufgaben des Ingenieurs ist die
genaue Bestimmung derjenigen Quantitiit Wasser, welche
zum Betriebe eines Canals erforderlich ist.

Die zum Durchschleusen nothwendige Wassermenge er-
giebt sich aus der Quantitit der zu transportirenden Giiter,
der Zeit des Schifffahrtsbetriebes in jedem Jahre, dem Ton-
nengehalt der Fahrzeuge und den Dimensionen der Schleu-
-sen, und mufs in jedem einzelnen Falle bestimmt werden.
Die Verluste durch Filtration sind zuniichst von Bedeutung,
wiithrend die Verluste durch Verdunstung, welche bei den
Beobachtungen gewdhnlich nicht von den ersteren getrennt
werden, nicht erheblich sind.

Die Verluste durch die Schleusenthore, welche auf den
amerikanischen Caniilen bis 7,6 Cubikfuls in der Secunde an-
genommen werden, sind aof den sorgfiltig unterhaltenen
europiiischen Caniillen sehr unbedeutend, so dals dieselben bei
Reduction der Verluste auf eine Meile Canalliinge kaum in
Betracht kommen., Minard berechnet die Verluste zu 0,014
bis hochstens 0,056 Cubikfufs in der Secunde. Bei einer
10 Meilen langen Scheitelstrecke wiirde mithin dieser Verlust
nur etwa tig Cubikfuls per Secunde betragen. Nicht viel
bedeutender sind die Verluste durch die iibrigen Bauwerke
des Canals, durch das Nachgeben von Wasser in den Schleu-
sen, um das Herausfahren des Schiffes zu unterstiitzen u. s. w.;
nur bei sehr kurzen Haltungen treten Wasserverluste dadurch
ein, dafs oft Wasser an untere Haltungen abgegeben wer-
den mufs, um das Einhalten des Normalwasserspiegels mog-
lich zu machen.

Die Filtration hiingt hauptsiichlich von der Hohe des
Normalwasserstandes im Canal iiber dem Grundwasserstande
ab; dieselbe kann negativ werden, wenn der Canal strecken-
weise in Einschnitten liegt, wie z. B. der Canal Pommeroeul-
St. Antoine durch das in den Canal gelangende Wasser siimmt-
liche Verluste mit Ausschlufs des zu den Durchschleusungen
erforderlichen Wasserquantums deckt. Ferner hiingt die Fil-
tration von der Beschaffenheit des Grund und Bodens ab; ein
sandiger Boden, namentlich wenn derselbe grobkornig und
rein ist, lifst Wasser leicht durch, ein fetter Boden hiilt das
Wasser zuriick. Thonboden halten die Franzosen jedoch fiir
schlechter wie Sandboden, da derselbe wegen der entstehen-
den Risse grofsere Quantititen Wasser durchfliefsen lifst.
Das Canalprofil hat ebenfalls Einflufs auf die Infiltration, doch
ist derselbe nicht sehr bedeutend; bei grifserer Tiefe des
Canals reichen die unteren Fufse in ebener Gegend doch
meistens in das Grundwasser hinein, wihrend allerdings an

- Thalabhiingen eine grofsere Tiefe, namentlich auch durch

Anschnitt anderer Schichten leicht Wasserverluste herbeifiih-
ren kann.

Vergleicht man die zur Speisung des Erie-Canals und
seiner Nebencaniile erforderliche Quantitit Speisewasser mit
den in Europa gebriuchlichen Wassermengen, so findet sich
ein ganz bedeutender Unterschied, welcher sich nicht allein
durch den stéirkeren Verkehr und das Klima erkliren lifst.
Der Erie-Canal erhiilt per Secunde einen Zuflufs von 1735
Cubikfuls, eine Wassermenge, welche auf den europiischen
Continenten kaum fiir irgend eine Wasserstralse disponibel
zu stellen sein wiirde; es ergiebt sich daraus ein Wasserver-
brauch von durchschnittlich 23 Cubikfufs per Secunde und
deutsche Meile. Aus den Berichten der Ingenieure, welche
die Ausfiihrung des Erie-Canals geleitet haben, ergiebt sich
nicht, dafs irgend welche Dichtungen des Canals zur Aus-
fiilhrung gebracht sind, selbst in den Cayuga-Niederungen, in
welchen die Canalsohle noch 3 Fuls tiber dem Terrain lag,
also ein Wasserdruck von 10 Fufs vorhanden war, ist cine
Sicherung gegen Infiltrationen nicht vorgenommen. Dieser
Umstand in Verbindung mit der hohen Lage des Wasser-
spiegels im Canal gegen das Terrain, welche zum Theil durch
die Erhohung des Wasserspiegels statt Vertiefung der Sohle
bei der Erweiterung des Profils noch vermehrt ist, diirfte
hauptsiichlich diesen enormen Wasserverbrauch herbeigefiihrt
haben.

Von Einflufs auf die Vermehrung des Wasserverbrauchs
wird ferner die leichte Zuleitung aus dem Erie-See, die Rich-
tung der Stréomung in der Richtung des Haupttransports der
Giiter, der gréfsere Verlust an den Schleusenthoren und die
sorglose Handhabung der Thore sein.

Ueber die Wasserverluste auf europiischen Caniilen gicbt
die nachfolgende Zusammenstellung fiir die Caniile von Char-
leroi-Briissel, den Campine-Canal, den Canal Pommeroeul-
St. Antoine in Belgien und fiiv den Rhein-Marne-Canal in
Frankreich Anhaltpunkte. Vorzugsweise von Wichtigkeit sind
die Resultate fiir den letzteren Canal, da sich aus denselben
ersehen lifst, wie weit man bei Anwendung geecigneter Si-
cherungsmaalsregeln die Verluste verringern kann.

1. Der Canal von Charleroi nach Briissel.

Die Liinge des Canals betriigt 9,57 Meilen, davon kom-
men 1,9 Meilen auf die Sambre-Treppe, 1,4 Meilen auf die
Theilungshaltung (incl. des 340 Ruthen langen Souterrains)
und 6,53 Meilen aunf die Schelde - Treppe.

Der Canal hat einen kleinen Querschuitt, die Sohlenbreite
betrigt 19,1 Fufs, die Wassertiefe 64 Fufs, die Fahrtiefe 53 Fuls.
Die Sambre-Treppe hat 11 Schleusen von im Ganzen 674 Fuls
Gefiille, die Schelde-Treppe auf 343} Fufs Gefiille 44 Schleu-
sen.  Die Schleusen haben 8,6 Fufs lichte Weite.

Die Speisung des Canals geschieht folgendermalsen:

1) Sambre-Treppe.

a) Wasser aus den Steinkohlengruben von Amercoeur
0,19 Cubikfuls in der Secunde.

b) Wasser aus den Gruben von Grand Bordia und das
Wasser aus dem Bach Heigne 0,48 Cubikfufs per Secunde.

¢) Zubringer von Viesville, welcher neuerdings unterhalb
der neunten Schleuse angebracht ist, mit einem normalen
Wasserquantum von 4,5 Cubikfuls in der Secunde, welches
jedoch im September 1865 auf 1,3 Cubikfuls herabsank.

d) Zufliisse aus Quellen in der meunten Haltung, zu 0,29
Cubikfufs per Secunde geschiitzt.

e) Zubringer des Baches Sammiette unterhalb der Schleuse
No. 10, zwischen 0,5 bis 0,6 Cubikfuls in der Secunde schwan-
kend.
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2) Theilungshaltung,

a) Der Zubringer von Pieton, welcher in normalen Zei-
ten 5,0 Cubikfufs in der Secunde fiihrt.

b) Der Zubringer vom Bache Henriamont und Obaix in
normalen Zeiten 0,9 Cubikfufs per Secunde.

¢) Das Fliifschen Luttre mit 5,5 Cubikfuls per Secunde,
welches jedoch im September 1865 nur 2,9 Cubikfufs fiihrtes;
das Wasser wird vermittelst der Maschine von Luttre in den
Canal gehoben. ;

d) Verschiedene Quellen bei dem Dorfe Heehire und in
der Niihe des Souterrains, welche in normalen Zeiten 0,9 Cu-
bikfufs per Secunde zufiibren, bei langer Trocknifs aber giinz-
lich aufhdren.

3) Schelde-Treppe.

a) Der Zubringer aus der Samme mit 1,15 Cubikfufs per
Secunde durchschnittlicher Consumtion.

b) Der Zubringer von Chirian zu 0,19 Cubikfuls per Se-
cunde geschiitzt.

¢) Die Quellen der Haltungen 19 und 20.

d) Der Zubringer von Renissart unterhalb der Schleuse
No. 21, dessen Consumtion von 64bis 128 Cubikfuls per Tag
wechselt, mithin durchschnittlich 0,011 Cubikfuls per Secunde.

¢) Das Wasser aus dem Aufsengraben unterhalb der
Schleuse No. 7.

f) Zubringer der kleinen Miihle, welcher unterhalb der
Schleuse No. 29 einmiindet.

g) Wasser aus dem Bache Bornival oberhalb der'Schleuse
No. 36. 4

h) Zubringer von Ronquiéres aus dem Flusse Samme
neben der Schleuse No. 37, welcher fast immer gentigende
Quantititen ¥efert, um die untere Canalstrecke zu speisen.

i) Binige schwache Wasserzufliisse, welche die Griben
am Canal liefern und welche unterhalb der Schleusen No. 38,
40 und 41 einmiinden.

k) Zubringer von Ryternel unterhalb der Schleuse No. 42,
welcher in Gemeinschaft mit der Samme die Speisung der
Schelde-Treppe bewirkt, Der Zubringer fliefst vollstiindig
vom 10. April bis 15. November, und ergiinzt man die feh-
lende Wassermasse durch den Zuflufs aus dem Samme-
Flufs (h). —

Iis folgt daraus, dafs anf der Sambre-Treppe auf 1,9 Meilen
Liinge unter normalen Verhiltnissen 6,1 Cubikfuls, in trocke-
nen Zeiten 2,6 Cobikfuls per Secunde zur Verfiigung stehen;
in der 1,44 Meilen langen Theilungshaltung unter normalen
Verhiiltnissen 12,57 Cubikfuls per Secunde, wiihrend andauern-
der Trocknifs 8,7 Cubikfuls per Secunde.

Die Verhiiltnisse der Schelde-Treppe lassen sich nicht
vollkommen iibersehen. Nimmt man die obere 1,06 Meilen
lange Strecke oberbalb der Schlense No. 27, so ist fiir die-
selbe die zugefiilhrte Wassermenge auf 1,4 Cubikfuls per Se-
cunde zu veranschlagen,

Es stehen mithin fiir die circa 4,38 Meilen lange Canal-
strecke in normalem Zustande etwa 19,2 Cubikfuls, wiihrend
andauernder Trocknils etwa 12,5 Cubikfuls per Secunde zur
Verfiigung und haben geniigt, die Schifffahrt ungestort zu
erhalten. Ks sind mithin per Meile und Secunde im Ganzen
4,35 Cubikfufs und resp. 2,02 Cubikfufs erforderlich.

2. Canal yon Pommeroeul nach St. Antoine.

Die Liinge des Canals betréigt 3} Meilen, davon sind
2,04 Meilen Theilungghaltung, 0,71 Meilen Treppe gegen Mons,
0,57 Meilen Schelde-Treppe_ Die erstere Treppe hat auf 282
Fufs Fall 5 Schleusen yon gleichem Fall, die zweite auf

52} Fuls Fall 8 Schleusen, von denen die 7 ersten 6,37 Fufs,
die achte 7,96 Fuls Fall hat.

Der Canal hat eine Sohlenbreite von 32 Fufs, eine Breite
im Wasserspiegel von 57 Fufs und 64 Fufs Wassertiefe. Die
Schleusen haben eine lichte Weite von 16,57 Fuls und 1372
Fufs Liinge.

Der Wasserspiegel des Canals liegt zum Theil unter dem
Terrain, zum Theil aber auch in erheblicher Hohe iiber dem-
selben, namentlich auf dem Abhang nach der Schelde. Die
Dimme haben verstirkt werden miissen, um den Durchbruch
des Wassers zu verhindern. Der Einschnitt bei Grand Camp
ist 97 Fuls tief.

Die Beobachtungen haben ergeben, dafs die unterirdischen
Zufliisse und Quellen gentigen, um sdmmtliche Verluste mit
Ausnahme der Durchschleusungen zu decken, ja dafs dieselben
in dem grofseren Theil des Jahres noch einen Ueberschuls
liefern. Im April 1851 betrug dieser Ueberschuls 966 456
Cubikfufs, im August 1852 26 560 Cubikfuls.

Die Versuche haben folgende Verluste withrend der heifse-
sten Sommertage in 24 Stunden ergeben:

Erniedrigung des
Wasserspiegels.

S e S M 0,0056 Fuls,
Verluste durch Undichtigkeit der Thore . 0,150 -
Verdunstung

Infiltration

X 0,0096 -
im Ganzen 0,121 Fuls

oder 1,5 Zoll.
Es folgt daraus ein Verlust von 7,9 Liter auf 1 Kilometer
Linge per Secunde oder 1,9 Cubikfuls per Secunde und Meile.

3. Campine-Canal.

Der Campine-Canal, welcher theils zur Verbindung der
Maas und Schelde, theils zur Bewiisserung der Campine selbst
dient, ist mit Riicksicht auf die Bewiisserung der Grundstiicke
mit moglichst geringem Gefille angelegt (0,08 Meter auf 1 Ki-
lometer oder 3,6 Zoll auf 100 Ruthen). Der Zweck der Be-
wiisserung erheischt eine hohe Lage des Canals, und befindet
sich der Wasserspiegel fast durchgiéingig in bedeutender Hohe
iiber dem Grundwasserspiegel. Der Boden ist durchlassen-
der Sandboden. Die Sohle des Canals hat eine Breite von
32 Fuls, die Breite im Wasserspiegel ist 52 Fufs, die Wasser-
tiefe 62 Fuls.

Nach den Mittheilungen. des Directors De Jaer in Ant-
werpen sind die Untersuchungen iiber den Wasserverbrauch
noch nicht geschlossen, da dieselben durch die Benutzung des
Canals zur Bewiisserung erschwert werden, doch schiitzt man
die zum Bediirfnils der Schifffahrt erforderliche Wassermenge
auf 0,015 Cubikmeter per Secunde und Kilometer oder 3,58
Cubikfuls auf 1 Meile.

4. Der Rhein-Marne-Canal,

Der Rhein-Marne-Canal dient zur Verbindung der Marne
bei Vitry le Francois mit dem Rhein bei Stralsburg; derselbe
durchschneidet zwei Hauptwasserscheiden, Marne-Maas und
Saar-Rhein, und hat daher zwei Scheitelstrecken erhalten.

Die Gesammtlinge betriigt 42 Meilen. Die Sohlenbreite
betriigt 32 Fufs, die Wassertiefe 5,1 Fuls, die obere Breite
47 Fuls.

Die Speisung des Rhein-Marne-Canals ist vorzugsweise
auf der Wasserscheide zwischen Marne und Maas und der
Scheitelstrecke der Vogesen, sowie derjenigen Canalstrecke,
welche auf Speisung aus der Scheitelstrecke angewiesen,
schwierig. Die erstere Scheitelstrecke Mauvage wird haupt-
siichlich vermittelst einer Ableitung aus dem Ornain-Flufs,
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dem schiffbaren Canal von Houdelaincourt gespeist. Durch
sorgfiltige Dichtung des Canals hoffte man den Wasserver-
brauch so zu beschriinken, dafs weitere und kostspieligere
Zuleitungen oder Anlagen von Reservoiren vermieden wiirden.
In den Jahren 1857 bis 1859, welche sich durch grofse
Trocknifs auszeichneten, geniigten die Wasserzufliisse, doch
wurde von den franzosischen Ingenieuren der Regierung be-
reits bemerkt, dafs bei einem Steigen des Verkehrs auch die
Zufiihrung des Wassers vergrofsert werden miisse. Die lang
andauernde Trocknifs des Jahres 1865 hat diese Befiirchtung
bereits gerechtfertigt; auch ohne erhebliche Steigerung des
Verkehrs sank der Wasserspiegel in der Scheitelstrecke so
stark, dafs mittelst Bekanntmachung vom 14.September 1865
die Wassertiefe des Canals zwischen St. Joire, welches 0,8
Meilen westlich des Beginns der Scheitelstrecke von Mauvage
belegen ist, bis Void auf 3 Fufs und der Tiefgang der Schiffe
auf 2,87 Fuls herabgesetzt werden mufste und dadurch eine fiir
den Handel sehr nachtheilige Stockung der Schifffahrt eintrat.

In der Scheitelstrecke der Vogesen geschieht die Spei-
sung unter giinstigeren Verhiiltnissen; der Canal durchschnei-
det in der Scheitelstrecke den See von Gondrexange und ist
dieser als Reservoir benutzt. Da die Meurthe-Treppe zum
grofsen Theil aus der Scheitelstrecke gespeist werden mulfs,
so erwies sich das Reservoir als ungeniigend, und wurde von
dem Ober-Ingenieur Jacquiné vorgeschlagen, bei Rechicourt
unterhalb des Sees von Gondrexange ein Hiilfsreservoir an-
zulegen und dieses mit dem Hochwasser des Saar-Zubrin-
gers zu speisen. Dieser gliicklichen Benutzung der Verhiilt-
nisse ist es zu danken, dafs selbst im Jahre 1865 auf der
Vogesen - Scheitelstrecke ein Wassermangel nicht eingetre-
ten ist.

Aus der nachstehenden Tabelle ergeben sich die mitt-
leren Wasserverluste durch Filtration und Verdunstung fiir
die Meile und auf die Zeit von 24 Stunden in den verschie-
denen Canalstrecken, und gewiihrt diese Tabelle eine inter-
essante Uebersicht der Verhiltnisse.

Verzeichnils

der mittleren Wasserverluste durch Filtration und Verdunstung fiir die Meile und 24 Stunden
der verschiedenen Canalstrecken.

Mittlere Verluste per Meile und
Bezeichnung L(ili:fe 24 Stunden in Cubikfufs.
Canal;ltil;cken. Strecke. |2. Quartal |8. Quartal |4. Quartal |1. Quartal Bemerkungen.
Meilen. 1854 1885
Das Zeichen minus giebt an, dalfs
Marne-Treppe . 11,75 200895 | 244567 | 159 405 1552 | durch die Quellen und durch die unter-
Theilungshaltung von Mauvages (mcl irdische Einleitung der Siele mit Klappe
Arm von Houdelaincourt) . . 1,31 | 199200 | 87105 [-104 085 | 71572 | das eingeleitete Wasser eine grofsere
Maas-Treppe (mit Ausschlufs der Muas- Quantitit hat, als das verloren gegan-
Baltano)i s o o \ 4512 239 715 | 271012 | 165225 | 41 490 | gene.
Mahs® Haltun pusic ieigs Sty S =0 2,54 145 500 | 257 422 | 154 792 | 42 750 Am Ende des Monats December war
MOgBlSEErahhe:- e it lptonn i HeaE L 3,61 353 800 | 404212 | 289 935 | 172 275 | der niedrigste Wasserstand und hielten
Haltung von Nancy i s o o o o & 2,38 210370 | 169837 | 106 027 | 192 125 | die Reservoire von Gondrexange und
Meurthe-Treppe . . S 7,46 74016 67 690 57 990 30082 | Rechicourt noch eine Wassermasse von
Theilungshaltung der Vogesen Kb 3,91 58 230 58 230 62 355 62 497 | 360 000 000 Cubikfufls disponibel zur
Rhein-Treppe . . . 2 7,90 126 677 | 153 585 | 109 152 87 105 | Speisung des Canals.

Die Tabelle ergiebt ferner, dafs fiir die Meurthe-Treppe,
Theilungshaltung der Vogesen und Rhein-Treppe auf 19 Mei-
len Liinge der Verlust per Meile und 24 Stunden im Jahre
1864 zwischen 30082 und 153 585 Cubikfufs schwankt; es
diirfte unter Beriicksichtigung der localen Verhiiltnisse und
der atmosphirischen Verhiltnisse des genannten Jahres dar-
aus zu entnehmen sein, dafs mit einem Wasserquantum von
120 000 Cubikfufs per Meile und in 24 Stunden, oder 11 Cu-
bikfuls per Secunde auf die Meile die Speisung eines Schiff-
fabrtscanals von den Dimensionen und den Verhiltnissen des
Rhein-Marne-Canals zu beschaffen ist, wenn die Verhiiltnisse
einigermafsen giinstig und die Dichtungsarbeiten vollendet
sind; sowie bei ungiinstigen Verhiiltnissen, namentlich bei
sehr hoher Haltung des Canals im Gerdll- oder Kiesboden,
eine Wassermasse von 300 000 Cubikfuls per Meile und 24
Stunden, oder 34 Cubikfuls per Meile und Secunde geniigt,
wenn die Dichtungsarbeiten mit Sorgfalt ausgefiihrt werden.
Nur unter sehr ungiinstigen Verhéltnissen und bei unvoll-
kommen ausgefiihrten Dichtungsarbeiten ist gine noch gréfsere
Wassermasse erforderlich geworden.

Fiir diejenigen Canalstrecken, welche mit Beton gedich-
tet sind, ergab sich auf der Vogesen-Haltung und Treppe
ein Verlust von nur 0,14 bis 0,22 Cubikfufs per Secunde. Un-
ter Hinzurechnung der Verluste durch die ungenaue Opera-
tion bei den Durchschleusungen von 0,10 per Secunde beléiuft

sich der Gesammtverlust in betonirten Strecken auf nur 0,25
bis 0,33 Cubikfufs per Secunde.

Vergleicht man diese Resultate mit den fiir andere Ca-
nile in Frankreich angestellten Beobachtungen, so ergeben
dieselben eine geniigende Uebereinstimmung.

Am Canal du Centre giebt Comoy den Verlust per deut-
sche Meile und Secunde zu 0,9s Cubikfufs in sandigen Strek-
ken an, wiihrend im Thonboden der Verlust zu 1,38 Cubikfufls
angenommen wird. Am Canal du Midi ist der Verlust im Thon-
boden 1,47 Cubikfuls per Meile und Secunde, in einer Strecke
des Rhone-Rhein-Canals in gleichem Boden 1,30 Cubikfuls,

Nach dem Vorstehenden wird man bei Bearbeitung von
Canalprojecten geniigend sicher gehen, wenn man den Was-
serverlust durch Infiltration, Verdunstung, durch die Thore
u. 8. w. pro deutsche Meile und Secunde zu 1,2 bis 2,0 Cubik-
fufs berechnet, je nachdem die Verhiltnisse des Canals sol-
ches erfordern; dabei kann man bei Haltungen, in denen der
Wasserspiegel nur in geringer Hohe iiber dem Grundwasser-
spiegel liegt, oder in denen erhebliche Einschnitte vorkom-
men, oder bei Haltungen, deren ungiinstige Lage eine kiinst-
liche Dichtung in grofserer Ausdehnung erforderlich macht,
bis auf 0,54 Cubikfuls herabgehen, withrend andrerseits bei
Haltungen, di¢ bedeutenden Wasserverlusten nach ihrer Lage
ausgesetzt sind und Zufliisse aus Einschnitten nicht erhalten,
der Verlust bis auf 3,70 Cubikfufs per Meile und Secunde an-
zunehmen ist. Hels,
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Die preufsischen Architekten in Rom.

Wie bekannt (Vgl. Architekten-Wochenblatt, Jahrgang I
Nr. 10 Seite 85), werden jihrlich mehre jiingere preufsische
Axchitekten Studien halber auf Staatskosten auf Reisen ge-
sendet, besonders nach Italien. Andere gehen auf eigene
Kosten dahin, so dafs in der That jeden Winter deren eine
nicht unbetriichtliche Anzahl in Rom sich zusammen findet.
Gewohnlich verweilen sie daselbst drei auch vier Monate,
denn mit den ihnen zur Disposition gestellten Mitteln und
innerhalb einer gewissen Zeit wollen sie ganz Italien se-
hen und in sich aufnehmen. Bei dem immensen Reichthum
an Kunstwerken aller Art und aller Zeiten, welchen Rom
enthiilt — es ist wohl nicht zu viel gesagt, wenn ich be-
haupte, dafs Rom allein so schwer wiegt, als das ganze iibrige
Ttalien zusammen — gebraucht man aber, wenngleich gut
vorbereitet, wenigstens drei Monate, um im Allgemeinen sich
zu orientiren, um mit den daselbst vorhandenen Kunstwerken
auch nur oberflichlich bekannt zu werden. Jeder Ankdmm-
ling verliert natiirlich viel Zeit mit Umhertappen im Finstern,
denn in Rom ist jeder Fremde trotz der vielen dort anwe-
senden Landsleute mehr oder weniger auf sich selbst ange-
wiesen. Empfehlungen niitzen sehr wenig, denn die Deut-
schen arbeiten meist in Rom, haben daher nicht Zeit, jeden
mit einer Empfehlung Ankommenden — und wie viel kom-
men deren fast tiiglich! — in Rom umherzufiihren. Auch
der jetzt sehr verfallene ,Deutsche Kiinstlerverein®, zu wel-
chem der Zutritt jedem Deutschen sehr leicht ist, bietet kei-
nen Ersatz. Es herrscht kein Leben in demselben; er wird
trotz Bibliothek und Lesezimmer sehr wenig besucht. Der-
selbe ist nur ein Nothbehelf fiir Diejenigen, denen andere
gesellige Kreise nicht zuginglich sind, oder die sich in die-
selben nicht begeben wollen.

Die preufsischen Bildhauer und Maler haben wenigstens
einigen Anhalt an dem amtlich angestellten Bildhauer Prof.
Emil Wolf, einem hervorragenden Kiinstler, Die Gelehr-
ten, Philologen und Archaeologen fiihlen sich auf dem Capi-
tol, in der Casa Tarpeja, dem Sitz des Konigl. preuls. ar-
chaeologischen Instituts, als Glieder einer geschlossenen Kor-
perschaft bald heimisch, und finden auch in dem gastfreien
Salon des liebenswiirdigen Prof. W. Henzen, ersten Secre-
tairs des archaeologischen Instituts, eine freundliche Auf-
nahme.

Nur die Architekten stehen als Fremdlinge anhaltlos da,
ohne Rath und That, sehen wohl mit Neid auf die in der
herrlichen, mit wahrhaft firstlicher Munifizenz ausgestatteten
Villa Medici wohnenden Architekten®) der ,Académie Impé-
riale de France“.

Die deutschen Architekten konnen in Folge dessen die
ihnen zugemessene Zeit meist nicht in wiinschenswerther
Weise ausnutzen. Einige wollen ,Alles sehen®, kénnen dann
natiirlich keine Zeit gewinnen zum Zeichnen, zu eingehende-
ren Studien. Andere wollen zeichnen, verlieren mit Absol-
virung der vorgeschriebenen Formalitiiten zur Erlangung der
Erlaubnifs zum Zeichnen in den Museen viel Zeit, nehmen
in ihr Skizzenbuch einige ornamentale Details, vielleicht auch
eine kleine Anzahl mit mehr oder weniger Geschick gezeich-
neter malerischen Ansichten auf und sehen dann bald zu ih-
rer Ueberraschung, wie schnell die festgesetate Zeit verflos-
sen ist. Sie miissen dann schweren Herzens abreisen, um

*) Den ‘frnnziisischen und russischen Architekten wird durch die
Staats-Unterstiitzung eine fiinfjihrige Studienzeit gewdhrt.

noch Siena, Florenz, Bologna, Venedig zu sehen. Dann
kommen sie nach Hause, stiirzen sich wieder in die Praxis
und bauen eine Chaussee in Litthauen, einen Canal in Posen,
vielleicht ein Pfarrhaus in Hinter-Pommern. Von ihrer Stu-
dienreise nach Italien bleibt ihnen nichts tbrig, als die Er-
innerung an einzelne, schone ,Parthien®, und ibr diirftiges
Skizzenbuch. Diese Skizzenbiicher enthalten im Allgemeinen
stets dieselben beliebtesten und bekanntesten Dinge, die
man auch in vielen Biichern findet.

Ist in dieser Weise das Stipendium des Staates in niitz-
licher und fruchtbringender Weise verwendet? — Gewils
nicht. — Aber dafs es nicht besser verwendet wird, ist nicht
die Schuld der einzelnen Stipendiaten, sondern es ist die
Schuld der Verhéltnisse.

‘Wie ist dem abzuhelfen?

Meiner Ansicht nach miifste jeder zum Zweck seiner
kiinstlerischen Ausbildung mit einer Staatsunterstiitzung ver-
sehene junge Architekt von dem Professor, welcher an der
Bau- Akademie Kunstgeschichte vortrigt, vor seiner Abreise
besonders instruirt, auf diejenigen Baudenkmale hingewiesen
werden, welche einer. besonderen Aufmerksamkeit und
nach welcher Richtung hin werth, von welchen genauere Un-
tersuchungen oder Aufnahmen wiinschenswerth ete. Selbst-
verstindlich wird der Professor Riicksicht nehmen auf die In-
dividualitéit des Stipendiaten, auf seine Fihigkeiten und be-
sonderen Neigungen. Es sollen ihm Winke und Rathschliige
fiir die einzuschlagende Richtung seiner Reise, fiir die Zeit
und die Zwecke derselben ete. gegeben werden, ohne indefs
seine Freiheit im Geringsten zu beschrinken. Es
wiirde in dieser Weise dem Studium des jungen Architekten
mancher Vorschub geleistet und es konnte gleichzeitig der
kunstgeschichtliche Apparat in leichtester Weise vermehrt
werden.

In Rom*) aber mufs der Architekt sofort einen Anhalt
finden, damit er ohne Zeitverlust an die Losung der vorge-
setzten Aufgaben sich machen kann. Er mufs dort einen
Rathgeber finden, welcher, mit Rom und ganz Italien genau
vertraut, mit den Ansichten des berliner Professors in Ueber-
einstimmung, in allen betreffenden Fragen ihm Rath erthei-
len kann, ihm behilflich ist zur baldigen Erlangung der nd-
thigen , Permessi®, ihn in das Verstindnils der Ruinen, der
Kirchen und Paliiste einfiihrt und ihm alle fir seine Stu-
dien nothigen oder niitzlichen Hiilfsmittel nachweiset, wie es
ihnlich fiir die Archaecologen und Philologen von Seiten des
archaeologischen Instituts geschieht.

Das archaeologische Institut hat jéihrlich zwei Stipendia-
ten, meist Oberlehrer, oft Privatdocenten an Universitiiten,
ja selbst Professoren. Und doch bediirfen dieselben vielfach
des Rathes der beiden Secretaire des archaeologischen Insti-
tutes, besuchen fleilsig die Vorlesungen, welche dieselben,
Prof. Henzen von den Inschriften, Prof. Brunn, jetzt Dr.
W. Helbig, in den Museen von den figiirlichen Denkmalen
des Alterthums, Cav. de Rossi zuweilen in den Cata-
comben und im Museum der christlichen Alterthiimer halten.
Der Zudrang zu diesen Vorlesungen aus allen Schichten der
Geesellschaft ist so stark, dafs Viele abgewiesen werden miis-
sen und trotzdem manche Riume in den Museen die Zuhg-
rer nicht fassen kdnnen.

*) In Florenz und Venedig ist es bei weitem leichter, ohne Beihulfe
sich zurecht zu finden.
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Sollten nun aber die antiken Baudenkmale Roms, an
und fiir sich’ schwerer verstindlich als Bildwerke, welche
iiberdies nur noch in sehr verstimmelten Ruinen erhalten
sind, aus welchen der Plan des Ganzen meist nur mit Miihe
und mannigfachen Vorkenntnissen sich erkennen léifst, nicht
um so mehr des Commentars fiir junge studirende Architek-
ten bediirfen? — Gegenwiirtig sind sie meist nur auf die
hichst mangelhaften, viel Falsches berichtenden Erklidrungen
der amtlich angestellten Custoden angewiesen. Kin zusam-
menhingender, vor den Monumenten selbst gehaltener Vor-
trag iiber die Geschichte der Baukunst in Rom wiirde un-
zweifelhaft von grofsem Nutzen sein. Wie grofs das Bediirf-
nifs danach ist, zeigte uns das rege Interesse, welches die
wenigen Vortrige fanden, welche Prof. F. Adler im Winter
1865—66 vor einzelnen Denkmalen hielt.

Aber auch durch den Mangel an Biichern wird den
Architekten in Rom das ernste, eindringende Studium sehr
erschwert. Das archaeologische Institut hat eine sehr vor-
ziigliche, Allen die es wiinschen, mit grofster Liberalitit zu-
giingliche Bibliothek. Aber Architekten finden daselbst we-
nig fiir ihre Zwecke. Einige der allernithigsten, Rom betref-
fenden Werke fchlen. Andere Bibliotheken besitzen solche
auch nicht, oder sind schwer zugiinglich. So ist es mir wiih-
rend meines mehrjiihrigen Aufenthaltes in Rom z. B. nie ge-
lungen, Hiibsch® Werk iiber die altchristlichen Basiliken,
Percier et Fontaine Maisons de plaisance de Rome, Isabelle
Edifices circulaires in Rom selbst zu sehen. Andere Werke,
wie Mazois Ruines de Pompei, Desgodetz Edifices antiques
de Rome, Letarouilly Edifices modernes de Rome, Vasari ed.
Lemonnier sind, obgleich den Interessen des archaeologischen
Institutes fern liegend, in der allerneuesten Zeit angeschafft
worden.

Wiihrend die Gelehrten in Rom also mit Anleitung und
Rathschligen unterstiitzt, in ihren Studien in jeder Weise ge-
fordert werden, die reichsten Hiilfsmittel zu bequemster Be-
nutzung finden, so dafs ihr, wenn auch nur kurzer Aufent-
halt in Rom stets fruchtbringend, oft bestimmend fiir das
ganze Leben wird, ist solcher fiir die meisten deutschen Axr-
chitekten verhiltnifsmiifsig von sebr geringem Nutzen und
vielfach ohne besondere Friichte. Nur selten werden einzelne
Reisestudien, meist Derjenigen, welche aus eigenen Mit-
teln lingere Zeit dort verweilen konnten, publicirt. Nur
in sehr seltenen Fiillen wird das Material der Kunstgeschichte
durch diese Stipendiaten bereichert.

Das durch diese mangelhaften Einrichtungen so sehr er-
schwerte eindringende Studium der rémischen Architektur
von Seiten der mit Staats-Unterstiitzung versehenen deutschen
Architekten ist gewils eine der Hauptursachen, weshalb die
Geschichte der rémischen Baukunst, als Wissenschaft, noch
auf einer so iiberaus niedrigen Stufe steht, einer Stufe
der Unvollkommenheit, welche zu den riesigen Fortschritten
aller andern Wissenschaften, zu dem hohen .Grade der Aus-
bildung der Kunstgeschichte des Mittelalters, in gar keinem
rationellen Verhiiltnifs steht. Es ist dies eine sehr beach-
tenswerthe Thatsache. Ein wesentlicher Fortschritt dieser
Wissenschaft ist seit A. Hirt nicht zu bemerken, wenn auch
einzelne Capitel derselben, besonders einzelne Monumente
durch Bunsen, Abeken, Nibby, Canina u. A. in ein helleres
Licht gestellt worden sind. Alle neuern Werke, welche den
Titel ,Geschichte der Baukunst im Alterthum® an der Stirn
tragen, von Kugler, Liibke, Reber, Friedrichs, basiren auf
Hirt, bringen verhiltnifsmilfsig wenig Neues, und sind weit
entfernt von einer wirklichen Geschichte. Die ganze Zeit

vor Augustus ist noch durchaus dunkel, und auch wihrend
der Zeit der Kaiserherrschaft ist die Entwickelung der For-
men so wenig klar dargelegt, dals wir {iber das Alter und
die Bestimmung vieler hervorragender Denkmale giinzlich im
Unklaren sind.

Lin anderer Grund liegt aber gewils auch darin, dafls
dem archaeologischen Institut, welches auf allen an-
dern Gebieten der klassischen Archaeologie eine so rege Thii-
tigkeit entwickelt, kein Architekt beigegeben ist. Das In-
stitut nimmt von allen Entdeckungen auf dem Gebiete der
Sculptur, der Malerei, der Epigraphik etc. in gebiihrender
Weise Notiz, macht sie fiir die Wissenschaft nutzbar. Aber
die Entdeckungen aus dem Bereiche der Architektur, welche
doch fiir Topographie, Geschichte ete. oft von hoher Wich-
tigkeit sind, bleiben zum Theil ohne die richtige Ausbente.
Die Unterbauten und kleinen Architektur-Fragmente, welche
beim Umbau von Privathiiusern so hiufig an’s Licht kommen,
gehen in den meisten Fillen fiir die Wissenschaft verloren,
indem die Unterbauten, ohne dals vorher ein Plan derselben
aufgenommen, verschiittet werden, die ornamentalen Fragmente
aber Speculanten oder einzelnen Fremden in die Hiinde fallen
und spiiter nur in einzelnen Fillen, natiirlich unter Verschwei-
gung des Fundortes, in offentliche Sammlungen tbergehen.
Die Gelehrten des archaeologischen Instituts konnen solche
Aufnahmen nicht machen, wissen in vielen Fiillen den Werth
der Funde auch nicht zu schiitzen, konnen hichstens die
Thatsache notiren. Sie sind bei den wichtigeren architek-
tonischen Entdeckungen in Ermangelung eines eigenen Ar-
chitekten meist auf die Gefilligkeit etwa zufillig anwesen-
der deutschen Architekten, die aber selten Interesse fiir
antiquarische Forschungen, bei ihrem meist kurzen Auf-
enthalt in der That auch nicht Zeit fiir solche Arbeiten ha-
ben, oder auf Herrn Pietro Rosa angewiesen, dessen Zeit
durch die Palatinischen Ausgrabungen aber schon sehr in
Anspruch genommen ist. Daher miissen viele der interes-
santesten und wichtigsten Publicationen unterbleiben, womit
die betreffenden Funde der Wissenschaft fiir immer verloren
gehen.

Konnte man sich aber dazu verstehen, dem archaeologi-
schen Institut einen deutschen, wissenschaftlich gebildeten
Architekten zu attachiren, welchem dieselben Pflichten aufer-
legt wiirden, wie den beiden Secretairen des archaeologischen
Instituts (welche jetzt auch noch einen Assistenten haben),
so wirde allen besprochenen Uebelstinden zu gleicher Zeit
abgeholfen werden. Das gelehrte Institut hitte einen Archi-
tekten zur Seite, welcher die Interessen desselben in Betreff
der Architektur vertreten, die antiquarisch -architektonischen
Funde registriren und die wissenschaftliche Entwickelung
der Geschichte der Baukunst im Alterthum im Allgemei-
nen foérdern wiirde; welcher durch Ergiinzung der Biblio-
thek fiir Zwecke der Architektur, durch jihrliche Abhaltung
eines zusammenhingenden Cursus von Vorlesungen iiber Ge-
schichte der Baukunst in Rom vor den Denkmalen selbst,
und durch Anleitung und Unterstiitzung der jungen deutschen
Architekten in ihren Studien, fiir deren bessere Ausbildung
segensreich wirken konnte.

Duch eine jihrliche Mehr- Ausgabe von etwa 600 Scudi
konnten also nicht nur die Wissenschaft bedeutend gefirdert,
sondern auch die vielfachen, nicht unbedeutenden Reisesti-
pendien mehr fruchtbringend und in besserer Weise fiir die
hohere kiinstlerische Ausbildung der praktischen Architekten
nutzbar gemacht werden.

R. B.
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Concurs - Ausschreiben

1) zur Einreichung von Plinen fiir einen neuen Dom
in Berlin.

Nachdem Se. Majestiit der Konig mittelst Allergniidigsten
Handschreibens vom 21. Miirz d. J. Allerhéchstihre Entschlie-
fsung kundgegeben haben, den Plan eines neuen wiirdigen
Domes in Berlin auf der Stelle, auf welcher der jetzige steht,
wiederum aufzunehmen, haben Allerhéchstdieselben nunmehr
zu befehlen geruht, dafls eine freie Concurrenz zur Einreichung
von Plinen stattfinden soll. Es ergeht daher hiermit an alle
diejenigen, welche sich bei der Concurrenz betheiligen wollen,
die Aufforderung, innerhalb eines Jahres, vom Tage der gegen-
wiirtigen Bekanntmachung an gerechnet, Entwiirfe den beiden
unterzeichneten Ministern einzureichen. Eine angemessene
Vergiitigung des durch die Ausarbeitung der Entwiirfe ent-
stehenden Aufwandes an Zeit, Miihe und Kosten wird in
Aussicht gestellt.

Als Grundbedingungen, welche bei den vorzulegenden
Entwiirfen einzubalten sind, gelten folgende:

1. Errichtung des neuen Domes auf der Stelle, auf welcher
der jetzige steht,

2. Erhaltung des mit den Corneling’schen Wandgemiilden

v zu schmiickenden Campo santo nach dem urspriinglichen,
zam Theil bereits ausgefiihrten Plane, mit Ausnahme
des westlichen Abschlusses, welcher in entsprechender
Weise zu gestalten bleibt,

3. Erhaltung des Gebiiudes der Schlofs-Apotheke und Platzes
vor derselben,

4. Orientirung des Kirchenschiffs mit der schmalen Front
gegen den Lustgarten, in der Lingenaxe in der Rich-
tung vom Lustgarten gegen die Spree,

5. Innehaltung der bereits in der Spree vorhandenen Fun-
damente als Grenze des Baues gegen Osten,

6. Benutzung derselben fiir das neue Bauwerk,

7. Miifsiger Vorsprung des Neubaues nach Westen iiber
das Mauerwerk des jetzt vorhandenen Domes hinaus, so
dafs die ostliche Ecke des Portals V. des Schlosses nicht
gedeckt wird und der Blick aus diesem Portal nach dem
Giebel der neuen National-Galerie frei bleibt;

8. Normirung der Baukosten auf nicht iiber 3, hichstens
4 Millionen Thaler.

Architekten, welche sich bei der Concurrenz betheiligen
wollen, werden auf Nachsuchen bei dem unterzeichneten Mi-
nister der geistlichen ete. Angelegenheiten einen zum Anhalt
fiir die Entwiirfe dienenden Situationsplan der Umgebung des
Bauplatzes zugefertigt erhalten.

Fiir den Fall, dafs von einem der Architekten die Aus-
fihrang eines plastischen Modells gewiinscht werden sollte,
wird ?Bm.Selben das vorhandene Modell von den Umgebungen
des kiinftigen Domes, welches in diesem Falle auch dem neuen

Project zu Grunde zu.legen ist, zur Disposition gestellt werden.
Berlin, den 12. August 1867,
Der Minister fir Handel,
Gewerbe und ffentliche
Arbeiten.

Der Minister der geistlichen,
Unterrichts- und Medizinal-

s Angelegenheiten.
gez. von Itzenplitz gez. von Miihler.

2) betreffend den Entwurf zu einem Altar in der Marien-
kirche zu Reutlingen (Konigreich Wﬁrttemberg.)

Die Stadtgemeinde Reutlingen beabsichtigt, im Chor der
Marienkirche an der Stelle A im Grundrifs*) einen dem Styl

*)Um die in diesem Programm erwilhnten Zeichnungen zu erhalten,
beliebe man sich an das Stadtschultheifsenamt Reutlingen zu wenden.

der Kirche entsprechenden Altar in Stein fiir die evangelische
Gemeinde zu errichten, und wiinscht zu diesem Zwecke einen
tiichtigen Entwurf zu erhalten. :

Es ergeht daher an simmtliche Kiinstler des In- und
Auslandes die Einladung, sich an einem Concurse fiir diesen
Entwurf zu betheiligen.

Die Bedingungen sind folgende:

Der Altar soll in seinem Grundcharakter sich dem friih-
gothischen Styl des geradlinig geschlossenen Chors anschlielsen
und nur architektonischen und bildhauerischen Schmuck, keine
ihn iiberragenden Altargemiilde tragen, dabei mit einem Com-
muniongelinder versehen und so gebaut sein, dafs von der
hinteren Seite (Ostseite) des Altars die Liturgie der Commu-
nion gesprochen und an den vier Ecken desselben das h.
Abendmahl genommen werden kann. Der Altar soll in feinem
Stuttgarter Keupersandstein ausgefiibrt werden und dessen
Ausfiihrung die Summe von 5000 Fl. nicht iiberschreiten.

In den Chorfenstern sind die Apostel in 3 Lebensgrofse
gemalt und diirfte, falls der Erfinder etwa einen theilweisen
Auf- oder Ueberbau des Altartisches fiir angezeigt halten wiirde,
die hochste Iohe des Altarwerks die Linie €2 im Durch-
schnitt nicht tiberschreiten.

Die Entwiirfe, bestehend in einem Grundplane, Vorder-
und Seitenansicht und Durchschnitt, simmtlich in 1 der wirk-
lichen Grofse ausgefiihrt, miissen, mit einem Motto versehen,
begleitet von einem verschlossenen Couvert, das den Namen
des Erfinders enthélt, spiitestens binnen 6 Monaten von heute
an den Schriftfiihrer des Vereins fiir christliche Kunst in der
evangelischen Kirche Wiirttembergs, Dr. Niidelin in Stuttgart,
eingesendet sein. Spiiter eingehende Arbeiten finden keine
Beriicksichtigung.

Unter den preiswiirdigen Entwiirfen wird der erste mit
400 Fl. siidd. Wihr,, der zweite mit 200 Fl. honorirt. Die
priimiirten Pline verbleiben Eigenthum der Gemeinde.

Das Preisgericht besteht aus den Herren Ober-Hofpredigen
von Griineisen, Ober-Baurath Leins, Professor Bildhauer von
Wagner, Professor Kopp in Stuttgart und Herrn Bauinspector
Rupp in Rentlingen.

Reutlingen, den 1. September 1867,
Das gemeinschaftliche Amt der Stadtgemeinde Reutlingen.

3) Die Redaction ist vm den Abdruck nachfolgenden
Programms ersucht worden:

Concours extraordinaire & l'occasion du vingtcinqui¢me
anniversaire de la fondation de la Société pour la
propagation de l'architecture & Amsterdam,

Programme.
Hotel -de-ville pour la capitale du royaume.

L édifice occupera un terrain libre, dont Pauteur pourra
disposer en entier ou en partie.

Ce terrain, un rectangle de 100 métres de longueur sar
50 métres de profondeur, est bordé aux cdtés courts de rues
spacieuses et précédé aux cOtés longs d’une place ou d’un
large quai, de sorte que les fagades principales se trouveront
dans le sens de la longueur.

L’édifice comprendra:

La grande salle, pour les séances du conseil municipal,
dans laquelle seront indiqués des siéges et des tables pour
M. le bourguemaitre (maire), quatre échevins et trente-cing
membres du conseil, le secrétaire de la municipalité, les sté-
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nographes et les journalistes. Une tribune spacieuse pour le
public, d’un abord facile. ¥

La chambre d’audience du bourguemaitre avec une an-
tichambre spacieuse.

Chambre pour les huissiers et cabinet de lecture pour
les membres du conseil.

Dans la proximité des dites piéces se trouveront:

Cabinet du secrétaire de la municipalité.

,  des chefs de bureau.

Chambre des employés de la chancellerie.

Bureau pour le service des pompiers.

, des élections, et du dépouillement des scrutins.
de l'administration des réjouissances publiques,
de la chase et de la péche.

,  de vérification et d’estampille des ouvrages d’or-
févrerie; et dépot officiel d’imprimés.

»  du cadastre.

»  des brevéts ou lettres patentes.

Chambre des huissiers.
Les archives, avec bureau de l'archiviste et cabinet de
lecture.
A lusage de-M. le Commissaire du Roi,
(Préfet de la province).
Salle d’audience de M. le préfet.
Vaste antichambre.
Décharge.
Chancellerie.
Chambre de I'huissier.
Archives.
Section: Elat Civil.
Cabinet de l'échevin, avec entichambre.
»  du chef de bureau.
Chambre des employés.
Bureau des registres de la population.

o » Inariages.

Salle des mariages 2° classe, avec salle d’attente.

Grande salle des mariages 3° classe, avec deux salles
d’attente.

Bureau des déclarations de naissance, avec salle d’at-
tente.

Bureau des déclarations de décés, avec salle d’attente,

Section: Assistance publique.

Cabinet de l’échevin, avec antichambre.

Chambre des employés.

Archives.

Chambre des huissiers.

Section: Finances.
Cabinet de 1’échevin.
» du receveur et administrateur de la caisse mu-

nicipale.

Chambre des comptes.

Bureau des redevances précaires (voirie).

Cabinet du chef de bureau.

Chambre des employés.

Archives.

Chambre de I'huissier.

Commissaire de la contribution directe.

Controleur o 5 -
Chambre des employés (contribution directe).
Archives.

Chambre des huissiers.
Salle d’attente pour le public.
Section: Travaux publics.

Cabinet de I'échevin, avec antichambre et chambre des
huissiers,

Cabinet du chef de bureau.
Chambre des employés.
Archives.
Section: Affaires militaires.
Cabinet du chef de bureau.
Chambres des employés.
Bureau d’enregistrement.
Salle d’attente.
Chambre des huissiers.
Archives.
Salle du tirage au sort des conscrits, et des séances du

conseil de révision.

toile

Cabinet du commissaire.

»  pour les médecins-inspecteurs, avec cabinets de
tte séparés.

Bureaux du service militaire.
Chambre du conseil de révision.
: " des huissiers.

Bureaux de la garde civique.
Cabinet du commandant.

o , capitaine aide-de-camp.

» de l'auditeur militaire.
Salle d’étude pour les officiers.
Chambre des quartier-maitres.

» » aides-de-camp. ¢
Salle de séance du conseil de révision, avec décharge.
Chambre ‘d’arrét pour les réfractaires.

5 i » » sous-officiers.

Logement du grand prévot.
Magasins d’équipement et dépdt I’armes pour cing mille

hommes.

Section: Instruction publique.

Cabinet de 1'échevin.

» du chef de bureau.
Bureau des employés.
Archives.
Chambre des huissiers.

Chambre de Commerce.
Salle de séances.
Cabinet du secrétaire.
Bureaux et archives.
Section: Police.
Cabinet du commissaire en chef, avec antichambre.
Deux cabinets pour les commissaires-adjoints,
Cabinet de linspecteur-en-chef.
Chambre des inspecteurs.
Bureaux.
Salle des agents de police.
» d’attente pour le public.
Bureaux des inspecteurs de la voirie.
Salle d’attente. .
Bureaux des passeports.
Chambres d’arrét provisoire.
En outre:

Salle de lecture pour le public.
Six chambres destinées aux séances des commissions,
Logements pour six huissiers, chacune de trois pisces,

cuisine, depots etc.

Pitces pour les concierges et portiers.

Corridors et escaliers spacieux.

Cabinets d’aisance et latrines.

Dépdts pour le service du chauffage et des pompes &

incendie.

Archives spacieuses, distribuées convenablement et &

Pabri du feu.
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L’édifice doit étre projeté dans un style digne et gran-
diose, en rapport avec sa destination,

Les fagades principales pourront étre exécutées, en tout
ou en partie, en pierre de taille; le badigeonnage et I'emploi
de surrogats sont interdits.

Au rez-de-chaussée on trouvera: le vestibule spacieux,
qui conduira & D'escalier principal, donnant acces a la salle
du conseil municipal et aux pitces adjacentes;

accés distinets aux diverses sections du service muni-
cipal:

aux logements des huissiers;

A la salle de mariages 3° classe et les salles d’attente;
]la premiére avec une entrée réservée au public;

A la salle de séances pour la milice nationale (au besoin
on pourra la placer au premier étage);

aux bureaux des déclarations de naissance et de déces
avec les salles d’attente;

aux dépots des combustibles et autres pitces qui deman-
dent & étre placées au rez-de-chaussée.

La salle du conseil municipal et les grandes pieces se
trouveront & I'étage principal; les autres picces, ainsi que
les archives, & distribuer sur les autres étages.

La disposition doit étre telle que chaque section soit
séparée. La communication intérieure se fera de maniére
que la circulation dans toutes les parties de 'édifice soit fa-
cile et commode.

Les latrines requises seront placées convenablement.

Le chauffage des grandes salles sera établi au moyen
d’une circulation d’air chaud, dans les autres pieces par de
foyers ordinaires ou poeles. ’

On aura soin d’indiquer & la fagade principale une hor-
loge avec cadrans, sonnerie etc.; de plus une tribune ou un
balcon pour la lecture des proclamations.

Les principales sections doivent &tre accessibles aux
voitures.

Chaque projet présentera:

les plans d'ensemble des différents étages, dessinés a
I’échelle de 74 millimétres par métre; les élévations et les
coupes générales a la méme échelle;

des coupes de la grande salle du conseil municipal sur
la longueur et la largeur, & I'échelle de 1} centimétres par
métre, et quelques détails de moulures, d’ornements et de
décorations intérieures & I’échelle de 5 centimétres par
métre,

Les dessins, en nombre suffisant, doivent étre exécutés
de maniére & donner une idée exacte du bétiment dans tou-

tes ses parties; ils seront accompagnés d’une notice explica-
tive, rédigée en francais.

On désire que la destination des différentes piéces de
I'édifice soit indiquée par des letires sur les plans; ces let-
tres serviront de renvoi, et seront expliquées sur la marge
des dessins.

Les dessins des plans d’étages seront teintées & l'encre
de Chine; I'exécution des autres dessins est au gré des con-
currents,

- Un certificat muni du Sceau de la Société et un
prix de cinq cents florins seront décernés & l'auteur du
projet jugé digne d’étre couronné.

Le concours est ouvert aux artistes nationaux et étran-
gers.

Conditions générales.

Art. 1. Les projets devront étre adressés, affranchis, aun
Secrétaire de la Sociéte (Keizersgracht prés du Spiegelstraat,
X 643) avant le 1 Avril 1868. Les concurrents sont priés
d’indiquer une adresse, afin de faciliter une correspondance
éventuelle, sans que la lettre mentionnée dans l'art. 2 doive
étre décachetée.

Art. 2. Les projets porteront une épigraphe ou 1é-
gende, qui sera répétée sur l'enveloppe d'une lettre cachetée,
contenant indication du nom, de la qualité et du domicile
de Plauteur. Cette lettre portera en outre un signe distinctif
que l'auteur désignera en cas de réclame. On ne décache-
tera que les lettres dont les projets auront été primés.

Art. 3. Les auteurs prendront soin & ce que l'écriture
des dessins et de la notice explicative ne soit pas de leur
main. Ceux qui se feraient connaitre d’une maniére quel-
conque ne seront pas admis au concours, ou bien ils seront
privés des récompenses décernées & leurs projets.

Les dessins encadrés ou fixés sur des chassis en bois
ne seront pas acceptés.

Art. 4. Le projet couronné restera la propriété de la
Société, pour étre plublié dans son recueil des projets
couronnés; les autres projets seront restitués aux concur-
rents, qui les réclameront avec indication du signe distinctif
mentionné dans l'art 2.

Au nom de la Société,

Le Secrétaire,
J. H. Leliman.
~ Amsterdam, Juillet 1867.

AMittheilungen aus Vereinen.

Architekten-Verein zu Berlin.

Hauptversammlung am 6. April 1867.
Vorsitzender: Hr. Hagen. Schriftfiihrer: Hr. Hellwig.

Nach Erledigung mehrerer innerer Vereins-Angelegen-
heiten, unter welchen die Wahl des Herrn Béckmann in
den Vorstand an Stelle des ausgetretenen Herrn Grund, so-
wie die Aufnahme der Herren: Ottermann, Ed. Schmidt,
Jul. E. Westphal und Harbeck als Mitglieder hervorzu-
heben ist, wird die zum Schinkelfeste des Jahres 1868 ge-
stellte Aufgabe im Wasserbau, eine Hafen-Anlage bei Arcona,

Zeitschr. f. Bauwesen. Jabrg. XVII,

mitgetheilt, wobei Herr Hagen bemerkt, dals trotz der bei-
gegebenen Situations-Karte fiir die Bearbeiter der Aufgabe
eine personliche Besichtigung des Terrains sehr zu empfehlen sei.

Es wird alsdann zur Beantwortung folgender Fragen
ibergegangen :

1) Durch welche Einrichtungen wird in dem 32 Fuls
langen, 24 Fuls tiefen Tanzsaal eines herrschaftlichen Land-
oder Wohnhauses eine zweckmiifsige Ventilation bewirkt,
wenn die Heizung durch einen Kachelofen erfolgt?

Welche: Einrichtungen sind in #hnlichen Fillen in Ber-

36
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lif dblich? Tst €8 nothig whd zweckmilsig, den Kachelofén
des Saales mit einem gulseisernen Heizki§ten), der mit Chas
flott Atisgefiittert ist, i vevrselivii? ;

Heérr Bockmanti filirt ads, dafs Kachélofen fir Tdtiz-
riitie dnzWwéckmifsig seiefi wegeén ihier zi lahg antaltenden
Hitze, besser sei es, wo nicht Luftheizung anzuwendéfi, éinén
éfieriien Ofen oder eiie’ Combination aus Kachielofen mit
ghifseiSernem Heizkasten zu wihlen. In Betreff der Ventila-
tion habe man sich in Berlin in der Regel mit einigen durch-
broclienen Rosetten in der Decke des Saales begniigt. Vor-
schlidge zu einer besseren Ventildtion liefsen sich nur fiir bes
stimmte Fille machen Hauptsache sei aber, dafiir Sorgé zu
tragen, dals die Wirksatkeit der Ventilation nicht erst mit
Eintritt einer stark gesteigerten Temperatur im Raume be-
ginne. Es sei in diesem Falle eine Ventilation ohne Zugluft
zu erzeugen nicht mehr maoglich.

2) Darf eine Zwischendecke, welcheé dén Schall der obe-
ren Etage abhalten soll, mit der Hauptdecke in feste Ver-
bindung gebracht werden, oder vermehrt diese Anordnung die
Hellhorigkeit?

Herr Schwatlo empfiehlt bei Anordnung einer leichten
Unterdecke, diese abgetrennt von der oberen auszufiihren,
jedenfalls-aber die Hauptsorge darauf zu richten, den Fufls-
boden der oberen Etage an jeder Stelle und gehirig zu unter-
stopfen. ,

3) Wie bestimmt man die Pfeilhohe der gewdlbten Schleu-
senkammerbdden? :

Herr Roeder macht die Pfeilhdhe zuniichst vom Material
des Bogens abhiingig. Bei Schnittsteinen konne man flacher
gehen als bei Ziegeln. Fiir Flufsschleusen sei es im Inter-
esse des Auffahrens der flachgebauten Schiffe wiinschenswerth,
den Kammerboden moglichst horizontal herzustellen, was
durch Anwendung von Beton, wenn er nur die néthige Stiirke
gegen den Auftrieb erhalte, erzielt werden kdnne.

Versammlung am 13. April 1867.
Vorsitzénder: Hr. Hagen, Schiiftfihrer: Hr. Hellwig.

Der Vorsitzende verliest ein Schreiben des Vorstandes
des Germanischen Museums zu Niirnberg. Derselbe wiinscht
mit dem Verein in engere Verbindung zu treten und schligt
einen Austausch seiner Monatsschrift , Anzeiger fiir Kunde
der deuntschen Vorzeit“ gegen das (seiner Meinung nach vom
Architekten-Verein herausgegebene) , Wochenblatt* vor. Ein
Anerbieten der Herausgeber des Blattes, den Austausch zu
Nutzen des Vereins ausfilhren zu wollen, findet allseitige Zu-
stimmung.

Professor Bohnstedt in Gotha hat auf die friither an ihn
ergangene Bitte eine griofsere Anzahl seiner Entwiirfe dem
Verein iibersandt. Die Copien derselben werden der Biblio-
thek eingereiht werden. .

Ein Antrag der Herren Schwatlo, Orth und Jakobsthal
auf eine Resolution des Vereins, betreffend ein eventuelles
Preis-Ausschreiben fiir das Berliner Dombau-Project wird
statuteénii(sig bis zur nfichsten Haaptversammlung verfagt,
bis zu welcher Zeit den Mitgliédern ‘dér Anfrag gedruckt zu-
gehen soll. S

Herr Lemeke erdffniet darauf in einém Vortrage einige
interessante Riickblicke auf seine wiihrend des vorjéhrigen
Feldzuges in BShmen und Mahrén gemachite architektonische
Studien. Nachdet er als éinjikirig Freiwilliger am Kampfe
Theil genommen, benutzte er jede Gelegénheit der Ruhe, die
ihm durch hohe Protection in reichlichem Maafse geboten
wurde, die ihm angewiesenen Quartiere sotweit sie in archi-

tektonischér odet rhaleridchier Beézichung Wetthvolles' boten,
zu skizziren. Eine grof§é Adswahl der Zeichntungen liggen
Ziit Angiclit vor. — Eine eftigéhende Sehildérunig widnieté der
Vottrigende zanfichst dem Schlosse Bisgrib in Makiten. B ist
eine Besitzung des Fiirsten von Lichteénstein. Das ScHIdf¥ ist
eiti imposariter gothischer Putebin; die Gesitase tind sohstigen
Détails dés Aéufsérn éi'xi_ﬂ‘ in Sandstein’ ausgefibit. Der grofseé
Park (etwa wie der Thiergarten); in der es liegt, umifafst
aufsétdem éine grofsé Menge anderer intéressanter Baulich-
keiten, unter denen ein 180 Fufs hoher Aussichtsthurm, Bade-
hiiuser, eine kiinstliche Ruine, vor allem ein grofsartigés Ge-
wiichshids hervorzitheben &ind. Letzteres ist im Halbkreis-
profil von 40 Fufs Durchimesser, 150 Fuls lang, aus Kisen
dnd Glds construirt auf unterwdlbter Terrasse.

Desgleichen wird einer Besitzting des Fiirsteti Rohan,
Schlofs Sichrow bei Turnad in Béhmien, Erwihnung gethan.
Aufsen ebenfalls als gothischer Putzbau sich darstellend, ge-
wiihrt es durch sein reiches, bis ins kleinste Detail sorgfiiltig
ausgefiihrte Innere dem Architekten viel Interessantes. Unter
dén vorgelegten Skizzen, die grofsentheils in einem Werke
,ddr Preufsen Siegesstrafse® verdffentlicht werden sollen, be-
findet sich auch eine vom Standpunkt des Konigs Wilhelm
am 3. Juli Morgens 8 Uhr aufgenommene Ansicht des Konig-
gritzer Schlachtfeldes.

Den Schlufs der Versammlung bilden Fragebeantwortungen.

Die Frage, ob sich Dachﬁlz als Deckmaterial gut be-
wihre und wie er sich im Vergleich zur Dachpappe stelle,
wurde verschieden beantwortet. Die wichtigste Bedingung
bei beiden Materialien ist die rechtzeitige Erneuerung des
Theeranstrichs. Herr Schwalto giebt der Pappe den Vorzug,
weil bei langanhaltendemi Regenweétter vor Aufbringung des
Theeriiberzuges die Pappe sich verhiiltnif$mifsig lange conser-
vire, der Filz dagegen durch allmiliges Auflockern seine Textur
iindere und an Dauerhaftigkeit verliere. Hert Romer hat bei
Eindeckung cines Locomotivschuppens der Niederschlesischen
Eisenbahn mit Dachfilz gute Erfahrangén gemacht, obgleich
dersélbe doch gerade hier auch deh Binflissen der Wasser-
dimpfe von unten ausgesetzt sei. Der dabei verwendete Filz
war von Hiller & Comp. in Berlin Bezogen, und stellte sich
der Quadratfufs fertige Deckung mit Anstrich auf 3 Sgr.

Die Frage, ob es gestattet sei, das in der Mitte bele-
gene Fahrwasser eines 200 Fufs breiten, Sand fiihrenden Flus-
ges in einer regulirten Strecke zum Zwecke eines Briicken-
baues zeitweise zu sperren und withrend des niedrigen Wasser-
standes nach einem der Ufer zu verlegen, und welche Siche-
rungsmittel fir Ufer und Flufsbett alsdann nothwendig seien,
beantwortet Herr Franzius.

Im Allgemeinen liefse sich unter den gegebenen Ver-
hiltnissen kein Bedenken gegen eine Verlegung finden, da
der Flufs wohl nur eine geringe Geschwindigkeit haben kdnne.
Sollten sich jedoch Nachtheile herausstellen, so wiirde durch
eine einfache Sicherung des Bettes durch eine Grundschwelle
oder Senkfaschinen, sowie des Ufers durch ein Deckwerk,
wohl jedem Schaden abgeholfen werden.

Die Frage, ob und unter welchen Bedingungen es er-
laubt ‘sei, Abgangsstoffe und Excremente in vorhandene Ca-
niile zu leiten, beantwortet Herr A fsmann. Stadt und Fiscug
al§ Figenthiimer der Canile erhtben dafiir eine Abgabe oder
eine einmal za zahlende Summle. Aufserdem aber sei die Br-
latbnifs der Polizei erfordérlich. Diese wiirde nur ertheilt,
wéhn durch eine zweckmlifsige Anlage einér Sammelgrube
it ‘Wasserverschlufs and ‘einem Gitter die groberen Stoffe
z‘u’rﬁckgeha]ten‘ und die gesundheitsschiidlichen Einfliisse auf-
gehoben wiirden,
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Auf Nachfrage nach einem Werke iiber rémische Bider
wird aufser mehreren von Aerzten geschriebenen Brochiiren
nur ein Aufsatz in der Ilustrirten Zeitung No. 934 vom
95. Mai 1861 genannt, der Skizzen und einige technische
Details liefere.

Eine Frage, warum das in England beliebte Verfahren,
das Tagewasser gewdlbter Briicken durch die Pfeiler in Roh-
ren bis unter Niedrigwasser zu fihren, bei uns so wenig zur
Anwendung komme, man vielmehr eine Ableitung durch die
Gewolbe vorziehe, wird dabin beantwortet, dafs im Allgemei-
nen die schwere Controlle der Ableitungsrohren, sowie das
Einfrieren bei starkem Froste die englische Methode nicht
empfehlenswerth erscheinen lasse. Wo dagegen die Pfeiler
gtark genug seien, um ein Eindringen des Frostes zn verhi-
ten, auch die Umstiinde eine Abfihrung des Wassers bis unter
Niedrigwasser verstatteten, sei immerhin der angefiihrten Me-
thode der Vorzug zu geben.

Versammlung am 20. April 1867.
Vorsitzender: Hr. Bockmann. Schriftfiihrer: Hr.’Hellwig.

In Bezug auf eine in der Versammlung am 23. Februar
besprochene Frage iiber die Anwendbarkeit der Krahnbriicken
giebt Herr Koch weitere Auskunft.

Der Betriebsdirector der Oldenburger Eisenbabn Hr. Bu-
resch habe ihm brieflich Mittheilung gemacht, dals in Holland
die Krahnbriicken yvorzugsweise aus Griinden der Billigkeit
wohl beliebt seien und bis zu 7 Métres Weite ausgefiihrt wiir-
den. Doch will derselbe seine Empfehlung nur auf die einfa-
_chen Krahnbriicken beziehen, die mit ihrem freien Ende eben-
falls ein Auflager finden. Zywei dem Schreiben des Herrn Bu-
resch beigefiigte Zeichnungen, welche die genaueren Construc-
tionen solcher Briicken darstellen, werden der Bibliothek des
Vereins tiberwiesen und dort aufbewabrt werden.

Die Frage: Was versteht man unter Achsmeile, beantwor-
tet Herr Koch. Der Ausdruck Betriebsmeile sei ihm unbe-
kannt. Nach Achsmeilen dagegen wiirde bei den verschiedenen
Fahrzeugen der von jeder Achse zuriickgelegte Weg berechnet.
Bei Locomotiven spreche man wohl auch von Locomotivmei-
len, wo man Maschine und Tender dann als ein Ganzes be-
trachtet. Nutzmeilen seien dann die von Zug-, Vorspann-
oder Arbeitsmaschinen wirklich nutzbar durchlaufenen Strecken
zum Unterschiede von Leerfahrten etc.

Ferner konne man noch trennen die tarifmilsige Liinge
einer Bahn von der wirklichen Baulinge. Krstere sgi yon
Stationsgebiiude zu Stationsgebiiude im Interesse des Verkehrs
gemessen, um danach die Tarife festzustellen, und weiche wohl
oft von der genauen Baulinge ob, welche nach andern Prin-
cipien bestimmt wird., —

Nach Besprechung der eingelieferten monatlichen Concur-
renz-Aunfgaben hiilt Hr. Jacobsthal einen Vortrag ﬁber :die
neuen Marstallgebiude des Kaisers der Franzosen. Der Ent-
wurf riibrt von dem vor der Vollendung des Baues verstor-
benen Architekten Tétaz her. Er enthilt aufser den Stallun-
gen und Zubehor fiiv 200 Pferde und der Wohnung fur die
4 Stallmeister, eine Reitbahn und eine grofse Anzahl von Re-
misen. Die Details der Ausfibrung lassen sich in Bezug auf
Zweckmiifsigkeit denen der neueren englischen ,Pfe'rdesi:‘;ille
nicht an die Seite stellen, ebenso gewilhrt das Aecufsere des
Gebiudes, ans dem verschiedenartigsten Material: Zigelstei
nen, Bruchsteinen, Hausteinen, Putz hﬁ\FgeSt;el,l,t; : k@ihgn befrie-
digenden Eindruck.

Versammlung am 27. April 1867.
Vorsitzender: Hr. Bockmann. Schriftfihrer: Hr. Hellwig.

~— — Herr Schyatlo hilt einen Vortrag iiber die Zyeckmii-
[sigkeit der Einfihrung einer Statistik auf allen Gebieten des
Bauens. Er schligt vor, dabei folgende Punkte besonders
zu beriicksichtigen:

1) das Verhiiltnifs der ausgefiihrten Bauten ihrer Anzahl
und Gesammtkosten nach anf die Bevolkerungszahl und die
Grofse des Landes;

2) eine Zusammenstellung der Kosten im Vergleich auf
die bebaute Grundfliche und mit Riicksicht auf die verschie-
denen Zwecke der Baulichkeiten und den Reichthum ihrer
Ausstattung;

3) die Erfahrungen iiber die Dauer und Giite der Mate-
rialien und die daraus zu ziehenden Schlisse auf die An-
wendbarkeit derselben;

4) eine Statistik iiber Bauleitung und Beaufsichtigung
privater wie Gffentlicher Gebiiude und deren Kosten im Ver-
gleich zu ihrem Nutzen;

5) eine Zusammenstellung tber Pensions- und Unter-
stiitzungs-Angelegenheiten der Fachgenossen im Vergleich zu
anderen Liindern; endlich

6) eine Statistik iiber Ungliicksfillle bei Bau-Ausfiihrun-
gen, mit Riicksicht auf Mangel an Beaufsichtigung oder eigene
Unvorsichtigkeit der Verungliickten.

Obwohl ein geniigendes Resultat solcher Sammlungen
nicht gut ohne Unterstiitzung des Staates erreicht werden
konne, so sei es doch im Interesse jedes Einzelnen, mit allen
ihm zu Gebote stehenden Mitteln zur Zusammentragung sol-
cher Daten mitzuhelfen. In einzelnen Gebieten sei schon
Vieles darin geleistet, so in Bezug auf den Bau und Betrieb
der Eisenbahnen. Auch fiir eine Statistik der Baukosten, be-
zogen auf den LFuls bebauter Fliche, seien schon die ersten
Schritte angebahnt, und wiirde man nach Ansicht des Vor-
tragenden bei Vervollstindigung solcher Sammlungen :bald
dahin gelangen, mit ihrer Benutzung wo nicht ganz, so doch
in vielen Fillen die miihselige Arbeit der Aufstellung von
detailirten Voranschligen entbehren zu kénnen. Schliefslich
bitte Herr Schwatlo die Fachgenossen, in weiteren Kreisen
anzuregen, diesem ja allseitig anerkannten Bestreben nach
Statistik ihre kréftigste Unterstiitzung angedeihen zu lassen.

Herr Schwedler beantwortet die XFrage, in welchen
Gréfsen und Stirken bei eisernen Briicken noch Bleche und
Winkeleisen benutzt werden konnten? Die Stirke der Bleche
wie der Winkeleisen sei in der Regel halb so grofs als die
Nietstiirke. Bei der geringsten, zuldssigen Dicke der Niete
von + Zoll wiirde dann das Blech } Zoll stark sein, withrend
bei 1zolligen Nieten das Blech & Zoll dick zu wihlen sei.
Im Allgemeinen sei es zu empfeblen, iiber diese Grenzen
nicht hinauszugehen, auch sei es zweckmiilsig, statt des
1zolligen Bleches lieber §zolliges zu wilhlen, um der Ein-
wirkung des Rostes auf der Qberfliche einen kleinen Ueber-
schufs zu bieten. Bei einem und demselben Bauwerke gei
es zu vermeiden, Nietstirken von zu geringem Unterschiede
zu verwenden, um.Verwechselungen und Ungenauigkeiten, vor-
zubeugen. Man nehme fiir die Hauptgurtungen z. B. dzollige
Niete und fiir die Quertriiger etc. §zdllige. [Die Schenkel-
linge der Winkeleisen entspreche in der Regel drei Niet-
stirken, doch sei es unthunlich, {iber das Maals von 3 Zoll
hinauszugehen, weil sonst die Fabrikation schon erhebliche
Schwierigkeiten  biete.

Die Frage, wenn bei einer flachgewdlbten Bricke durch
Belastung der einen Bogenhilfte auf einen Mittelpfeiler ein
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ungleicher Horizontalschub- ausgeiibt wiirde, ob dadurch ein
schiidlicher Einflufs verursacht werden kénne? beantwortet
Herr Schwedler. Man miisse nur dafiir sorgen, dafls die
Resultante aller auf den Pfeiler wirkenden Kriifte im un-
giinstigsten Falle immer noch innerhalb desselben zu liegen
komme, so wiirde die nithige Sicherheit geboten werden.

Zum Schlufs der Versammlung legt Herr Hoffmeister
aus Holzminden, Besitzer der Sollinger Sandsteinbriiche, als
Gast anwesend, einige Proben von Sandsteinplatten vor. Der
Stein' bricht meist in diinnen Platten von grofsen Dimen-
sionen und findet bereits die verschiedenartigste Anwendung
zu baulichen Zwecken. So bietet er ein vorziigliches Material
fir Dachdeckung an Stelle des Schiefers, namentlich aber
zur Pflasterung in Kirchen, Vestibiilen, Hofen ete. und zu
Trottoirplatten. Je nach der Giite des Materials sei der Preis
verschieden, er variire zwischen 2 bis 4 Sgr. pro OFufs mit
Ausschlufs der Transportkosten, die sich jedoch seit Eroffnung
der Buke-Kreienser Eisenbahn fiir Berlin erheblich billiger
(etwa 9 Pf. pro OFufs) gestellt hiitten. Hs wiirden jihrlich
etwa 6 Millionen OFufs Platten producirt, die bisher meist
auf dem Wasserwege nach Hamburg und Bremen und von
da nach Holland, England und Amerika geschickt seien.

Mehrere der anwesenden Vereinsmitglieder, namentlich
Herr Hagen und Herr Hollin, sprechen sich giinstig iiber die
Verwendbarkeit des Materials aus.

Versammlung am 11. Mai 1867.
Vorsitzender: Hr. Bockmann. Schriftfiibrer: Hr. Rauch.

Herr Roder beantwortet folgende Frage: ,In einem
Strome von 30 Ruthen Breite, dessen Bett aus angeschwemm-
tem Sande besteht, soll ein massives Wehr angelegt werden;
das eine Ufer dieses Stromes wird vom Hochwasser 4 Fufs
iberfluthet. Ist es zulissig, die Anschlufsmauern des Wehres
an jenes Ufer vom Hochwasser iiberfluthen zu lassen, ohne
dafs ihre Hinterspiilung zu befiirchten ist; event. wenn nicht
— wie schiitzt man sie unter den obwaltenden Verhiiltnissen
am besten gegen Hinterspiilung?“ Der Frage fehle ein gro-
fser Hauptfactor: die Angabe iiber Gefille und Geschwin-
digkeit des Stroms. Wiire letztere nicht sehr grofs, so un-
terliege es keinem Zweifel, dafs man die Mauern iiberfluthen
lassen konne, wenn man gleichzeitig einen Schutz fiir das
iiberschwemmte Ufer anwendete: bei einer Hohe von 4 Fufs
und geringer Geschwindigkeit wiihle das Wasser nicht sehr
und wiire eine den Umstiinden angemessene mehr oder we-
niger gut ausgefiihrte Pflasterung zu empfehlen, vielleicht mit
Anwendung von Cement oder, wenn dies nicht auszureichen
schiene, mit einer Betonlage dariiber. Auch das Aufbringen
eines guten Bodens, der mit Rasen begriint oder bei stirke-
rem Strome mit Weiden bepflanzt werden miilste, gewiihre
sicheren Schutz. Schliefslich wurde darauf hingewiesen, dafls
es vielfach Schleusen giibe, welche vom Hochwasser iiber-
stromt wiirden, ohne dals sich besondere Nachtheile fiir die-
selben gezeigt hiitten. L

Herr Franzius beantwortet die Frage: ,Ist bei der Ier-
stellung eines grofsen Briickenpfeilers in einem Strome, dessen
Grund Sandboden und dessen mittlerer Wasserstand 20 Fuls
ist, die Fundirung mittelst Beton-Fanged4mme noch anwend-
bar und der Fundirung mittelst comprimirter Luft vorzuzie-
hen?“ Herr Franzius zieht den zwei gestellten Eventualitiiten
einen dritten Fall bei weitem vor, niimlich die Fundirung
mittelst versenkter Blechwiinde. Bei Anlage von Betonfange-
dimmen braucht man einen grofsen Apparat, da dieselben

wegen der Kostspieligkeit des Materials unmdglich bis zu
einer Hohe von 20 Fufs aufgefiihrt werden kénnen. Gleich-
falls kostspielig und besonders schwer zu unterhalten ist der
Apparat zar Griindung mit comprimirter Luft. Die vorge-
schlagene Methode ist unter ihnlichen Verhiltnissen, wie die
angegebenen, in letzter Zeit in Bremen mit grofsem Erfolge
angewendet worden. Die Blechtafeln werden mit ihren obe-
ren Seiten nach innen geneigt angeordnet und die nach oben
zu folgenden Tafeln mit derselben Neigung an die unteren
angenietet; das Versenken geschicht durch Ausbaggern der
zwischen den Wiinden des so gebildeten Blechkastens befind-
lichen Erde. Nach Ausfiillung dieses Raumes mit Beton und
Mauerwerk konnen die Tafeln, welche iiber Wasser liegen,
fortgenommen und zur Griindung des niichsten Pfeilers ver-
wendet werden. Bei gutem Sandgrunde gehen die Blech-
tafeln sehr leicht hinein.

Der Vorsitzende ertheilt Auskunft auf die Fragen: , Wel-
che Maafse erhalten nach neueren Erfahrungen die Lufthei-
zungsofen pro 1000 Cubikfufs Raum? Wie grofs macht man
die Zuleitungscaniile? Wie viel Cubikfufs Raum kann man
mit einem Ofen heizen?* Man nimmt fiir 1000 Cubikfuls
Raum 2 OFufs feuerberiihrte Fliche des Ofens an. Die Ca-
nalgréfse hingt davon ab, ob grofse Quantititen Wiirme be-
fordert werden miissen oder nicht, und ob die Canile hori-
zontal oder geneigt liegen; der geringste Querschnitt ist 9
OZoll pro 1000 Cubikfufs zu erwiirmenden Raumes, und der
grofste 20 Zoll. Die Grofse des durch einen Ofen heiz-
baren Raumes richtet sich natiirlich ganz nach der Grofse
des angelegten Ofens. Auf wie viel Oefen die Heizfliiche
vertheilt werden mufs, ergiebt sich erst aus speciellen Vor-
lagen; entscheidend ist hierbei aber stets die Moglichkeit der
Anlage der Zuleitungscanile und dafs dieselben nicht zu flach
zu liegen kommen; schliefslich wurde darauf hingewiesen,
dals jene Zahlen nur einen sehr ungefihren Anhalt biten
und es stets sehr gerathen sein diirfte, sich bei Anlage von
Luftheizungen eines erfahrenen Special-Technikers zu be-
dienen.

Es folgte der Vortrag des Herrn Hagen L iiber
die Durchdéimmung der Oster-Schelde.

Nachdem vielfache Zeitungs-Nachrichten die Aufmerk-
samkeit auf diesen Gegenstand gelenkt haben, sei derselbe
auch im Vereine bereits wiederholentlich beriibrt und niihere
Auskunft dariiber gewiinscht worden. Der Vortragende, der
im Auftrage der Preufsischen Regierung die localen Ver-
hiltnisse untersucht habe, nehme keinen Anstand, iiber die-
selben Mittheilung zu machen und zugleich seine Ansichten
auszusprechen, da sein Gutachten betreffenden Ortes schon
vorgelegt und wahrscheinlich bereits in Belgien publicirt sei.

Im Kénigreich der Niederlande wird zwischen Venlo und
Vlissingen (vergl. die anliegende Karte auf Blatt Z) eine
Eisenbahn ausgefiihrt, welche zwei natiirliche Verbindungs-
arme zwischen der Oster- und der Wester-Schelde abschliefst,
nidmlich den sogenannten Canal von Bergen-op-Zoom, ohn-
fern Bath, und den Sloe, in der Nihe von Middelburg. Die
Belgische Regierung besorgt, dafs durch diese Abschliisse die
Schifffahrt von Antwerpen in dreifacher Beziehung leiden
wird::

I. werden durch den Abschlufs der Oster-Schelde oder je-
nes Canales die Fluthverhiiltnisse der Wester-Schelde
geiindert und das Fahrwasser zwischen Antwerpen und
der See gefiihrdet;

II. eben dadurch werde die Verbindung der obern Schelde
mit dem Rhein und der Maas erschwert, und

III. werde durch den Abschlufs des Sloe die Rhede von
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Rammekens, bei Vlissingen, der Gefahr der Verlandung

ausgesetzt. .

Die Niederlindische Regierung theilt nicht diese Besorg-
nisse, nachdem sie in Betreff des zweiten Punktes bereits
eine grofsartige Canal-Anlage zur Ausfilhrung gebracht hat.
Wiederholte Versuche zur Erledigung des Conflictes waren
erfolglos geblieben, als im vorigen Jahre Belgischer Seits an
die Englische, Franzosische und Preufsische Regierung das
Ersuchen gestellt wurde, durch eine internationale Commis-
sion die Sachlage priifen zu lassen. Die Niederlindische
Regierung willigte hierin nicht ein, da sie nur die ihr zuste-
henden Hoheitsrechte auszuiiben glaubte, also jede fremde
Einmischung fiir unpassend hielt. Dagegen gestattete sie,
dafs Commissare der benannten Regierungen einzeln in Nie-
derléindischem Gebiete die Localverhéiltnisse untersuchen diirf-
ten, auch erklirte sie sich bereit, denselben jede gewiinschte
Auskunft ertheilen zu lassen. Letzteres ist im vollsten Maalfse
geschehn, indem sogar der Ober-Inspector des Wasserstaates
und andre namhafte Ingenieure und sonstige Sachverstiindige
die Commissare begleitet und mit voller Offenheit denselben
jede gewiinschte Mittheilang gemacht haben.

Der Englische Commissar war Charles Hartley, derselbe,
der die Bauten an der Sulina-Mindung ausgefiihrt hat. Das
von ihm abgegebene Gutachten, das er vor Kurzem dem
Vortragenden mittheilte, schliefst sich grofsentheils den nach-
stehend ausgesprochenen Ansichten an. Die Franzosische
Regierung sendete den Ingenieur en chef Gosselin, dessen
Bericht aber bisher hier noch nicht zur Kenntnifs gebracht ist.

I. Das erste der vorerwiihnten Bedenken ist ohne Zwei-
fel das wichtigste, indem es sich auf das Hauptfahrwasser
von Antwerpen bezieht. Unbedingt rihrt die grofse Tiefe
desselben allein von der Fluth- und Ebbe-Strémun g her.
Der Fluthwechsel betréigt

bei Vlissingen 11} Fuls,
- ter Neuzen 12 -
- Hansweert 12% -
- Walsoorden 12§ -
- Bath 13 - -
- Lillo 132 -
- Antwerpen 131 @ -
Die Fluth erstreckt sich aber weit tiber Antwerpen hinaus
und ist bis Gent regelmiifsig zu bemerken.

Mit Riicksicht auf die Profile, die bei jedem Hochwasser
sich fiillen, hat man die Wassermassen, die bei der Fluth vor
jedem der benannten Orte aufwiirts stromen, zu ermitteln
versucht, und ist dabei zu den nachstehenden Zahlen, welche
Millionen Cubikfufs ausdriicken, gelangt. Die zweite Spalte
bezeichnet die Geschwindigkeit der Fluthwelle in Fuflsen aus-
gedriickt, man darf jedoch letztere nicht mit der Geschwin-
digkeit des Wassers verwechseln.

Masse des aufwiirts Geschwindigkeit der

stromenden Wassers. Fluthwelle.
Millionen Cubikfufs. Fuls in 1 Secunde.
Vlissingen 15500 g 991
ter Neuzen 13600 3 20 7
Walsoorden 87002 Ninlool st 50
o e e 1y
Bath 3900
A 25
Lillo R399 SRR

Antwerpen 2000

Es ergiebt sich hieraus, wie auch an sich erklirlich ist,
dafs die bei der Fluth aufwiirts strdmende Wassermasse beim

Fortschreiten der Welle sich ununterbrochen vermindert, dafs
dieses aber vorzugsweise geschieht, sobald die Welle scharfe
Krimmungen durchliuft oder iiber Untiefen tritt. Der Im-
puls, den sie von der See aus bei ihrer Bildung erhalten hat,
also ihre lebendige Kraft, wird durch alle Widerstinde, die
sie auf dem Wege antrifft, fortwiihrend geschwiicht, und sie
kann sich daher weiterhin nur in geringerem Maafse ausbil-
den. Diese Abschwiichung erfolgt vorzugsweise, wenn in der
Richtung der Bewegung hohe Griinde oder Ufer liegen, wel-
che die Fortsetzung der regelmiifsigen Schwingungen verhin-
dern. Hiermit steht dic Verminderung ihres Volums in un-
mittelbarer Verbindung, und mifsige Seitenabfliisse sind in
dieser Beziéhung vergleichungsweise ohne merkliche Wirkung,

Die Geschwindigkeit der Fluthwelle entspricht dagegen
im Allgemeinen dem Fluthwechsel oder dem Unterschiede
zwischen Hoch- und Niedrigwasser. Eine auffallende Aus-
nahme hiervon zeigt sich im vorliegenden Falle nur auf der
Strecke zwischen Walsoorden und Bath. Sie erklirt sich
aber sehr einfach durch die grofse Erweiterung des Strom-
profiles zwischen den beiderseitigen Deichen bei Siiftinge, wo
die weit ausgedehnte Fliiche sich nur langsam anfiillen kann.

Die vorstehend angefiihrten Thatsachen bestiitigen schon
die Angemessenheit der Regeln, die man bei Behandlung der
Strome im Flathgebiete zu befolgen pflegt. Man mufs die
Widerstiinde, welchen die Fluthwelle begegnet, miglichst be-
seitigen, ibr also einen recht geraden Schlauch anweisen, in
welchem die Wassermasse regelmiifsig schwingen kann, aufser-
dem aber mufs man den Wechsel zwischen engen und wei-
ten Profilen vermeiden, und dafiir sorgen, dals in gleichem
Maafse, wie die lebendige Kraft des bewegten Wassers nach
und nach sich vermindert, auch das Stromprofil weiter auf-
wiirts sich verengt. Hinter dem Punkte, bis zu dem die Fluth
hinaufgezogen werden soll, muls aber ein ausgedehntes Bas-
sin sich befinden, in welches grofse Wassermassen ein- und
ausstromen, weil sonst sowohl der Fluthwechsel aufhiren, als
auch das Fahrwasser nicht seine Tiefe erhalten wiirde.

Bei einer solchen Behandlung eines Stromes, der, wie die
Schelde in ihrem gegenwiirtigen Zustande, sehr viele Unregel-
miilsigkeiten zeigt, gelingt es nicht nur, die Schiffbarkeit we-
sentlich zu verbessern, sondern es bietet sich auch zugleich
die Gelegenheit zur Eindeichung ausgedehnter Landfliichen.
Ohne Zweifel sind solche an den Ufern der Wester- wie der
Oster-Schelde und ebenso in den oben benannten Verbindun-
gen derselben in Aussicht genommen. Wenn diese aber je-
nen Regeln entsprechend avsgefiihrt werden, so ist keines-
wegs zu besorgen, dafs die Schifffahrt nach Antwerpen dadurch
leiden werde.

Was die Belgischer Seits gehegte Besorgnils betrifft, dafls
durch die Schliefsung der Oster-Schelde oder des Ca-
nales von Bergen-op-Zoom die Schiffbarkeit der Wester-
Schelde beeintriichtigt werden wiirde, so mufls iiber die bis-
herigen Fluthverhilltnisse noch Einiges mitgetheilt werden.
Die Fluth tritt sowohl in die Wester- als in die Oster-Schelde
ein. In jener geschieht dieses etwa drei Viertel Stunden frii-
her als in dieser, doch findet sie in dieser ein mehr gerades
Bette, auch ist der Weg hier kiirzer, woher die beiden Fluth-
wellen wenig nordwiirts von der Stelle, wo der Eisenbahn-
damm durchgeschiittet wird, sich begegneten. Wihrend der
Fluth fand freilich bei Bath ein merklicher Abfluls aus der
Wester-Schelde in die Oster-Schelde statt, und eben so sah
man bei der Ebbe hier wieder Wasser zuriickfliefsen. Diese
Stromungen werden unbedingt in Zukunft ganz aufhdren und
sich nur noch auf die Fiillung und Entleerung der durch die
Bahn abgeschlossenen Bassins beschrinken, man darf aber
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nicht glauben, dals die Wassermassen, die bisher hier aus-
und einstromten, etwa die meilenweiten Flichen zwischen
den Deichen bei Bergen-op-Zoom und auf Zuid-Beveland
fiilllten, vielmehr geschah dieses schon durch die Fluth der
Oster-Schelde. Nach den gemeinschaftlich yvon Niederlindi-
schen und Belgischen Ingenieuren angestellten Messungen
fliefsen bei gewshnlicher Fluth 1050 Millionen Cubikfufls aus
der Wester- in die Oster-Schelde nund von dieser treten bei
der Ebbe wieder 370 Millionen zuriick. Belgischer Seits wird
nun angenommen, dafs um diese Quantititen die Strémungen
in der Wester-Schelde in Zukunft sich vermindern werden,
und dadurch das Fahrwasser zwischen der See und Bath ge-
fihrdet wird. Mit gewissen Modificationen schlielst sich auch
Hartley dieser Ansicht an. Andere Riicksichten bestitigen
aber nicht diese Besorgnifs, oder stellen sie nur als verschwin-
dend klein dar. Jedenfalls darf man nicht etwa glauben,
dals die bei Vlissingen ein- und austretende Wassermenge
sich um diese Quantitiiten vermindern werde.

Bei Bath tritt das Hochwasser 2% Stunden spifer als
bei Vlissingen ein; wenn es hier die grofste Hohe errcicht
hat, also die Einstromung auns der See aufhort, so ist nach
dem auf der Belgischen Seekarte dargestellten Profil der
Fluthwelle das Wasser bei Bath erst um. 62 Fuls gestiegen,
ihm fehlen also noch 61 Fufs an der vollen Fluthhshe. Die
Sandflichen zu beiden Seiten der tieferen Rinne des Canales
von Bergen-op-Zoom liegen alsdann noch mehr als 4 Fuls
iiber Wasser, und das Profil, durch welches die Fluth nord-
wirts stromt, hilt nur etwa 4000 Quadratfufs. Eine grolse
Geschwindigkeit kann sich darin aber auch nicht bilden, weil
die Fluthwelle von der andern Seite nahe gleichzeitig ent-
gegentritt.

Es ergiebt sich hieraus, dafs in dem Zeitpunkte des
Hochwassers bei Vlissingen nur ein sehr geringer Abfluls in
die Oster-Schelde stattfindet, den man vergleichungsweise als
verschwindend klein ansehn kann. Wenn daher beim Be-
ginne einer Fluth in Vlissingen plotzlich die Oster-Schelde
durch den Bahndamm geschlossen wiirde, so wiirde dennoch
wihrend dieser Fluth eben so viel Wasser, wie frither, aus
der See in die Schelde einstromen.

Ob dieses in der folgenden Fluth noch der Fall sein
wird, ist eine andere Frage. Man darf nimlich vermuthen,
dafs eine grolsere Wassermenge, als bisher, in der Wester-
Schelde zuriickbleiben wird, und wenn auch das grofsere Ge-
fille, welches sich dadurch bei der Ebbe herausstellt, den
Abflufs derselben befordert, so ist doch denkbar, dafs die
Schelde in der Gegend von Bath zur Zeit des Niedrigwassers
einen etwas hoheren Stand behiilt, und in diesem Falle wird
allerdings die -ans der See eintretende Wassermasse, deren
Geschwindigkeit oder Quantitit durch das Gefiille bedingt ist,
sich vermindern. Es fehlt an allen Grundlagen, wonach man
die Grofse der in dieser Beziehung zu erwartenden Aende-
rungen schiitzen - konnte. Der Vortragende ist der Ansicht,
dafs sie sehr unbedeutend und wahrscheinlich ganz unmerk-
lich sein werden; die Niederlindischen wie die Belgischen
Ingenieure hatten sich indessen dahin geeinigt, dafs eine He-
bung des Wasserstandes zu erwarten sei, und sonach das
Fahrwasser zwischen Bath und Antwerpen in Folge der
Schliefsung der Oster-Schelde sich etwas verbessern werde.

Wenn aber auch nach der Awsbildung der neunen
Stromrinne bei Bath, welche den verdinderten Fluthyer-
hilltnissen entspricht, die Schififfahrt zwischen Antwerpen und
der See keine grifsern Hindernisse als gegenwiirtig finden
wird, so diirften dennoch in der Uebergangs-Periode manche
Verlegenheiten zu erwarten sein. An dieser Stelle zieht sich

die tiefste Schifffahrtsrinne, wenn man sie stromaufwiirts ver-
folgt, unmittelbar an dem ndrdlichen Ufer neben Bath hin,
und wendet sich spiiter siidgstlich, also nach der obern S¢helde.
Sie darf aber nicht ibrer ganzen Liinge nach befahren wer-
den, weil siec am obern Ende durch einen hohen Grund ge-
sperrt ist. Von dieser Rinne zweigt sich eine andre, viel
schwiichere, aber gleichfalls scharf markirte in nordlicher
Richtung ab, die das bisherige Fahrwasser nach der Oster-
Schelde bildet.

Diese siimmtlichen Rinnen riihren nur von den Fluth-
strtdmungen her. Der von der obern Schelde herabkommende
Ebbestrom verfolgt dagegen einen ganz andern Weg, indem
er sich neben der hohen Bank bei Saeftinge hinzieht und in
ziemlich gerader Richtung, siidlich von Bath, unter einem
scharfen Winkel in jene erste Fluthrinne eintritt. Dieses ist
das Fahrwasser, welches von allen grifsern Schiffen benutzt
werden mufs. In demselben und zwar in dem Punkte, wo
die Ebberinne sich mit der Fluthrinne verbindet, befindet sich
schon gegenwiirtig die flachste Stelle auf dem ganzen Wege
zwischen Antwerpen und der See, indem die Tiefe bei Nie-
drigwasser hier nur 15} Fufs mifst. Indem nun zu erwarten,
dafs nach Abschliefsung der Oster-Schelde der Fluthstrom
gich mehr der Richtung der obern Schelde zuwenden und
vielleicht iiber das sogenannte Nord-Schaar oder die Bank
von Saeftinge sich ziehn wird, wo gegenwiirtig die Tiefe
nur 6 Fuls mifst, so ist zu besorgen, dals ohne kiinstliche
Nachhiilfe hier die Vertiefung nicht so bald erfolgen diirfte,
wiihrend inzwischen die bestehenden Rinnen weniger kriiftig
durchstromt werden und jene flachste Stelle sich noch mehr
erhthen mochte. In welcher Weise diesem Uebelstande am
passendsten vorzubeugen, werden die mit den dortigen Local-
verhiiltnissen genau bekannten und in allen Wasserbauten
geiibten Niederlindischen Ingenieure am sichersten beurthei-
len. Dieselben scheinen freilich diese Besorgnils noch nicht
zu theilen, die Hartley gleichfalls als sehr beachtenswerth be-
zeichnet hat.

II. Was die Verbindung der obern Schelde mit
der Maas und dem Rhein betrifft, so gehen die auf der
Whaal herabkommenden und nach Antwerpen bestimmten
Schiffe bei Gorkum und Dortrecht vorbei, durch das Dortsche
Kil nach dem Hollands-Diep, oder sie erreichen dieses durch
die Neue-Merwede, die gegenwiirtig in Verbindung mit der
Eindeichung des Biesbosches zwischen Werkendam und Hol-
lands-Diep eingerichtet wird. Die von Rotterdam kommen-
den Schiffe segeln dagegen die Maas aufwiirts bis zur Miin-
dung der Noord und durch diese in das Dortsche Kil.

Das Hollands-Diep wird ferner bis zur Miindung des
Krammer im Westen von Willemstadt verfolgt und aus letz-
terem gehn die Schiffe durch das Mastgat (oder Keeten) in
die Oster-Schelde, in die sie Ostlich von Zierikzee eintreten.
Bei giinstigem Winde konnen kleinere Schiffe von hier durch
den Sloe nach der Wester-Schelde gelangen, doch ist dieses
Fahrwasser gegenwiirtig so beengt, dals es nur selten befah-
ren wird. Die meisten Schiffe blieben daher vor der Erdff-
nung des neuen Canales durch Zuid-Beveland in der Oster-
Schelde, und gelangten durch den bereits erwiihnten soge-
nannten Canal von Bergen-op-Zoom in die Wester-Schelde.
Diese letzte Passage war so flach, dafs eine Stelle in der-
selben, der Pieters-Kreck, etwas nérdlich von der:Eisenbahn-
linie, bei Niedrigwasser ganz trocken wurde.

Dieser letzte Schifffahrtsweg ist punmehr durch die Schiit-
tung des Eisenbahndammes vollstindig gesperrt, die Nieder-
lindische Regierung hat aber vorber, dem Staatsyertrage vom
19. April 1839 entsprechend, eine neue Verbindung zwischen
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der Ostér- und Wester-Schelde durch den Catal von Zuid-
Beveland dargestellt. Der Bau dieses Canales wurde 1863
begoritien tind ist im Hetbst 1866 beendigt. Awm 11. October
1866 wurde er der Schifffahrt erdffnet. Fiir grolse Seeschiffe
ist er pussirbar, wie nachstehend mitgetheilt werden wird,
doch wird er voraussichtlich wohl nur selteti von solchen be-
nutzt werden, da die Miindung der Wester- Schelde viel be-
quemer als die der Oster-Schelde ist, und zugleich in der
Richtung des Haupt-Handelsweges liegt. Der Canal dient
daher vorzugsweise nur zur Erhaltung der Binnen-Schifffahrt
nach Antwerpen und tiber ter Neuzen nach Gent.

Der in Rede stehende Canal ist 2430 Ruthen lang. Darin
wird gewohnlich ein Wasserstand von 19 Fufs gehalten, der
aber auf 24 Fufs gehoben werden Kann, wenn besonders
grofse Schiffe ihn passiren sollen. Dieses ist leicht zu errei-
chen, da der erste Wasserstand nahe in der Mitte zwischen
dem gewGhnlichen Hoch- und Niedrigwasser der Schelde an
beiden Miindungen liegt. Die Sohlenbreite des Canales milst
96 Fufs, und da die Dossirungen unter Wasser 23fache An-
lage haben, so ist der Wasserspiegel bei gewdohnlicher Fiil-
lung 191 Fufs breit. An beiden Seiten befinden sich Lein-
pfade fiir Pferdezug. Ueber den Canal fihren mit Einschlufs
der Risenbahnbriicke vier Drehbriicken, von denen jede, wenn
sie aufgedreht ist, zwei Oeffnungen von 54 Fuls Weite darstellt.

An jedem Ende ist der Canal durch eine Kammerschleuse
geschlossen. Jede derselben besteht aus je zwei Hiuptern
mit zwei Thorpaaren, so dals in der Regel bei allen dufsern
Wasserstinden Schiffe ein- und ausgehn kdnnen. Die Schlag-
schwellen liegen in der Hohe der Canalsohle und die lichte
Weite in den Hiuptern mifst 51 Fufs. Die Schleusenkam-
mern zwischen den zugehdrigen Hiuptern sind 296 Fufs lang
und 86 Fufs weit, woher gegen 20 gewdohnliche Rheinschiffe
gleichzeitig durchgelassen werden konnen. Die Schlagschwel-
len, wie auch die vortretenden Mauertheile sind aus Werk-
stiicken, die Kammermauern dagegen aus Klinkern aus-
gefiihrt. Die Thore bestehn aus gewalztem Eisen. Die bei-
den #ufsern Thorpaare, die bei besonders hohen Wasserstiin-
den der Schelde als Sturmthore dienen, sind 35 Fuls, die
iibrigen sechs Thorpaare 29 Fufs hoch. Um bei moglichen
Beschiidigungen der Thore die Schleusen in kiirzester Zeit
wieder benutzen zu konnen, sind zwei hohe und zwei nie-
drige Thore zur Reserve vorhanden. Dieselben liegen neben
den beiden Schleusen, und Eisenbahnen nebst entsprechenden
Wagen befinden sich daneben, so dafs sie moglichst schnell
herabgebracht und eingehiingt werden konnen.

An jedem Ende des Canales treten vor die Schleuse noch
zu beiden Seiten starke Dimme in die Schelde, zwischen de-
nen sich Hiifen bilden, in welchen die Schiffe vor dem Wel-
lenschlage geschiitzt, bequem in die Schleusen ein- und aus-
laufen, auch hier liegen kénnen, um glinstigen Wind zum
Weitersegeln abzuwarten. Der Hafen bei Wemeldinge (an
der Oster-Schelde) ist 110 Ruthen, und derjenige bei Hans-
weert (an der Wester-Schelde), der eine weniger geschiitzte
Lage hat, 170 Ruthen lang.

Vergleicht man diesen neuen Schifffahrtsweg mit
dem #ltern, dem sogenannten Canal von Bergen-op-Zoom,
o kann wohl kein Zweifel dariber obwalten, dafs er den
letzteren nicht nur vollstindig ersetzt, sondern dafs er auch
unverkennbare Vorziige vor ihm hat,

Die Erfahrung hat dieses bereits bestitigt. Seit der Er-
offnung des Canales bis Ende Februar dieses Jahres waren
beide Wege offen, und es blieb jedem Schiffsfihrer iiberlassen,
beliebig einen oder den andern zu withlen. Wenn sich fiir
die letzten Monate des vergangenen Jahres auch nicht der

Vergleich durchfithren lifst, da die Listen nicht vollstédndig
gefithrt wurden, so ist dieses doch spiiter geschehn. Im'
Januar 1867 gingen mit Ausschlufs der iiber ter Neuzen
nach Gent bestimmten Schiffe 369 durch den Canal und mur
90 durch das alte Fahrwasser, im Februar dagegen 682 dort
und 201 hier. Unter 9 Schiffen haben daher durchschnittlich
nur 2 den frilheren Weg verfolgt, und zwar waren dieses
vorzugsweise die kleineren.

BEs kann indessen nicht in Abrede gestellt werden, dafls
unter gewissen Umstinden der Canal von Bergen-op-Zoom
bequemer sein konnte. In den Belgischer Seits erhobenen
Beschwerden ist hiervon vielfach die Rede.

Im Allgemeinen mégen die Schiffer nicht gern Schleusen-
Caniile passiren. Es giebt dabei unvermeidlichen Aufenthalt,
gemeinhin auch manche Kosten, und sie konnen sich darin
auch nicht so frei, wie im offenen Fahrwasser bewegen,
miissen sich vielmehr den bestehenden polizeilichen Vorschrif-
ten unterordnen. Die Niederlindische Regierung hat diese
Erschwernisse moglichst beseitigt. Selbst ein einzeln ankom-
mendes Schiff wird durchgeschleust, ohne dafs man ein fol-
gendes abwartet. Canal- Abgaben und Schleusengelder wer-
den gar nicht erhoben. Fiir den Gebrauch von Leinpferden
sind sehr mifsige Tarife festgestellt, doch darf jedes Schiff
auch durch die eigne Mannschaft gezogen werden. Der Ge-
brauch der Segel ist auf dem Canale gestattet, so wie auch
Dampfbdte durch die Maschine bewegt werden dirfen, doch
miissen sie dabei eine gewisse Grenze der Geschwindigkeit
nicht iiberschreiten, auch ist hierzu besondere Erlaubnifs er-
forderlich, die jedoch nie verweigert werden soll. Die Durch-
fahrung des Canales wiihrend der Nacht ist im Allgemeinen
gestattet und beide Hiifen werden durch Laternen bezeichnet.
Sollte bei starkem Froste der Canal sich mit Eis bedecken,
so wird fiir die Beseitigung desselben sogleich gesorgt, was
withrend des verflossenen Winters bereits geschehen ist.

In der ersten Zeit war es fiir die kleineren, schwach be-
mannten Fahrzeuge nicht leicht, bei den vorherrschenden
westlichen Winden von dem Hafen Hansweert aus die Schelde
aufwiirts zu segeln, da sie im Hafen selbst wegen der un-
passenden Windrichtung noch nicht Segel beisetzen konuten,
und bei der grofsen Tiefe davor, von gegen 100 Fufs, das
Ausbringen von Warp-Ankern ihnen unmoglich war. Diesem
Uebelstande wurde sehr bald vorgebeagt, und am 3. Mérz d. J.
war bereits eine grofse eiserne Buoye mit schwerem schirm-
formigen Anker beigeschafft, welche vor der Hafenmiindung
ausgelegt werden sollte.

Ferner ist vielfach davon die Rede, dafs bei den herr-
schenden westlichen Winden die Schiffe nicht mehr, wie bis-
her, in einer Fluthperiode von Antwerpen aus bis' in die
Oster-Schelde gelangen, vielleicht nicht einmal die Miindung
des Canales erreichen kénnen. Wenn sie frilher mit dem
Rintritt der Ebbe Antwerpen verliefsen, kamen sie mit die-

" ger bis vor Bath, warteten hier den Eintritt der Fluth ab,

setzten alsdann ihren Weg fort, passirten wéihrend des Hoch-
wassers die flachste Stelle des Canales von Bergen-op-Zoom
und durchliefen mit der niichsten Ebbe die Oster-Schelde bis
zum Mastgat. Eine Verzogerung dieser Fahrt ist allerdings
bei der Benutzung des neuen Canales zu erwarten, aber bei
andern Winden und bei der Fahrt in der Richtung nach Ant-
werpen konnen leicht Vortheile eintreten, die bisher nicht
stattfanden. Besonders darf aber nicht unbeachtet bleiben,
dals jener friilhere Weg sehr grofse Gefahren bot, indem der
Canal von Bergen-op-Zoom wegen der beiderseitigen hohen
Griinde selbst bei Hochwasser nur ein schmales Fahrwasser
darstellte, das nur bei giinstigem Winde sich sicher innehal-
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ten liefs, wihrend in der ausgedehnten Wasserfliche, die an
den schmalsten Stellen noch eine halbe Meile breit war, sich
leicht ein heftiger Wellenschlag bildete, der die genaue Steue-
rung erschwerte.

Mit Riicksicht hierauf wiirde auch die Ueberbriickung der
Oster-Schelde, die Belgischer Seits gewiinscht ist, wenig Nutzen
gewihrt haben, selbst wenn man zu beiden Seiten der Dreh-
briicke kleine Hiifen angelegt hiitte.

Endlich ist auch erwiihnt, dafs der Canal sich leichter
mit Bis bedecken und hierdurch die Schifffahrt friiher, als
sonst, unterbrochen sein wird. Die Niederliindische Regie-
rung hat indessen, wie schon oben mitgetheilt, fiir die mog-
lichst schnelle Beseitigung des Eises gesorgt, und unter den
dortigen Witterungsverhiiltnissen, wie auch bei dem starken
Salzgehalt des Wassers sind Eisdecken, wie sie sich etwa in
unsern Ostsee-Hiifen hiufig darstellen, ganz undenkbar. Dazu
kommt noch, dafs die Befahrung jenes Theiles der Oster-
Schelde, wenn er auch nur sehr selten vollstindig zufriert,
doch in solcher Zeit mit grofser Gefahr verbunden ist, weil
die Seezeichen leicht vom Eise vertrieben werden, wie auch
im letzten Winter geschehn sein soll.

Unter den vorerwiihnten Umstiinden hat sowobl der
Preufsische wie der Englische Commissar sich dahin ausge-
sprochen, dafs der Canal durch Zuid-Beveland mindestens ,ein
eben so sicheres, eben so gutes und eben so bequemes Fahr-
wasser bildet, als die nunmehr abgeschlossene Oster-Schelde.

III.  Die Durchdimmung des Sloe ist noch nicht
erfolgt und mufs nach dem Staatsvertrage vom 19. April 1839
auch so lange ausgesetzt bleiben, bis eine neue Schifffahrts-
verbindung zwischen der Wester- und Oster-Schelde in der
Nihe dargestellt sein wird. Der beabsichtigte neue Canal,
gleichfalls fiir grofse Schiffe passirbar, soll vom Hafen Veere
ausgehn, sich mit dem Middelburger Hafen verbinden, der
bisher offen war, aber nunmehr durch die Canal-Schleuse zu
schliefsen ist, und von Middelburg ab sich nach Vlissingen
fortsetzen, woselbst er im Osten der Stadt durch zwei Schleu-
sen und einen besondern Vorhafen in die Schelde tritt. Die-
ser Canal ist im siidlichen Theile noch nicht begonnen und
voraussichtlich werden mehrere Jahre vergehen, bevor er be-
endigt ist.

Gegen die Ausfilhrung dieses Canales an Stelle des zu
durchdimmenden Sloe wird in Betreff des eigentlichen Schiffs-
verkehrs kein Bedenken erhoben, da der Sloe, obwohl bedeu-
tend tiefer als die Oster-Schelde, doch ein sehr beengtes und
unbequemes Fahrwasser darstellt, und als solches nur wenig
benutzt wird. Der Belgischer Seits erhobene Widerspruch
bezieht sich allein auf die Gefihrdung der Rhede von
Rammekens.

Ohne Zweifel ist eine sichere Rhede in der Miindung
der Wester-Schelde von sehr grolser Bedeutung, und zwar
keineswegs nur fiir die nach Antwerpen aufgehenden Schiffe,
sondern in gleichem Maalse auch fiir diejenigen, die nur nach
Vlissingen bestimmt sind. Die Niederlindische Regierung
bat also in Bezug auf diesen Punkt dasselbe Interesse, wie
die Belgische. Die Hifen an der Siidseite des Canales:
Boulogne, Calais, Diinkirchen und eben so auch Ostende,
sind nur Fluthhiifen, die allein bei Hochwasser eingelaufen
werden kiénnen, Dasselbe ist mit Vlissingen der Fall. Die
Rhede von Rammekens, in der Miindung des Sloe, gewiihrte
in friherer Zeit einer Anzahl von grofsen Schiffen sichern
Schutz, indem sie stets zuginglich und bei keinem Winde
einem starken Wellenschlage ausgesetzt war. Von der west-
lichen Ecke der Insel Zuid-Beveland zog sich eine flache
Sandbank, das Kaloot genannt, in westlicher Richtung bis

vor Vlissingen fort. Diese Bank ist aber seit dem Anfange
dieses Jahrhunderts durchbrochen und abgetrieben, so dafs
bei westlichen Winden der Wellenschlag in jene Rhede dringt.
Letztere hat gleichzeitig auch an Ausdehnung so verloren,
dafs sie nur noch wenigen kleinern Schiffen einigen Schutz
gewiihrt. - Bei der stets fortschreitenden Verlandung und
Schwiichung des Sloe steht ibr vollstindiges Eingehen in na-
her Aussicht. Andrerseits hat das Verschwinden jener Sand-
bank die giinstige Kolge gehabt, dafs die grofseren Schiffe
unmittelbar vor Vlissingen ankern konnen und hier bei West-
wind sicherer liegen, als friher aufserhalb der Bank.

Indem nun unter den erwiihnten Umstinden die Wieder-
Ausbildung der Rhede zu ihrem frithern Zustande durchaus
nicht zu erwarten ist, wenn auch der Sloe nicht durchdimmt
wird, vielmehr bei der fortschreitenden Verlandung des letz-
teren sie selbst in ihrem gegenwiirtigen Zustande nicht zu
erhalten ist, so kann die beabsichtigte Sperrung des Sloe durch
die Eisenbahn keinen andern Erfolg haben, als dafs das voll
stindige Eingehen dieser Rhede, die kaum noch solchen Na-
men verdient, dadurch etwas beschleunigt wird.

Schliefslich wird hieran die Bemerkung angeschlossen,
dafs zur Sicherung der bei starken westlichen Winden wiih-
rend der Nacht einkommenden kleineren Schiffe eine bessere
Bezeichnung des Fahrwassers sehr wiinschenswerth wiire.
Bei Vlissingen, bei Borselen (auf dem siidlichen Ufer von
Zuid-Beveland) und bei ter Neuzen sind Leuchtfeuer einge-
richtet. In dieser Stromstrecke ist indessen der Wellenschlag
so stark, dals kleinere Fahrzeuge daselbst nicht ankern kon-
nen, nur gréfsere Schiffe pflegen vor ter Neuzen Schutz zu
finden. Weiter aufwiirts konnen die Schiffe wiihrend der
Nacht nicht gehen, weil das Fahrwasser nicht bezeichnet ist.
Wiire ein Licht bei Baarland eingerichtet, so wiirde dieses
die Schiffe so weit fiihren, dafs sie unter dem Schutz von
Zuid-Beveland sicher liegen konnten.

Herr Knoblauch iiberreicht eine von dem Herrn Ar-
chitekten Burnitz als Geschenk fiir den Verein bei ihm ein-
gegangene Photographie; dieselbe stellt das fiir den Freiherrn
von Rothschild von Herrn Burnitz ausgefiihrte Gehoft Louisen-
hof bei Frankfurt a. M. dar, welches eine Musteranlage sein
soll.

Der Fragekasten enthiilt folgende Frage: ,Welcher von
beiden nebenskizzirten Dachconstructionen mdochte bei einer
Spannweite von 98 Fuls und einer bedeutenden Last, welche
das Dach tragen soll, der Vorzug zu geben sein:

oL Lt

1) einer Bogenconstruction, wobei, da die #ufsere Dach-
fliche eine Ebene bilden soll, besondere Sparrenfiifse in jedem
Knotenpunkte angeordnet werden miifsten, um dem geraden
eisernen Sparren mit seinen Pfetten zum Auflager zu die-
nen; oder:
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2) einer Construction, wobei die Sparren als Gittertriiger
construirt sind und also keine besondere Construction zur Er-
zielung einer ebenen Dachfliche erforderlich wiire?

Alles Holz ist zu vermeiden; die Bit}der stehen in Ent-
fernungen von 8% Fuls; die Dachhdhe betriigt circa & bis 1
der Spannweite.“

Herr Schwedler giebt der zweiten Construction den
Vorzug, weil bei der ersten die so nothwendige Aussteifung
der gedriickten Gurtung (welche iibrigens am besten immer
in die Dachfliche zu legen sei) und zwar die Aussteifung
durch die Pfetten fehle. Als eine noch bessere Construction
als die zweite, empfahl Herr Schwedler die hier skizzirte:
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welche ganz besonders wegen des Fehlens iibermiilsig vieler
Knotenpunkte und durch gehdrige Aussteifung sich auszeich-
net. Auch hier sei aber noch das Anbringen von Pfetten in
der Dachfliche sehr empfehlenswerth, um die Steifheit des
ganzen Daches zu vermehren. Die Pfetten wiiren bei Ein-
decken des Daches mit Zinkblech alle 3 Fuls, bei Eisenblech
alle 6 Fuls anzuordnen.

Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin.

Verhandelt Berlin, den 14. Mai 1867.
Vorsitzender: Hr. Hagen. Schriftfiihrer: Hr. Franz.

Der Vorsitzende sprach, ankniipfend an einen von der
Smithsonian Institution zu Philadelphia eingesandten Bericht:
wReport of the Committee on Safety-Signals, presented to the
General railroad convention, held at New - York, 1866, iiber
Sicherheits- und Fahr-Signale auf Eisenbahnen unter Hinweis
auf mehrere vorgekommene Unfiille, namentlich den Zusam-
menstofs mehrerer Ziige in einem Tunnel in England.

Hr. Koch erwiihnte mit Bezug auf diesen Gegenstand,
dafs auch auf den preufsischen Eisenbahnen jetzt durchweg
beim Signalwesen davon ausgegangen werde, die Bahn nie-
mals als frei zu betrachten, wenn dies nicht durch ein bestimm-
tes positives Signal angezeigt wiirde, und theilte einen gliick-
licherweise ohne erhebliche Folgen gebliebenen vor kurzem
auf der Bergisch-Mirkischen Bahn vorgekommenen Unfall
mit, bei welchem durch ein Versehen bei Reparatur der elektri-
schen Telegraphenleitung zwischen zw ei Stationen eine Storung
der Sprechapparate eintrat, wiihrend die Liuteapparate noch
streckenweise in Wirksamkeit blieben. Ein mit Hiilfe dieser
Apparate durch das auf der Bahn iibliche einseitige Abliuten
von der einen Station signalisirter und abgelassener Zug stiefs
unterwegs mit einer von der anderen Station instructionsmii-
[sig abgelassenen Giiterzugsmaschine zusammen, wodurch in-
dessen grofseres Ungliick nicht herbeigefiihrt wurde.

Hr. Giirtner hielt sodann folgenden nach Original- An-
gaben hier mitgetheilten Vortrag iiber die schweizerischen
Jura-Eisenbahnen :

In keinem Lande Europas wird man auf einem verhiilt-
nifsmiifsig kleinen Fliichenraume so viel grofsartige und in-
teressante Eisenbahn-Bauwerke vereinigt finden, wie dies in
dem gebirgsreichen Schweizerlande ‘der Fall ist. Wihrend
schon jetzt daselbst das hohere Alpengebiet durch vortrefflich
angelegte Kunststrafsen immer mehr fir den gewohnlichen
Fuhrwerksverkehr zuginglich gemacht wird, sehen wir auch
die Schienenwege immer weiter in jene Regionen emporsteigen,
und es ist nur noch eine Frage der Zeit, bis man von deut-
scher Seite den italienischen Briidern die eiserne Hand ge-
reicht haben wird.

Die vielfach erorterte Gotthard-Bahn-Frage ist nach ei-
ner Notiz in der St. Galler-Zeitung vom 25. Miirz d. J. durch
die Betheiligung des beriihmten englischen Ingenieurs John
Fowler jetzt in ein neues Stadium getreten. Seine Ingenieure
sollen nimlich eine peye Linie aufgefunden haben, deren
Gipfel um 400 Meter hiher liegt, als der urspriingliche Plan
vorgesehen hat, und deren liingster Tunnel nur 6 Kilometer,

also etwa § d. Meilen betriigt, wiilhrend die Steigungen gleich
Zeitschr, f. Banwesen, Jahrg. XVII.

jenen der tieferen Linien mit Locomotiven befahren werden
konnten. Dieses Project soll sich in 5 Jahren ausfiihren
lassen und die Ersparnisse an den Baukosten sollen 50 Mil-
lionen Francs betragen.

Das jetzige schweizerische Eisenbahnnetz lifst iibrigens
in Bezug auf den allgemeinen Verkehr manches zu wiin-
schen iibrig, was darin seinen Grund hat, dafs die vielen
Gesellschaften, welche anfinglich die Ausfiihrung der Bahnen
in die Hand nahmen, mehr das Interesse der einzelnen Can-
tone, als das Bediirfnifs des grofseren Publicums zu beriick-
sichtigen sich veranlafst sahen. — So mufs man, um nur ein
Beispiel anzufiihren, auf der Tour von Luzern nach Bern
erst in westlicher Richtung iiber Aarburg bis zu dem Kno-
tenpunkte Olten hinauf, und von dort siidwestlich iiber das-
selbe Aarburg wieder zuriickfahren, um nach Bern zu gelan-
gen. Diesem Uebelstande soll nun in naher Zeit durch Her-
stellung eines directen Schienenweges zwischen den gedach-
ten beiden Stidten abgeholfen werden.

Ich will mich hier fir jetzt nur darauf beschriinken, aus
eigener Anschauung einige kurze Notizen iiber die schweize-
rischen Jura-Eisenbahnen mitzutheilen, indem ich mir zu-
gleich erlaube, darauf aufmerksam zu machen, dafs Diejeni-
gen, welche in diesem Jahre von Deutschland aus die Pari-
ser Ausstellung zu besuchen gedenken, mittelst eines nicht
allzugrofsen Umweges Gelegenheit finden kénnen, diese Bah-
nen mit ihren interessanten Umgebungen selbst niher kennen
zu lernen, indem man iber Basel sich nur bis Neuchatel
siidwiirts zu wenden hat, um von hier durch das in mehrfa-
cher Hinsicht bemerkenswerthe Val de Travers tiber Pontar-
lier und Dijon in ununterbrochener Fahrt Paris zu erreichen.

Der Jura, bekanntlich friither Meeresgrund, bildet ein
mit den Alpen zwar zusammenhingendes, aber sowohl seiner
Entstehung als #ufseren Form nach von denselben ganz un-
abhiingiges Grebirgssystem und umfafst oder beriihrt die simmt-
lichen Westcantone der Schweiz. Er besteht fast durchweg
aus dichtem grauweifsen oder gelblichen Kalkstein. Seine
Nebenzweige laufen meist parallel mit den Hauptzweigen,
daher die vielen Parallel- und wenigen Querthiler. Bei Her-
stellung eines Eisenbahnnetzes in diesem Terrain war es
mithin nicht fiiglich ausfiihrbar, vorzugsweise nur die Thiler
und sanften Wasserscheiden fiir die Bahnleitung verfiigbar
zu machen; man war vielmehr genéthigt, um gewisse gege-
bene Zielpunkte zu erreichen, einzelne hohere Gebirgsriicken
der Quere nach zu iiberschreiten, was schwierige und
kostspielige Bauten erforderlich machte. — Schon um aus
dem Rheinthale von Basel aus in das Thal der Aare iiber-
zugehen, mufste man den Gebirgszug des unteren Hauenstein
mittelst eines 8310 Fufs langen Tunnels durchbrechen. Dieser
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Tunnel, welchen zu passiren der Schnellzug 5 Minuten gebraucht,
liegt 770 Fuls unter dem hochsten Gipfel des Hauenstein.
Es sind jetzt gerade 10 Jahre verflossen, als beim Bau des-
selben der Einsturz eines noch nicht ausgemauerten Schach-
tes erfolgte, wodurch 52 Arbeitern der Riickweg abgeschnit-
ten wurde, so dals sie in trauriger Weise ums Leben ka-
men. — Das Stidtchen Olten, wo die Bahn an die Aare ge-
langt, bildet den Knotenpunkt fiir die Linien Basel, Ziirich,
Luzern, Bern und Genf. Daselbst Lefinden sich auch die
Werkstitten fiic die gesammte schweizerische Centralbahn, —
Zur Weiterfiihrung der Linie Genf, die hier nur besprochen
werden soll, konnte das Thal der Aare mit zweimaliger
Ueberschreitung des Flusses bis iiber Solothurn hinaus be-
nutzt werden; dann aber erreicht die Bahn bei der Stadt
Biel am Fufse des Spitzberges den Bieler-See, an dessen
Uferrande sich ein bequemes Planum fiir ibhre Fortsetzung
vorfand. Unter Benutzung der Einsenkung des Thiele-Flus-
ses ist sodann die Bahn an den Neuchateler-See heran und
lings desselben iiber Neuchatel auf Genf weiter gefiihrt wor-
den. Neuchatel bildet wieder einen Knotenpunkt fiir ver-
schiedene Bahnlinien, niimlich fiir die eben erwiihnten, hier
zusammentreffenden beiden Linien Basel und Genf, sodann
fir die sogenannte Jura-Industriel-Bahn, und endlich fiir die
schon gedachte, unter dem Namen Verridres-Bahn iiber Pon-
tarlier ins franzosische Gebiet gefilhrte Bahnlinie. Les Ver-
riéres ist die Endstation fiir die schweizerische Strecke. —
Der Bahnhof bei Neuchatel hat wegen der Lage der Stadt
unmittelbar am See, landwiirts derselben, auf dem hier sehr
hoch ansteigenden Terrain etablirt werden miissen. — Leider
hat die zu grofse Steilheit der Fahrstrafse zwischen Bahnhof
und Stadt schon zu Ungliicksfillen Veranlassung gegeben.
Erst vor einigen Jahren haben mehrere Personen aus dem
Gefolge der Kaiserin von Frankreich durch den Umsturz ei-
nes Wagens schwere Beschidigungen erlitten,

Die Jura-Industriel-Bahn verbindet die sehr abgelegenen,
aber wegen ihrer im grolsartigen Maafsstabe betriebenen Uh-
renfabrikation bekannten Orte La Chaux de Fonds und Locle
mit dem schweizerischen Eisenbahnnetze, sie dient als Ersatz
fiir die sonst bestehende hochst beschwerliche alte Poststralse,
Dem Baue dieser Bahn hat die schon angedeutete eigenthiim-
liche Gebirgsformation des Jura grofse Schwierigkeiten be-
reitet. Schon um in der Nihe von Neuchatel das scharf ein-
geschnittene Thal des Seyon zu iiberschreiten, waren um-
fangreiche Arbeiten erforderlich, dann hat man bei einer Ge-
sammtlinge von etwa 4200 Ruthen successive bis zur Hohe
von 1700 Fuls emporsteigen miissen, was ohne Anwendung
vieler steiler Curven, mehrerer Tunnels und einer ausgedehnten
Spitzkehre nicht auszufiihren war, und doch mufste man der
Bahn zum Theil ungewdhnliche Steigungen geben, so dafs
jetzt die Transportmittel, namentlich die Locomotiven, einer
starken Abnutzung ausgesetzt sind. Von den verschiedenen
Tunnels ist derjenige, welcher zwischen Haut Genevais und
Convers den Col des Loges durchbricht, bis. jetzt der lingste
in der Schweiz. Es ist dies auch derselbe Tunnel, welcher
vor einigen Jabren zu sebr interessanten Thermometer-Beob-
achtungen iiber die Wiirme-Verhiltnisse im Innern der Ge-
birge benutzt worden ist. — Bis La Chaax de Fonds ist
das von der Eisenbahn durchschnittene Terrain, wie iiber-
haupt der Jura, sehr wasserarm, und es sind daher auch
nur wenige und keine gréfseren Briickenbauten erfor-
derlich gewesen. Die Ertragsfihigkeit dieser Bahn, wel-
che hauptsiichlich nur auf den Localverkehr angewiesen ist,
wird als . unzureichend angegeben, und es steht zu be-
fiirchten, dals wenn nicht auflserodentliche Zuschiisse be-
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willigt werden, oder eine Fortfihrung der Bahn auf Be-
sangon ins Werk gesetzt wird, der Betrieb auf derselben
moglicherweise ganz eingestellt werden konnte. Zur Zeit
lassen auch die Transportmittel der Bahn, denen aller Com-
fort fiir die Reisenden fehlt, vieles zu wiinschen ibrig. Wer
iibrigens bis in diese Gegend gelangt ist, mdge nicht unter-
lassen, von Locle aus den sehr belohnenden Ausflug nach
dem so romantischen Thale des Doubs, der hier weithin die
Grenze zwischen Frankreich und der Schweiz bildet, zu un-
ternehmen. Bei les Brenets erweitert sich der Doubs zwi-
schen waldbewachsenen hohen Kalksteingelinden zu einem,
wenn auch nicht grofsen, doch #ufserst anmuthigen See, aus
dem er als Saut du Doubs im senkrechten Falle in ein 80 Fufs
tiefer gelegenes Thalbecken hinabstiirzt, und dann 2 Stunden
lang durch eine Kette von iiber 1000 Fufs hohen Felsen hin-
durchstromt, dem Beschauer eine reiche Abwechselung scho-
ner Fels- und Flufspartieen darbietend. — Die letzte der hier zu
besprechenden Bahnen ist die mehrerwihnte Verriéres-Bahn.
So weit dieselbe im Bereiche des Cantons Neuchatel liegt,
sind bei deren Anlage nur wegen des nithigen Ueberganges
aus dem Thale des Seyon in das von der Reuse durchstréomte
Val de Travers einige Terrain-Schwierigkeiten zu tiberwin-
den gewesen, auch waren einige kleine Tunnels herzustellen.
Dagegen gewiihrt dieses Thal mit seinen mancherlei Natur-
producten wohl ein allgemeineres Interesse. Aus den dort
reichlich wachsenden Wermuthpflanzen wird in eigenen Fa-
briken der bekannte Ixtrait d’Absynthe bereitet, welcher
Liqueur massenhaft ins Ausland versendet wird. Besonders
bemerkenswerth sind aber die jetzt einer franzosischen Ge-
sellschaft gehdrenden grofsen Asphaltbriiche, welche zwischen
den Orten Couvet und Travers, einige hundert Schritt von
dem Fliifschen Reuse entfernt, in einer mit der Thalsohle
parallel laufenden Terrainwelle sich vorfinden. Der hier un-
ter dem Namen Asphalt bekannte, etwa 10 Fufs unter der
Erdoberfliche lagernde bitumineuse Kalkstein ist im Bruch
hart, von Farbe blaugrau und wird wie gewdhnliches Gestein
mittelst Eiseninstrumente gebrochen, dann auf einer Pferde-
bahn durch einen verdeckten Stollen bis in die Nihe der Ei-
senbahn transportirt. Hier wird er in dazu hergerichteten Ge-
biuden geschmolzen und fiir den Gebrauch in Form vyon
Blécken priiparirt und versandt.

Der Betrieb der Verriéres-Bahn ist ganz in franzosischen
Hinden und wird auch nach den in Frankreich gelfenden
Reglements gehandhabt. Eine, wenn auch nicht wesentliche
Einrichtung dabei erscheint zweckmiifsig und nachahmungs-
werth. Dieselbe besteht darin, dals man auf jeder Station
ohne Wechsel des Fahrbillets in eine hohere Wagenklasse
iibersiedeln kann. Man hat sich nur an den begleitenden
Conducteur zu wenden, welcher ganz einfach gegen Em-
pfangnahme des Mehrbetrages eine entsprechende Marke,
iihnlich unseren Briefmarken, auf das Billet aufklebt. Den
Tarif fiihrt der Conducteur stets bei sich.

Um dem Jura-Gebiete noch weiter die Vortheile des
Eisenbahnverkehrs zuzuwenden, soll die schweizerische Bun-
desbehorde dariiber schliissig geworden sein, durch Zu ge-
wiithrende Geldbeitriige die Anlage einiger neuen Schienen-
wege daselbst zu erméglichen. Insbesondere soll man beab-
sichtigen, von Biel aus, durch Benutzung des Thales der
Suze eine Eisenbahn nach Sonceboz herzustellen und dieselbe
von dort iiber Tavennes in die Thaleinsenkung der Birs wei-
ter zu fihren. Auf diesem Wege Wirden die Stiidte Biel
und Bagel in moglichst directe Schienenverbindung gebracht
werden konnen, wodurch auch die ganze Tour von Basel
nach Genf eine wesentliche Abkiirzung erfahren wiirde, —
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Hr. Schwartzkopff machte Mittheilungen iiber eigen-
thiimliche Vorkommnisse beim Verrosten von Kesselblechen
und die dadurch veranlafsten Zerstorungen derselben. So
namentlich bei den Wandblechen des Feuerkastens eines Lo-
comotivkessels, welche in der Stelle, wo dieselben umgebo-
gen, Langrisse von ziemlicher Ausdehnung und einem Aus-
sehen, als riihrten sie von Einschnitten her, bekamen, eine
Erscheinung, die sich wiederholte, als um die Ecke herum
neue Bleche iibergelegt wurden; ferner bei einem stehenden
Kessel, der oben wie ein Locomotivkessel gebaut, unten mit
einem Sieder versehen war, in welchem die Temperatur des
Wassers constant circa 50 bis 60 Grad war, und dessen
Bleche nach kaum zweijihrigem Gebrauche eine grofse Zahl
von erbsenartigen Bliischen und Warzen zeigten, die eine
schleunige Zerstorung des Eisens herbeifiihrten.  An die
vom Vortragenden gedulserte Ansicht, dals thermo-elektrische
Rinfliisse und die daraus entstehenden chemischen Wirkungen
bei obigen Erscheinungen eine Rolle spielen mdochten, und
dafs sich dagegen vielleicht ein in einer englischen Brochiire
empfohlener Apparat: ,Anti-Incrustator® mit Erfolg anwen-

den lassen mochte, kniipfte sich eine Discussion, an welcher
sich die Herren Wiebe, Koch, Brix und Hennig betheiligten,
wobei zuniichst auf die grofse Verschiedenheit der beiden
angefiihrten Fiille hingewiesen wurde. und namentlich der er-
stere auf die Wirkungen der Ausdehnung resp. Einbiegung
der Feuerkistenwiinde und auf die daraus entstehenden, unaus-
gesetzt auf Hin- und Herbiegen der betreffenden Ecke wirksa-
men Krifte zuriickgefiihrt wurde, wihrend beim zweiten Falle
allerdings bestimmte Ursachen fiir die angefiihrten, #hnlich
auch anderwiirts beobachteten Erscheinungen nicht aufgefun-
den werden konnten. —

Nachdem Hr. Siebers das specielle vom Reise-Comité
fir die bevorstehende Vereinsreise nach Saarbriicken resp.
Paris aufgestellte Programm vorgetragen hatte, wurden die
Herren Fabrikbesitzer Wedding, Ober-Maschinenmeister
Frank hierselbst, sowie Herr Gewerbeschul-Director Lang-
hoff in Potsdam als einheimische Mitglieder durch iibliche
Abstimmung am Schlusse der Sitzung in den Verein aufge-
nommen.

Lite

Schwarz, Uebersicht der Constructionen des
Wasser-, Britcken-, Strafsen- und Eisenbahn-
baues.

Um seinen zahlreichen Zuhtrern eine Erleichterung zu
gewiihren beim Folgen seiner Vortréige, und um die fir den
umfangreichen Stoff nur knapp zugemessene Zeit besser aus-
nutzen zu konnen, hatte Herr Professor Schwarz schon frither
die zu diesen Vortriigen gehtrigen Zeichnungen metallogra-
phiren lassen und seinen Zuhdrern zugiinglich gemacht. In
den spiiteren Jahren entschlofs er sich, diese Zeichnungen
von einem kurz gefalsten Text begleitet in dem vorliegenden
Werke der Oeffentlichkeit zu {ibergeben. Die Abschnitte des-
selben: der Grundbau, der Uferbau und der Briicken-
bau, liegen vor uns.

Wir haben hier nicht etwa ein vollstindiges, wissen-
schaftlich begriindetes Lehrbuch der im Gebiete des In-
genieurwesens vorkommenden Constructionen zu suchen,
dasselbe soll vielmehr, wie der Titel auch documentirt, nur
eine Uebersicht der in diesem Gebiete vorkommenden Con-
structionen darbieten, und bildet durch die Reichhaltigkeit der
Sammlung sowohl dem Studium, wie namentlich auch dem
ausiibenden Techniker ein sehr schiitzenswerthes Hiilfsmittel,
das sowohl bei den Entwiirfen, als wiihrend der Ausfiihrung
ein willkommener Rathgeber sein wird.

In dem ersten Theile, dem Grundbau, behandelt der
Verfasser zuvérderst die verschicdenen Arten der Griindun-
gen, dieselben je nach der Beschaffenheit des Bodens und je
nachdem bei der Griindung die Bewiiltigung von ‘Wasser in
Frage kommt, in \:erschiedene Gruppen theilend, und kniipft
dann an die Combination dieser verschiedenen Gruppen die
allgemeine Vorfiihrufxg der fiir jede derselben iiblichen Fun-
dirangsarten. In die .Specielle Betrachtung der Hiilfsmittel
eingehend, welche bei den Griindungen der Bauwerke zu
Rathe gezogen werden miissen, giebt uns der Verfasser zu-
niichst einen Ueberblick {iber die jedem Entwurf einer Griin-
dung vorauszuschickende Untersuchung des Baugrundes und
die dabei zur Anwendung kommenden Methoden. Die verschie-
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denen Arten der Pfiihle mit dem Apparat zum Eintreiben
derselben, den Rammen, und den Vorrichtungen, dieselben
wieder auszuziehen, schliefsen sich daran an. Diese letzteren
leiten auf die Anstalten zum Beseitigen von Stéimmen,
grofsen Steinen und dergleichen aus den Baugruben iiber.
Der Darstellung dieser durch Graben oder Baggern und der
hierbei gebriuchlichen Vorrichtungen folgt ein Ueberblick tiber
die Einrichtungen, wodurch die Herstellung einer Fundament-
grube auch unter Wasser ermdglicht wird, der Fangedimme
und der Schopfwerke.

Dieser Darstellung der bei den Fundirungen anzuwen-
denden Hiilfsmittel und einzelner dabei in Betracht kommen-
den Gegenstinde reiht sich die specielle Uebersicht der ein-
zelnen Griindungen im Ganzen an. Es werden der Reihe
nach die Fundamente unmittelbar auf festem Boden, mit
Pfeilern und Senkbrunnen, auf Rosten, sowie in Caissons
behandelt. Die Beton-Griindung ist mit einer’ Darstellung
der zur Bereitung desselben gebriiuchlichsten Maschinen ver-
bunden. Die Sicherung des fertigen Fundamentes gegen die
Wirkungen der Stromung bildet, als ein ebenfalls zu den
Griindungsarbeiten zu rechnendes Capitel, den Schlufs der
Abtheilung, die auf 24 Tafeln in kleinen, aber sehr klaren
Skizzen eine sorgfiltig geordnete Uebersicht alles Dessen
giebt, was bei der Ausfiihrung der Fundirungen in Betracht
kommt, namentlich aber der auf Baustellen gebriiuchlichen
Hiilfsmaschinen.

Der zweite Abschnitt, der Uferbau, ist nach dem Tode
des Verfassers erschienen und der Text nicht mehr von dem-
selben, sondern nach dessen Notizen durch den Baumeister
Herrn Doubberck bearbeitet worden.

Der Uferbau umfafst auf 8 Tafeln Zeichnungen dic Be-
festigung der als Ufer von Fliissen, Canillen u. s. w. sich
darstellenden Erdwiinde im weitesten Sinne des Wortes, nicht
blos die einfachen Dossirungen, sondern auch die Herstellung
der Bollwerke und Futtermauern. Letztere sind besonders
ausfiibrlich behandelt; nicht nur die verschiedenen Arten der
Futtermanern werden vorgefiihrt, sondern als Einleitung wird
speciell auf die zur Herstellung der Futtermauern gehorigen
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Erfordernisse des Verbandes im Allgemeinen, des Ziegelver-
bandes, des Quadermauerwerks und der Quaderverblendung
zuriickgegangen. Das Versetzen der Werksteine und die
hierzu iiblichen Vorrichtungen, die Rollkrahne ete. ist hieran
angereiht.

Den Schlufs bilden die zur Vermittelung des Verkehrs
zwischen den Schiffen und dem von einer Futtermauer be-
grenzten Ufer gebriuchlichen Anlagen, die Treppen, die
Rampen und die senkrechten Hebevorrichtungen mit der An-
ordnung von Speichern etc.

Der dritte Abschnitt des Werkes behandelt den Briicken-
bau, und zwar zunichst die steinernen Briicken.

An eine allgemeine Uebersicht der verschiedenen Ge-
wolbeformen schlieflst sich eine Darstellung mehrerer Briicken,
die als Repriisentanten eine Vergleichung der verschieden-
artigen Verhiltnisse derartiger Bauwerke darbieten.

Es sind namentlich die Briicke iiber die Adda bei Trezzo
in der Lombardei (Restauration) mit der gréfsten bekannten
Spannweite, das Project einer Briicke iiber die Seine bei
Mélun, die Grosvenor-Briicke zu Chester mit 200 Fufls eng-
lisch Spannweite, die beriihmte Perronet’sche Briicke zu
Neuilly, die Briicke zu Pont Saint Maixence iiber die Oise
mit durchbrochenen Mittelpfeilern, die Pariser Concordia-
briicke, New-London bridge, die Dresdener Elbbricke, die
Schwarzwasserbriicke in der Ostbahn, die Wronke’r Warthe-
briicke, die Nydeckbriicke zu Bern, der Victoria-Viaduct in
der Durham-Junction-Bahn mit dem gréfsten Halbkreisbogen,
und endlich von den Beispielen mehr-etagiger Briicken der
spitzbogige Aquaduct bei Spoleto, der Goltschthal-Viaduect
auf der siichsisch-bairischen und der Geulthal-Viaduet auf
der rheinischen Bahn.

Der eigentliche Briickenbau beginnt mit der Gestaltung
der Pfeiler, der sich die der Widerlager, der Fliigel und der
Gewolbe anreiht; von den letzteren sind die schiefen ein-
gehender behandelt.

An die Herstellung des Gewdélbes selbst schlielst sich
die Construction der Lehrgeriiste, deren Ausfiihrang in man-
nigfaltigen Beispielen dargestellt ist. Zum Schlufs wird der
Stirnmauern, der Bildung der eigentlichen Briickenbahn und
der Entwisserung derselben gedacht.

Das zweite Capitel des dritten Abschnitts behandelt die
hélzernen Briicken. Sie werden zuniichst nach dem
Unterbau in solche mit massiven Pfeilern oder mit Pfahl-
jochen eingetheilt und deren Ausfiihrung durch verschiedene
Beispiele erldutert.  Anschliefsend an diese wird auch
der Eisbrecher gedacht. In Betreff der Construction des
Ueberbaues werden dann einfache und verstiirkte Balken-
briicken und Briicken mit freitragenden oder mit gewdlbartig
wirkenden Tragerippen unterschieden. Zu den freitragenden
Rippen werden die Hingewerke und die Gitterbalken mit
den verschiedenen Systemen, dem Town’schen, Long’schen
und Howe’schen, gerechnet. Als Repriisentant des ersteren
ist die Altstadener Ruhrbriicke in der Céln-Mindener Eisen-
bahn und des letzteren die Wittenberger Elbbriicke auf-
gefiihrt.

Die Tragerippen mit Seitenschub zerfallen in die Spreng-
werke und in die eigentlichen Bogenbriicken. , Von ersteren
gind die Briicken tiber die Leine bei Hannover, iiber die
Ilmenau bei Liineburg und iiber die Elbe bei Torgau als
Beispiel speciell dargestellt. Die holzernen Briickenbogen
theilt der Verfasser in Bohlenbogen, und zwar in solche, wo
die einzelnen Bohlen vertikal oder horizontal liegen, und in
Balkenbogen. Von den dargestellten Beispielen sind die
Briicke iiber die Elbe bei Dessau, die iiber den Schuyllkill

bei Philadelphia, die weiteste ausgefiihrte Holzbriicke (340
Fufls englisch), ein Viaduct der North Shields Newcastle-
Eisenbahn und eine Cascadebriicke der New York Erie-Eisen-
bahn zwischen steilen Felsufern die bemerkenswerthesten.

Den Schlufs endlich bilden die vereinigten Hinge- und
Sprengwerke mit den bekannten und beriihmten Beispielen
der Schaffhausener Rheinbriicke und der Briicke iiber die
Limmat bei Wettingen.

Behandeln diese beiden Capitel die Constructionen,
welche von Alters her bekannt und iiblich waren, so fiihrt
das folgende uns ein Product der Neuzeit, die Briicken aus
Eisen, vor. Leider ist der Verfasser auch hier durch seinen
vorzeitigen Tod nicht mehr im Stande gewesen, den Text zu
seiner Sammlung selbst zu bearbeiten; derselbe ist vielmehr
wieder vom Herrn Baumeister Doubberck zusammengestellt
worden.

Nach einem kurzen Ueberblick iiber die dem Eisen zu
gebenden Formen folgt die weitere Behandlung einer iihnli-
chen Eintheilung, wie sie schon bei den Holzbriicken ge-
wihlt worden. Zuvérderst sind es die Balkenbriicken mit
den hier gebriuchlichen Formen bei der Verwendung von
Gufs- oder Schmiedeeisen, an welche die Gestaltung der
Briickenbahn angereiht ist. Den Uebergang zu den Briicken
mit grofseren freien Triigern bilden die in Gulseisen ausge-
fiihrten Nachbildungen der Hiingewerke, an welche sich die
Gitter-, Blech- und Fachwerksbriicken anschliefsen.

Nach Erwihnung der iltesten derartigen Constructionen
zweier Briicken auf der Dublin Drogheda Eisenbahn, der
Altstadener Ruhrbriicke (2. Geleis) und der 1853 vollendeten
Kinzigbriicke bei Offenburg, folgt eine eingehendere Dar-
stellang der 1837 fertig gewordenen Weichsel- und Nogat-
briicken, der Colner Rheinbriicke, der Doppelbriicke iiber
die Aar bei Bern fiir Strafse und Eisenbahn, und endlich der
Briicke iiber den Boyneflufs bei Drogheda, bei welcher durch
die Vergrolserung der Maschenweite schon ein Uebergang in
die Fachwerksconstruction sich geltend macht.

Hieran reihen sich die Blechtriigerbriicken, als deren
grofsartigster Repriisentant der Britanniabriicke iiber die Meer-
enge von Menay gedacht wird.

Auf die schon vorhin erwiihnten Fachwerksbriicken dem-
niéichst néiher eingehend, findet sich als Beispiel der eigent-
lichen Fachwerksconstraction die Flackenseebriicke bei Erk-
ner in der Niederschlesisch-Mirkischen Eisenbahn.

Bei weiteren Beispielen, der Briicke iiber den Trent bei
Newark und des Crumlin-Viaductes ist besonders die Gestal-
tung des Ober- und Unterrahmens, je nach deren Inanspruch-
nahme, hervorgehoben; die Réhren- oder Kastenform, zum
Theil unter Anwendung von Guflseisen, bei der riickwirkend
in Anspruch genommenen obern Gurtung im Gegensatz zu
der Kettenform bei der absolut widerstehenden unteren Gur-
tung. Als hierhin gehorig betrachtet der Verfasser auch die
Triger, deren obere Gurtung nach einem Bogen, resp. einer
Parabel gestaltet ist; hier sind die Themsebriicke bei Windsor,
die Briicke iiber die Orne bei Caen, die Brahebriicke bei
Czersk und die Briicke iiber den Erie-Canal bei Buffalo spe-
ciell dargestellt.

Eigenthiimlich in ihrer Anordnung und vielleicht nicht
ganz in die Kategorie der Fachwerksbriicken sich einordnend
gind die daraof behandelten Briicken; die Chepstowbriicke
iiber den Wye, bei welcher die eigentliche Blechtriger-Con-
struction iiber einer 305 Fufs weiten Oeffnung durch eine
Art Hiingewerk, wobei eine 9 Fufs im Durchmesser haltende
Blechrohre als Spannriegel dient, unterstiitzt wird; die dieser
iihnliche Construction der Briicke iber den Potomac bei Har-
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pers Ferry und die Saltash-Briicke iber den Tamar, bei
welcher die aus 8 Fuls hohen Blechtriigern gebildete eigent-
liche Briickenbahn an einem fischbauch-éhnlich gestalteten
Triiger aufgehiingt ist, dessen obere Gurtung aus einer 12
und 17 Fufs weiten elliptischen Blechrdhre, die untere aus
vier Ketten gebildet ist. :

Hieran schliefsen sich die Bogenbriicken, als deren Haupt-
repriisentanten die Southwarkbriicke «iiber die Themse bei
London, die Rhonebriicke bei Tarascon, die Carrousselbriicke
tiber die Seine in Paris mit Gulseisenbégen, sowie die in
Schmiedeeisen ausgefiihrte Arcolebriicke iiber die Seine in
Paris, die Theisbriicke zu Szegedin und die Briicke iiber den
Canal St. Denis dargestellt werden.

Die High Level Bridge iiber den Tyne bei New Castle,
eine Doppelbriicke fiir Eisenbahn- und Landverkehr iiber
einander, mit dazwischen angeordneten Bogenrippen, leitet
auf eine weitere Constructionsgattung, zu den in Eisen nur
selten vereinigten -Hiinge- und Sprengwerken iiber. Die
Briicke iiber den Severn bei Buildwas, iiber den Paddington-
Canal und iiber die Elz bei Sexan sind als Beispiele an-
gefiihrt.

Wesentlich von allen bisherigen Briicken verschieden
sind die Hingebriicken, zu deren Darstellung der Ver-
fasser demniichst iibergeht. Aufser einem den Eingang bil-
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denden Ueberblick iiber die allgemeine Anordnung und einer
speciellen Darstellung der charakteristischen Details betrach-
tet der Verfasser die hauptsiichlichsten ausgefiihrten derar-
tigen Briicken niher. Von diesen sind besonders hervorzu-
heben die Bangor-Kettenbriicke iiber die Meerenge von Menay
die Miihlheimer Kettenbriicke iiber die Ruhr, die Hammer-
smith-Kettenbriicke iiber die Themse in London, die Pesth-
Ofener Donaubriicke, die Prager Briicke iiber die Moldau
ferner die Drahtseilbriicke iiber die Saane zu Freiburg, iiber
die Vilaine bei La Roche Bernard, iilber den Ohio bei
Wheeling, iiber den Niagara, die Bercybriicke und die zu
Conflans St. Honorine iiber die Seine, iiber die Charente zu
Rochefort und iiber die Dordogne zu Cubzac, und endlich
das Unicum der Flachat’schen Bandeisenkabel an der Briicke
tiber die Seine zu Suresnes.

Den Schlufs der Abtheilung bilden die beweglichen
Briicken. Sie werden zuniichst in solche mit festem Unter-
jedoch beweglichem Oberbau, und in vollstindig beweg-
liche Briicken eingetheilt. Bei der ersteren Art sind dann
je nach der Construction die Zugbriicken, Wippbriicken und
die Briicken mit senkrechter Hebung unterschieden. Zu der
zweiten Gattung rechnen die Schiffbriicken, die fliegenden
Briicken und die Fihren.

Wiedenfeld.
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Berichtigung.

In dem Aufsatz des Herrn Wasser-Bauinspector Roeder: Die Loire und ihre Wasserverhiiltnisse {Seite 377 u. ff. des lauf. Jahr.
gangs), ist ein Sinn entstellender Druckfehler dahin zu berichtigen, dafs gebeten wird, Seite 402 Zeile 17, 16 und 15 v. u. also zu lesen:

und dadurch die Was-

serquerprofile verringern, den Angriff der Deiche hindern und die
Oeffnung der Briicken geniigend machen werde.
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