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87,

HEFT I BIS IIL

Amtliche Bekanntmachungen.

Circular- Verfligung d. d. Berlin, den 16. August 1877,
betreffend die Verpflichtung zu Anzeigen iiber Ent-
deckungen von Alterthiimern, welche bei Ausfithrung
von Staatshauten vorkommen.

In den Circular-Erlassen vom 7. bezw. 28. Juli 1873
ist angeordnet worden, dals von den bei Ausfilhrung von
Staats - Chaussee - und Eisenbahn-Bauten vorkommenden Ent-
deckungen von Alterthiimern der General- Verwaltung der
hiesigen Museen Anzeige erstattet werde. Indem ich diese
Anordnung auch auf siimmtliche iibrige Bauten meines Res-
sorts ausdehne, veranlasse ich die (Tit.), bei Funden von
Geschiitzrohren und Waffen, sofern dieselben einen histori-
schen Werth haben, an das Konigliche Kriegs-Ministerium
ebenfalls eine detaillirte Mittheilung zu machen, damit dort
iiber deren Heranziechung und Einstellung in das Artillerie -
Museum befunden werden kann. Die Transportkosten wiirden
eventl. aus den Fonds des Koniglichen Kriegs-Ministeriums
bezahlt resp. erstattet werden.

Yon stimmlichen bei Bauten meines Ressorts vorkom-
menden Funden von Alterthiimern ist dbrigens auch mir
Anzeige zu machen,

Der Minister fir Handel, Gewerbe und dffentliche Arbeiten.

Im Auftrage: gez. Schneider.
An  siimmtliche Konigliche Regierungen
und Landdrosteien, an die Ministerial - Bau-
Commission, sowie an simmtliche Konigl.
Eisenbahn - Directionen und Commissariate,

Zeltschrift {. Bauwesen., Jahrg, XXVIIIL.

Circular - Verfigung d. d. Berlin, den 31. August 1877,
betreffend die Bekanntmachung der stattgehabten Bil-
dung von Commissionen zur Priifung fir den Staats-
dienst im Bau- und Maschinenfach.

Die Konigliche Regierung veranlasse ich, die anliegende
Bekanntmachung, betreffend die Bildung der in §. 2 der
Pritfungs - Vorschriften vom 27. Juni pr. gedachten Commis-
gionen zur Prifung fur den Staatsdienst im Bau- und Ma-
schinenfach, unverziiglich durch Ihr Amtsblatt zur offentlichen
Kenntnils zu bringen.

Der Minister fiir Handel, Gewerbe und Offentliche Arbeiten,
gez. Achenbach.

An siimmtliche Konigliche Regierungen
und Landdrosteien.
Bekanntmachung.

Zur Ausfihrung des §. 2 der Vorschriften tiber die Aus-
bildung und Priffung fir den Staatsdienst im Bau- und
Maschinenfach vom 27. Juni 1876 sind folgende Priifungs -
Commissionen bestellt worden:

I, fur die Prifung der Baufihrer und Maschinenbau-
fithrer : _

a. eine Priiffungs - Commission zu Berlin unter dem
Vorsitz des Geheimen Ober-Baurathes Herr-
mann, zu dessen erstem Stellvertreter der
Geheime Baurath Oberbeck und zu dessen
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zweitem Stellvertreter der Professor Wiebe
ernannt ist,

b. eine Prifungs- Commission zu Hannover unter
dem Vorsitz des Herrn Landdrosten daselbst,
zu dessen Stellvertreter der Geheime Regierungs-
rath Durlach ernannt ist,

¢. eine Priffungs - Commission zu Aachen unter dem
Vorsitz des Herrn Regierungs-Priisidenten da-
selbst, zu dessen Stellvertreter der Regierungs-
und Baurath Kruse ernannt ist.

II. fir die zweite Prifung die Konigliche technische
Ober - Priifungs - Commission zu Berlin unter dem Vor-
sitz des Ober-Bau- und Ministerial - Directors W eis-
haupt, zu dessen Stellvertreter der Ober-Bau-
Director Schneider ernannt ist.

Berlin, den 31. August 1877,

Der Minister fiir Handel, Gewerbe und ffentliche Arbeiten.
gez. Achenbach.

Personal - Verinderungen bei den Baubeamten.
(Ende October 1877.)

Des Konigs Majestiit haben:

den Baurath und Professor Adler, bisher Lehrer an der
Bau - Akademie in Berlin, zum Geheimen Baurath und
vortragenden Rath im Ministerium fir Handel, Gewerbe
und Offentliche Arbeiten, sowie

den Bauinspector Rumpf in Einbeck zum Regierungs- und
Baurath ernannt, Demselben ist die Stelle eines solchen
bei der Landdrostei in Hildesheim verlichen worden.

Ernennungen und Befdrderungen.

Dem Regierungs- und Baurath Buchholtz in Altena sind die
Functionen des Vorsitzenden der dortigen Eisenbahn -
Commission (Bergisch - Miirkische) , sowie

dem Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector Otto, frither in
Berlin bei der Niederschlesisch - Miirkischen Bahn, unter
Ernennung desselben zum Mitgliede der Direction der
Ostbahn, die Functionen des technischen Mitgliedes bei
der Eisenbahn - Commission zu Schneidemiihl, und

dem Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector Naumann zu
Cassel, unter Ernennung desselben zum Mitgliede der
Eisenbahn-Direction in Elberfeld, die Functionen des
technischen Mitgliedes der Eisenbahn- Commission (Ber-
gisch - Miirkische) in Cassel nunmehr definitiv tbertragen.

Der Eisenbahn-Baumeister Kalb zu Ziegenhain ist zum
Eisenbahn - Bau - und Betriebsinspector bei der Bergisch -
Miirkischen Eisenbahn mit dem Wohnsitz zu Altena,

der Eisenbahn-Baumeister Haarbeck in Breslau zum Eisen-
bahn - Bau- und Betriebsinspector bei der Berliner Nord-
bahn in Berlin, und

der Eisenbahn-Baumeister Zimmermann in Hannover,
Vorsteher des bautechnischen Biireaus der dortigen Eisen-
bahn - Direction, zum Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspec-
tor befordert,

Der auf sein Ansuchen aus dem Reichsdienste geschiedene
Regierungs- jund Baurath Schwatlo in Berlin ist, unter
Beilegung des Priidicats ,,Professor®, zum Lehrer an der
Bau- und an der Gewerbe - Akademie in Berlin, und

der bisherige Bauinspector Kithn bei der Ministerial - Bau -
Commission zu Berlin zum Lehrer an der Bau- Akademie
daselbst erannt.
Ferner sind befordert :
der Kreis- Baumeister Cartellieri in Lotzen zum Bauinspec-
tor in Stalluptnen, sowie
die Kreis - Baumeister :
Kaske in Rastenburg,
Koppen, bisher in Eupen, unter Versetzung nach Einbeck,
Schiitte in Allenstein,
Steinbick in Wehlau,
Quantz in Hamm,
Boeske in Mihlhausen i/Th.,
Heidelberg in Weilsenfels,
Siebert in Konigsberg i/Pr. und
der Tit.- Bauinspector Moritz in Wiesbaden
zu Bauinspectoren.

Erste Anstellungen und Ernennungen.

Der Baumeister Schulze in Berlin, technischer Hillfsarbeiter
im Ministerium fiir Handel ete., ist zum Land - Baumeister
ernannt,

der Baumeister Biichling ist als Kreis - Baumeister in Monta-
baur, Reg.-Bez. Wiesbaden, angestellt,

der Baumeister, bisherige Stadt- Baurath Stenzel in Posen
ist zum Land-Baumeister ernannt und als technischer
Hillfsarbeiter bei der Regierung in Oppeln angestellt,

der Baumeister Balzer in Berlin, technischer Hiilfsarbeiter
im Finanz-Ministerium, und

der Baumeister Werner in Berlin, technischer Hilfsarbeiter
in der Bau-Abtheilung des Ministeriums fir Handel ete.,

sind zu Land - Baumeistern ernannt.

Versetzungen und Wohnsitz-Verlegungen ete.:

Der Regierungs- und Baurath Rampoldt, bisher Mitglied
der Direction der Oberschlesischen Eisenbahn in Breslau,
ist in gleicher Eigenschaft an die Eisenbahn - Direction in
Hannover versetzt.

Dem technischen Mitgliede der Eisenbahn-Commission zu
Ratibor, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector Stock
sind die gleichen Dienstfunctionen bei der neu errichteten
Eisenbahn - Commission fir die Berlin-Dresdener Eisen-
babn in Berlin iibertragen.

Der frither bei der Oberschlesischen Eisenbahn in Breslau
angestellte Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector Jung-
nickel ist nach Berlin versetzt und ihm die Stelle eines
solchen im technischen Eisenbahn - Biireau des Ministeriums
fiir Handel ete. verliehen.

Der bisher im technischen Eisenbahn - Biireau des Ministe-
riums fiir Handel ete. angestellt gewesene Eisenbahn-Bau-
und Betriebsinspector Dr. zur Nieden ist an die Nieder-
schlesisch - Miirkische Eisenbahn versetzt und ihm die
Betriebsinspector - Stelle in Berlin iibertragen worden.

Der bisher bei der Bergisch -Miirkischen Eisenbahn angestellte
Eisenbahn - Baumeister Rump zu Altena ist nach Ziegen-
hain versetzt und mit der Function als Abtheilungs-Bau-
meister beim Bau der Nordhausen- Wetzlarer Eisenbahn
betraut. Derselbe ist der Direction der Frankfurt-Bebraer
Eisenbahn in Frankfurt a/M. unterstellt.
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Der Regierungs- und Baurath Heldberg zu Minden ist an
die Regierung in Trier,

der Bauinspector Haesecke zu Konigsberg i/Pr. in gleicher
Eigenschaft an die Ministerial - Bau - Commission in Berlin
versetzt.

Der bisher in der Bau-Abtheilung des Ministeriums fir
Handel ete. beschiiftigte Land - Baumeister Kuttig ist nach
Konigsberg i/Pr, versetzt und mit der Verwaltung der
Schlofs - Bauinspector - Stelle daselbst betraut worden.

Der bisherige Kreis-Baumeister, jetzige Bauinspector Boeske
ist von Ranis nach Miihlhausen i/Th.,

der Kreis - Baumeister Dittmar von Weilsensee nach Lan-
gensalza, und

der Kreis-Baumeister Heller von Worbis nach Nordhausen
versetzt.

|

Bei der Allgemeinen Bauverwaltung ist aus-
geschieden:
der Land - Baumeister Gummel, technischer Hillfsarbeiter

bei der Regierung in Oppeln, behufs Uebertritts zur
Militair - Verwaltung.

In den Ruhestand sind getreten, resp. werden
treten: g
der Geheime Ober-Baurath Salzenberg in Berlin,
der Geheime Regierungsrath und Landes-Meliorations - Bau-
inspector Wurffbain zu Arnstadt bei Erfurt, und
der Kreis-Baumeister Langfeldt in Liegnitz.

Gestorben sind:

der Regierungs- und Baurath Spannagel in Trier und
der Baurath Kiimmritz in Berlin.

Bauwissenschaftliche Mittheilungen,

Der Neubau der Dorotheenstiidfischen Realschule und des Friedrich=Werderschen
Gymnasiums zu Berlin.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 1 bis 10 im Atlas.)

Geschichtliches.

Innerhalb der umfassenden Bauthiitigkeit, welche die
Stadtgemeinde Berlin wiihrend des letzten Jahrzehntes zu
Gunsten des oOffentlichen Schulwesens entwickelt hat, nimmt
der Neuban der Dorotheenstidtischen Realschule und des
Friedrich-Werderschen Gymnasiums einen hervorragenden
Rang ein. — Die Lokale beider Anstalten, von denen das
im Jahre 1681 gegriindete Werdersche Gymnasium seit 1825
in den Hintergebiiuden des sogenannten Firstenhauses in der
Kurstralse, die im Jahre 1836 erdffnete Realschule in zwei
dazu errichteten Gebiiuden in der Georgenstralse unterge-
bracht war, geniigten dem zunehmenden Umfang der Schulen
und den gesteigerten Anforderungen fiir specielle Unterrichts-
zwecke schon seit Jahren nicht mehr und die Nothwendig-
keit, neue Gebilude fir sie zu errichten, fihrte nach langen
Verhandlungen endlich in den Jahren 1865 und 1867 zum
Ankauf zweier von der Dorotheenstralse an der Ecke der
Charlottenstralse bis zur Georgenstrafse durchgehenden Grund-
stiicke, welche bei fast genau rechteckiger Form zusammen
einen Flicheninhalt von 6224 ™ haben. Der Kaufpreis
einschliefslich der darauf stehenden, meist werthlosen Ge-
biiude betrug im Ganzen 795000 4

Ebenso langwierig, wie die Erwerbung der Baustelle,
gestaltete sich bei den vielfach auseinandergehenden Ansich-
ten der beiden Communalbehirden die Gewinnung eines
entsprechenden Bauplanes. Erst im August 1871 wurde nach
Verwerfung verschiedener anderweitiger Projecte und Vor-
schliige ein vom damaligen Stadt-Bauinspector Hanel ausge-
arbeiteter Bauplan fiir, beide Anstalten genehmigt und im daraunf
folgenden Monat mit der Ausfiihrung begonnen, jedoch nicht,
ohne dafs der Entwurf in Bezug aunf die Architektur noch
weitere Wandlungen erfahren hiitte,

Die Fundirungsarbeiten, welche zuniichst allein verdun-
gen waren, konnten, obgleich dieselben auch im Winter

unausgesetzt im Gange erhalten wurden, wegen der Tiefe
des festen Baugrundes und der Menge der Hindernisse,
welche auf der Baustelle zu iiberwinden waren, nur langsam
vorschreiten und wurden mit Schlufs der letzten Fundament-
bigen bei der Realschule erst im Mai und beim Gymnasium
im September 1873 beendigt. Inzwischen waren in Folge
der bekannten Verhiiltnisse die Preise aller Baumaterialien
und die Arbeitslohne in dem Maafse gestiegen, dals die fiir
beide Anstalten incl. aller Nebengebiiude urspriinglich ver-
anschlagte Summe von zusammen 1,292000 _# bei weitem
nicht ausreichen konnte. Bei der hierdurch nothwendig ge-
wordenen Aufstellung eines Nachanschlags wurde zugleich der
Bauplan in Bezug auf die Facaden einer Umarbeitung unter-
zogen. Dieselben sollten mit einer durch die beiden oberen
Geschosse reichenden korinthischen Pilasterstellung gekrint
werden, deren Ausfithrung jedoch in der Hauptsache nur in
Putz veranschlagt war, wihrend die glatten Flichen in fei-
nen Verblendsteinen hergestellt werden sollten. Da der
inzwischen in den stiidtischen Dienst eingetretene Unterzeich-
nete sich zu einer derartigen Ausfihrung der durchaus
monumental gedachten Architektur nicht entschlielsen konnte,
ihre Durchfithrung in Sandstein aber einen Mehraunfwand
von 250000 bis 300000 _# erfordert hiitte, so wurden die
Fagaden vom Unterzeichneten unter wesentlicher Mitwirkung
des Baufithrers Bohn, welcher namentlich die Details der
Realschule vollkommen selbstindig entworfen hat, in einer
dem Backsteinbau besser entsprechenden Bogenarchitektur
so umgearbeitet, wie sie sich jetzt in der Ausfihrung dar-
stellen. Der Gesammtanschlag fir den in dieser Weise ver-
inderten Entwurf, welcher mit 2,061000 _# abschlofs,
warde am 6. November 1878 genehmigt. Nach Fertigstel-
lung der Fundamente schritten die Bauten so schnell vor-
wiirts, wie die Beschaffung der zum Theil schwierigen Terra-
cotten namentlich beim Gymnasium, nur irgend gestattete,
1%
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und es war moglich, die Realschule mit der einen Hilfte
des Directorialgebiiudes im October 1874 in Benutzung zu
nehmen. Jedoch wurde die innere Decoration der Aula
sowie die Turnhalle erst im Friibjahr 1875 fertig, und das
vollstindig vollendete Gymnasium wie die zweite Hilfte des

Situation.

Directorialgebiiudes erst am 7. October 1875 iibergeben.
Der Bau hat sonach 4 Jahre gedauert, was in Anbetracht
der geschilderten Verhiiltnisse nicht zu lange genannt wer-
den kann.

Friedrich _Werdersches _Gymna

(Turnhalle!

i
Taak

Da die Baustelle im Verhiiltnifs zu der bedeutenden
Schiilerzahl immerhin nur eine beschriinkte war, so kam es
darauf an, einen moglichst grofsen und zusammenhiingenden
Hofraum zu gewinnen. Dies und die Lage des Grundstiicks
zwischen zwei Strafsen fihrte zu der aus dem vorstehenden
Plane ersichtlichen Vertheilung der Gebiiude, wobei die bei-
den Schulhituser viergeschossig erbaut und zu sogenannten
Tiefklassen eingerichtet werden mulsten, Die Anordnung von
Vorgiirten war geboten, weil es bei der geringen Breite der
Stralsen mit Riicksicht auf die geltenden baupolizeilichen
Vorschriften sonst nicht zuliissig gewesen wiire, den Gebiiu-
den die erforderliche Hohe zu geben. Wegen des sehr leb-
haften Stralsenverkehrs mulsten die eigentlichen Klassenriiume
siimmtlich nach den Hofen hinaus gelegt werden, wodurch
allerdings die Klassen der Realschule nach Siiden zu liegen
gekommen sind, ein Uebelstand, der bei den beschriinkten
Baupliitzen in grofsen Stiidten iiberhaupt oft nicht zu ver-
meiden ist. — In der Mitte der Schulgebiiude sind grolse
Einfahrten angeordnet, welche der besseren Liiftung wegen
nur mit reichverzierten schmiedeeisernen Gitterthoren ver-
schlossen werden. Aulserdem ist, weil die Turnhallen der
hiesigen Schulen vielfach miethsweise von Turnvereinen
benutzt werden, an der Charlottenstrafse noch eine Thir
angelegt, welche einen directen Zugang zur Turnhalle von
der Stralse aus vermittelt.

Einriehtung der Schulgebiiude.

Die hiesigen hoheren Lehranstalten sind jetzt durchweg

auf 18 Klassen (einschliefslich dreier Vorschulklassen) zu je

&=
e

48 bis 50 Schilern berechnet, welche Zahl jedoch in den
beiden obersten Klassen gewdhnlich nicht erreicht wird, so
dals die Gesammt-Schillerzahl einer Anstalt durchschnittlich
etwa 800 betriigt. Im Werderschen Gymnasium ist neuer-
dings durch Theilung der Ober-Secunda noch eine neun-
zehmte Klasse geschaffen, zu welcher ein Nebenzimmer der
Aula verwendet worden ist. Aulserdem werden fiir eine jede
Anstalt noch folgende Riiume verlangt: ein Priffungssaal
(Aula) fiir 500 bis 600 Schiler, ein Bibliothekzimmer, ein
Gesang- und ein Zeichensaal, jeder dieser Riume in der
Grofse von 1%, bis 2 Klassen, ein Zimmer fir den natur-
wissenschaftlichen Unterricht nebst Apparatenzimmer und (bei
den Realschulen) einem chemischen Laboratorium in der
Grifse einer Klasse, und ein ebenso grofses Zimmer zur Auf-
nahme der naturhistorischen Sammlung; ferner ein Amtszim-
mer des Directors, ein Conferenzzimmer, zugleich Versamm-
lungszimmer der Lehrer, und endlich eine Wohnung fiir den
Schuldiener. Der Zeichensaal soll moglichst nach Norden,
die Klasse fur den naturwissenschaftlichen Unterricht nach
Siiden liegen, um Versuche mit dem Sonnenlichte anstellen
zu konnen. Im Uebrigen werden die unteren Klassen in die
unteren, die oberen in die oberen Geschosse gelegt.

Die diesen Anforderungen entsprechende Einrichtung
der beiden Gebiiude, welche im Wesentlichen iibereinstim-
men, ist auf Blatt 3 und 4 in je drei Grundrissen dargestellt.
In beiden Fiillen liegt die Wolnung des .Schuldieners am
ostlichen Ende des Erdgeschosses mit den Hauptriumen
nach der Stralse hinaus. Aulserdem sind in den Risaliten
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an der Strafse in der Realschule das Amtszimmer des
Directors, das Archiv, das physikalische und Naturalien-
Cabinet, der Zeichen- und der Gesangsaal, im Gymnasium
das Directorzimmer, das Conferenzzimmer, das Archiv,
das physikalische und Naturalien-Cabinet, ein besonderes
optisches Cabinet (weil hier die naturwissenschaftliche
Klasse nach Norden liegt), der Zeichen- und Gesangsaal
angeordnet.  Die Priifungssiile liegen an den oOstlichen
Enden der Gebiiude, von der Stralse nach dem Hofe
durchgehend, und nehmen die Hohe des dritten und vier-
ten Geschosses ein. Die Sile haben somit Fenster auf
den einander gegeniber liegenden Schmalseiten erhalten, was
allerdings nicht giinstig ist. Da aber diese Riiume zu Schul-
zwecken nur selten und sonst fast nur des Abends benutzt
werden, so wird hierauf kein so bedeutendes Gewicht gelegt,
dals man der besseren Gestaltung der Aula wegen erheb-
lichen Raum oder sonstige Vortheile opfert. — Die Archi-
tektur der Siile von den Stralsenseiten ist in den entgegen-
gesetzten Risaliten ziemlich symmetrisch durchgefithrt, indem
die Balkenlage zwischen dem dritten und vierten Geschols
hinter der hier etwas hoher gestalteten Horizontaltheilung
der Fenster versteckt ist. (Vrgl. Blatt 1 und 6).

Die Ausfilhrung der Gebiiude ist eine durchaus solide,
mit gewolbten Corridoren und Treppen von Granit. Simmt-
liche Gebiinde sind mit Zink, theils als Leistendach, theils
mit Wellblech, die Gesimse mit Schieferplatten abgedeckt.
Die Fufsbéden der Corridore wie die Durchfahrten sind
asphaltirt, simmtliche Klassenriiume mit holzernen Pannelen
versehen. Die Schulbiinke sind durchweg zweisitzig, so dafls
die zwischen den Binken verbleibenden Giinge dem Lehrer
die Moglichkeit geben, an jeden Schiller heranzutreten. Die
Frage wegen der zweckmiifsigsten Form der Schulbiinke, in
welcher die Ansichten der Aerzte und Schulmiinner weit von
einander abweichen, ist bekanntlich in den letzten Jahren
vielfach erdrtert und in zahlreichen Specialschriften behan-
delt worden, so dals es hier nicht gerathen scheint, nither
darauf einzugehen. Bei der hiesigen stiidtischen Schulver-
waltung ist sie nach mannichfachen Versuchen dahin ent-
schieden worden, dals alles Bewegliche ausgeschlossen ist.
Auch ist eine millsige sogenannte ,,Distance*, d. h. ein
horizontaler Abstand zwischen den Vorderkanten von Bank
und Tisch, festgehalten worden, wihrend bekanntlich von
drztlicher Seite zur Erzielung einer richtigen Korperhaltung
beim Schreiben gefordert wird, dals die Distance = 0 oder
sogar negativ werde. In der Dorotheenstiidtischen Real-
schule ist auf den ausdriicklichen Wunsch des Directors die
Null-Distance eingefithrt worden, was bei zweisitzigen Biin-
ken auch ohne Anwendung beweglicher Theile zuliissig ist.
Es hat sich aber gezeigt, dals durch keinerlei Gestaltung
von Tisch und Bank allein eine richtige Korperhaltung
erzwungen werden kann, und dals das Sitzen in diesen
Banktischen auf die Dauer die Schiler aulserordentlich
ermiidet und fiir solche, deren Korpergrolse ihrer Klasse
vorausgeeilt ist, geradezu unertriiglich ist, so dals man schon
zu einigen Aenderungen hat schreiten miissen. Im Werder-
schen Gymnasium ist man daher —— unter genauerer Fest-
stellung der Abmessungen — zu der gewdhnlichen Form
zuriickgekehrt.  Diese Banktische, mit welchen Lehrer und
Schiller sich zufrieden gezeigt haben, werden in vier ver-
schiedenen Grofsen hergestellt und zwar fir alle stidtische

Schulen gleich, nur dafs bei den Volksschulen der Raum-
ersparnifs wegen die Biinke mehrsitzig (gewohnlich viersitzig)
gemacht werden und nur die drei kleinen Nummern zur
Anwendung kommen, wihrend in den hoheren Midchen-
schulen fiir die obersten Klassen polirte Banktische mit Rohr-
geflecht und in der Grofse zwischen der dritten und vierten
Nummer hergestellt werden. Die Vertheilung auf die Klas-
sen geschieht in der Weise, dals:

Nr. 1 fir die Vorschulklassen der hoheren Lehranstal-

ten und die Unterklassen der Volksschulen,

- II fiir Sexta und Quinta und die Mittelklassen,

- III fir Quarta und Tertia und die Oberklassen der

Volksschulen,

- IV fiir Secunda und Prima
bestimmt sind.

Auf Blatt 10 ist von der kleinsten und grofsten Num-
mer je ein Banktisch, ein vorderer Tisch und eine hintere
Bank im Durchschnitt und in richtiger Stellung zu einander
dargestellt.  Nachstehende Tabelle giebt die Abmessungen
an siimmtlichen vier Nummern.

Maalse in Centimetern
bei Nr,

¥ 13 V] 1 VR I
1. Tischbreite, horizontal gcmessen 34 87 | 40 42
2. Distance. . . 6 8 10 12
8. Sitztiefe . . . I 28 29 30 82
4, Gesammttiefe des Sitzes . . . 68 74 80 86
5., Tischhdherhinten .. oo is i 64 70 75H 80
6. "TischHORe VOXI o of &, + lutes Hho 65 70 0
7. Bankhthe vorn . é M 48 42 46
8. Differenz (zwischen b uml 7) 2 2H 27 28 29
9. Liinge des Sitzes. . . ‘ 5] b6 ] 62

Die Breite der Giinge zwischen den Sitzen und lings
der Fensterwand ist auf 50*™ bemessen.

In den Gesangsiilen werden Biinke ohne Lehne, in den
Priifungssiilen solche mit Riicklehne und Rohrgeflecht aufge-
stellt. Die Zeichensiile erhalten theils Tische mit einem
eisernen Stabe zum Anlehnen der Vorbilder, theils kleine
Staffeleien und Schemel, aufserdem einige Gestelle fir Gips-
modelle und eine grolse Tafel auf einer Staffelei.

Die Einrichtung der naturwissenschaftlichen Klasse und
des chemischen Laboratoriums, wie dieselbe in der Doro-
theenstidtischen Realschule zur Ausfihrung gekommen ist,
zeigt Blatt 3 im Grundrifs (Erdgeschols) und Blatt 10
Figur 2 im Durchschnitt. Beide Riiume sind durch eine
Thitr zur Seite des Lehrersitzes und aufserdem durch eine
gerade hinter dem Experimentirtisch angebrachte Oeffnung in
der Wand mit einander verbunden, welche durch eine kleine
Vorlage nach dem Laboratorium zu einem Abdampfraum
benutzt ist. Derselbe ist auf beiden Seiten mit Schiebe-
fenstern verschlossen, und hat innerhalb der Scheidemauner
ein Abzugsrohr fir die Gase, so dafs der Procels des Ab-
dampfens aus beiden Zimmern beobachtet werden kann, ohne
dafs Diimpfe in dieselben eintriiten. Auf der Seite der
Klasse ist aufserdem vor diesem Schranke die Wandtafel
angebracht, welche in die Hohe gehoben wird, wenn in dem
Abdampfraum experimentirt werden soll. An der Hinter-
wand des Laboratoriums ist ein kleiner Heerd mit einem
Abdampfraum in dihnlicher Weise wie der ebengenannte
angebracht. Aulserdem sind iiberall Gasauslisse vorgesehen,
an welche nach Bedarf Gummischliuche zu kleinen Gasfene-
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rungen angesetzt werden konnen. Diese Einrichtungen, so-
wie die Arbeitstische im Laboratorium sind in Figur 3 —5
auf Blatt 10 dargestellt.

Helzung und Ventilation.

Die Heizung beider Schulanstalten erfolgt in der jetzt
allgemein angenommenen Weise durch erwiirmte Luft. In
dem Kellergeschofs einer jeden Anstalt (conf. Blatt 3) sind
vier Heizriiume angelegt, aus welchen die warme Luft den
Klassen durch je ein Heizrohr zugefihrt wird. Nur die

Priifungssiile haben zwei Heizrohre von
| besonders grofsem Querschnitt erhalten,
— 1 welche, damit sie die Architektur der
Sille nicht storen, so weit geschleift
sind, dals sie dber den Thiiren aus-
miinden. Im Uebrigen liegen die Aus-
stromungstfinungen mit der Unterkante
otwa 2™ iber dem Fulsboden. Die
Abfihrung der schlechten Luft erfolgt
nach unten durch je ein Rohr mit einer
Oeffnung dicht ttber dem Fufsboden zur
Winterventilation und einer zweiten
0= unter der Decke zur Sommerventilation.
Damit die Ventilation niemals unter-
_,‘___ﬁ brochen werden kann, sind die beiden
- e Schieber nach nebenstehender Skizze
80 mit einander verbunden, dals stets
die eine Oeffnung vollstiindig geschlos-
sen, die andere vollstindig gedffnet
sein muls. Die Ventilationsrohren fiih-
ren abwiirts unter den Fulsboden des
Kellergeschosses und vereinigen sich
daselbst zu horizontalen Sammelcaniilen,
welche in die zwei bis iiber das Dach greifenden grolsen Venti-
lationsschiichte geleitet sind. Letztere werden durch die in ihrer
Mitte freistehenden eisernen Rauchrohre, im Sommer aber durch
eine offene Coaksfenerung erwiirmt und sind zur Beforderung
des Zuges mit jalousieartigen Aufsiitzen versehen. Die in
der Anlage vorgesehene Einrichtung zur Circulation, d. h.
Ritckfithrung der Zimmerluft in die Heizkammer, ist nach-
triiglich abgestellt worden, weil dabei Gefahr vorhanden ist,
dafs auch withrend des Unterrichts mit Circulation geheizt
wird, statt mit Ventilation. Die im vorliegenden Fall zur
Verwendung gekommenen HeizkOrper sind wegen mancher
daran hervorgetretenen Miingel nicht nachahmenswerth, wes-
halb von ihrer Wiedergabe hier Abstand genommen ist.

Die Wohnungen der Schuldiener, wie die der Direc-
toren sind mit Kacheldfen ausgestattet, die Turnhalle hat
vier grofse eiserne Oefen.

Die Nebengeblinde.

Ueber die Einrichtung der Turnhalle, welche auf Blatt
3 und 6 im Grundrifs, Aufri(s und Querdurchschnitt darge-
stellt ist, ist nur zu bemerken, dals von dem Hohlraume
unter dem Fufsboden, welcher mit der Halle in Verbindung
gebracht ist, Rohren bis tiber das Dach gefihrt sind, um
zur Verhiitung des Schwammes einen Luftwechsel zu erzeu-
gen, wozu namentlich die neben den Rauchréhren belegenen
beitragen, weil sie von diesen beim Heizen etwas erwirmt
werden.

Die Retiraden hatten urspriinglich Abfuhrtonnen, sind
aber im Laufe dieses Jahres auf Wasserspillung umgebaut und
an die stidtische Canalisation angeschlossen. Dabei ist die
Einrichtung so getroffen, dafs die Closetrdhren in ein ge-
meinsames fast horizontales Sammelrohr miinden, und nach
Beendigung jeder Zwischenstunde vom Schuldiener durch
Oeffnen eines Hahnes gespillt werden. Ein zweiter Hahn
ermiglicht das Ablassen und Durchspiilen des Sammelrohres,
was tiglich einmal geschieht. Die Schiller haben sonach mit
dem Mechanismus der Closets nichts zu schaffen, wodurch
Reparaturen moglichst vermieden werden.

Das Directorialgebiiude (siehe Blatt 4 und 6) enthilt in
seinen beiden ganz gleichen Hiilften je eine durch Krd- und
zweites Geschofs reichende Directorwohnung von Entrée,
acht Stuben, einer Kammer, nebst Kiiche, Speisekammer
und Miidchenstube. Im Souterrain ist aufser den Wirthschafts-
kellern eine gemeinsame Waschkiiche und eine Wohlnung
fir den Turndiener angelegt.

Baumaterial und architektonische Ausstattung.

In Bezug auf die decorative Ausstattung der Gebiiude
ist mit Riicksicht auf ihre bevorzugte Lage in der Niihe der
Linden etwas mehr geschehen, als sonst iiblich ist, nament-
lich hat die Fagade des Gymnasiums an der Dorotheenstralse
einen reicheren ornamentalen und bildnerischen Schmuck
erhalten. Die Aufsenfronten siimmtlicher Gebiiude zeigen
die feinen rothen Verblendsteine aus der Augustin’schen
Thonwaaren-Fabrik in Lauban. Die Wandfelder und Ge-
wilbe der Durchfahrten, sowie das Innere der Turnhalle sind
mit gelben Steinen aus derselben Fabrik verblendet. Sand-
stein und zwar hanndverscher aus der Werkstatt von Ploger
hierselbst ist an der Realschule nur zu innerer Einfassung
und Theilung der Aulafenster verwendet. Am Gymnasinum
gind aulserdem noch die Siulen in den Risaliten, die in der
Loggia des Portals, die inneren Gewiinde desselben, die
Pfeiler in der Durchfahrt, sowie das grolse Gurtgesims und
die Plinthenbekleidung aus Rackwitzer Sandstein von A. Wim-
mel u. Comp., der untere Sockel bis zu den Kellerfenstern
aber aus einem sehr festen grauen Dolomit gefertigt. Form-
steine und Terracotten sind ebenfalls von Augustin geliefert,
mit Ausnahme derer am Directorialgebiiude, welche aus
einer inzwischen eingegangenen Fabrik in Charlottenburg,
sowie derer an der Vorderfront und in der Durchfahrt des
Gymnasiums, welche von March in Charlottenburg bezo-
gen sind.

An der Hauptfagade der Realschule ist durch matt-
schwarze, schwach glasirte Streifen in den unteren Geschos-
sen und durch Herstellung des plastischen Ornaments in
rother Farbe auf rithlichgelbem Grunde eine einfache far-
bige Wirkung erzielt. Eine reichere Polychromie zeigt die
Facade des Gymnasiums durch die ausgedehntere Anwendung
des gelbgrauen Sandsteins, durch gelb und braun gemusterte
Streifen im Unterbau, besonders aber dadurch, dafs siimmt-
liche Ornamente und figiirliche Darstellungen in gelbem Thon
anf violettbraun glasirtem, die Kopfe und Figuren in den
Medaillons der Giebel, der Eckpilaster und des Portals aber
auf goldgelb glasirtem Grunde ausgefihrt sind. Die wichti-
geren Ornamente und die Compositionen in den Giebelfeldern
sind nach Entwiirfen des Professor Jacobsthal, erstere vom
Bildhauer Brasch, letztere im Dankberg'schen Atelier vom
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Bildhauer Walsleben modellirt und ebenso wie die itbrigen
Figuren von March in Thon gebrannt. Die beiden Medail-
lons am Portal enthalten Portriits des zur Zeit des Baues im
Amte stehenden Directors des Gymnasiums, und des stidti-
schen Schulraths, von Luersen modellirt, die beiden Gruppen
neben der Loggia, vom Bildhauer Pohlmann, stellen den
Unterricht in Wissenschaft und Kunst dar. In den Giebel-
feldern sitzen neben den Medaillons mit den Kopfen einer-
seits der Athene, andrerseits des Apollon Junglingsgestalten
mit den Attributen der Wissenschaften und der Kinste. —

Die Ausstattung des Inneren ist selbstverstindlich eine
ganz einfache. Nur die Priiffungssiile haben neben einer etwas
reicheren Malerei namentlich der Decken auch einige Gemiilde
in Wachsfarben in den Bogenfeldern erhalten, und zwar sind
in der Realschule allegorische Darstellungen der Hauptunter-
richtszweige vom Maler Q. Becker, im Gymnasium je sechs
Bilder aus der Odyssee und aus dem Nibelungenliede von
Joh. Schaller ausgefithrt worden.

Die verzierten Schmiedearbeiten, namentlich die grolsen
Gitterthore, welche in beiden Gebiiuden gleiche Zeichnung
haben (conf. Blatt 9), sind von Puls nach Entwiirfen von
Boln gefertigt.

Die Bauausfithrung.

Die Ausfilhrung des Baues unter Oberleitung des Unter-
zeichneten erfolgte durch die stiidtischen Bauinspectoren
Hanel und spiter Reich und die Herren Baufithrer Bohn
fir die Realschule und die Turnhalle und Architekt Schmidt
und spiter Baufithrer Moritz fiir das Gymnasium und das
Directoratsgebéiude. Die Maurerarbeiten sind von den Mau-
rérmeistern Kuhn und Geisler, die Zimmerarbeiten von Hose-
mann und Holland ausgefiihrt.

Die Fundirung der Gebiinde bot aulserordentliche Schwie-
rigkeiten wegen der ungleichmiifsigen, in der Hauptsache
aber sehr tiefen Lage des guten Baugrundes und der Menge
der im Terrain vorgefundenen Hindernisse, wie alte Rost-
pfiilhle, Fundamente ete., und weil die Anwendung des Pfahl-
rostes dadurch ausgeschlossen war, dals gerade neben den
tiefsten Stellen Nachbargebiiude mit ungentigender Funda-
mentirung standen, welche die Erschiitterung durch Ramm-
arbeiten nicht ertragen hiitten. Die Fundirung erfolgte daher
in Senkkasten z. Th. in so grolser Tiefe, dals die Kasten
trotz einer Belastung bis zu 100000 theils wegen der be-
deutenden Reibung, theils weil sie, auf Pfihle oder derglei-
chen aufsetzend, nicht bis auf den festen Grund herabgebracht
werden konnten. Sie mulsten daher z. Th. in Tiefen bis zu 3™
im festen Torf unterbohrt und darin betonirt werden. Beim
Gymnasium kam noch hinzu, dals wegen der vielen alten
Fundamente, welche zum Theil nicht bis auf den festen
Baugrund reichten und welche unter Wasser nicht wohl be-
seitigt werden konnten, es hiiufig gar nicht moglich war,
die Pfeiler direct unter die zu stiitzenden Mauern zu stellen.
S0 ist unter Anderem die Ecke am Nachbarhause auf eiserne
Triiger gestellt, welche von den zuniichst stehenden Pfeilern
vorgestreckt sind. Nichtsdestoweniger hat sich die Fundirung
als vollkommen sicher gezeigt, indem namentlich beim Gym-
nasium auch nicht die geringsten Risse vorgekommen sind,
wogegen in Folge der neuerdings ausgefuhrten Rammarbei-
ten zur Fundirung des Stadtbahn- Viaducts an der Georgen-

strafse in den Mauern der Realschule und der Turnhalle
zum Theil nicht unbedeutende Risse entstanden sind.

Die Sohlen der Pfeiler liegen: bei der Realschule
6,0 bis 11,,™, beim Gymnasium, wiihrend beinahe die
ganze westliche Hilfte ohne Senkkasten gegriindet ist, 2.,
bis 15,5, ™, beim Directoratsgebliude 1,5, bis 7,,,™ und bei
der Turnhalle 9,,, bis 16,,™ unter den Kimpfern der
Fundamenthigen, wozu noch 2 bis 2,,,™ bis zur jetzigen
Terrainhohe hinzukommen,

Werden die nachstehend angegebenen Kosten der Funda-
mentirung auf den [J™ bebaute Fliche, bezw. auf den kb™
Grundbau (bis zur Kellersohle) vertheilt, so ergiebt sich fol-
gendes Resultat:

S E——— ___r:Dm ” e
3 3 chaunte
Die Fundirungskosten betragen: Fliiche rundbau

M v I

1. bei der Realschule . . . . ., 176,0 21,30

2. beim Gymnasium. . . . . . |rot. 300 rot, 40

3. beim Directorialgebiinde . . . 71,50 13,60

4, bei der Twrnhalle. . . . . . 170,1 13,80

Die Kosten des Baues sind zwar als maalsgebend fir
andere Bauten um deswillen nicht anzusehen, weil withrend
der Ausfilhrung die Preise aller Materialien und Arbeiten
ganz erheblich geschwankt haben, indem dieselben beim Be-
ginn der Fundamente noch ziemlich niedrig waren, alsdann
im Jahre 1873 rasch aul den hochsten Punkt stiegen, den
sie bisher jemals erreicht haben, von da ab aber allmilig
wieder herabgingen. Von den ermiilsigten Preisen hat das
Gymnasium in Bezug auf den Oberbau, weil es um ein Jahr
spiiter fertig geworden ist, mehr Nutzen ziehen kdnnen, wie
die Realschule; es wiirde daher bei gleichzeitiger Ausfilh-
rung mit der Realschule noch etwas theurer geworden sein.
Eine Zusammenstellung der Kosten wird indessen immerhin
einiges Interesse haben; dieselben berechnen sich nach den
verschiedenen Anschlagstiteln und mit Einschlufs der Ein-
richtung wie folgt:

Real- | Gym- | Tum. | Piros-

schule nasinm halle

gebinde
M M Mo M
1. Fundirang . . .| 188887,11| 1756469,87| 97429,06 83086,20
2. Maurerarbeitslohn .| 97215,85| 104278,28| 14792,08| 24612,04
3. Maurermaterial . 176157,60| 198173,81| 36859,25 86622,86
4. Zimmerarbeit incl.

Material . . . .| b54016,85| b53136,78| 16722,07| 12494,56
b. Stakerarbeiten . . 3926,48| 322706 832,82 965,31
6. Asphaltarbeiten . . 0426,01| B3013,40| 724,02 146117
7. Steinmetzarbeiten .| 2406724 47099,28] 1745,65| 1913,41
8. Schieferdeckerarb. . 1819,80| 1102,05| 5bH4,85
)
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. Klempnerarbeiten . 8164,68| T188,67| 4611,74| 8245,80
. Tischlerarbeiten., .| 2420492 26571,40| 2574,08| 18827,45
11. Schlosserarbeiten .| 27783,21| 25262,21| 9551,72| 4224,24
12. Glaserarbeiten . . 2192,58) 2134,29] 243,08) 1069,60
13. Malerarbeiten 11472,80/ 11449,84| 1877,49| 3161,67
14, Innere Einrichtung| 052436,82| B81739,62| 0646261

16. Ofenarbeiten . . . 837,00 101100 943,31 430200
16, Heizung und Ven-
tilation . . . .| 20450,04| 21467,44

17. Insgemein. .| 28147,04| 23988,43| 6732,43 B(T_f-l,u
Summa 716704,00| 781804,02/201459,50(147057,32

Die Reduction dieser Kosten auf den (™ bebaute
Grundfliiche, bezw. den kb™ ausgebauten Raum, d. h. vom
Keller bis zur Oberkante des Hauptgesimses, ergiebt
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Ero o= aro kb=
fiir die Baukosten rundfl, | Gebiiude
S M
bei der Realschule . TP e N B TR IR
beim Gymnasiom . . . . . . . . . . | 69560 | 22,60
bei der Turnhalle inel. der Anbanten . . . | 266,02 | 14,17

beim Directorgebiinde . 817,62 | 21,22

Die Baukosten fiir die ganze Anlage stellen sich fol-
gendermaalsen:

15. und 16, Jahrhunderts in Oberitalien. 16
A. Bau der Realschule . 716704, A
B. Ban des Gymnasiums 731304, -
C. Bau der Turnhalle . 201459, -
D. Bau des Directorialgebiiudes . 1470674, -
E. Umwihrungen. . . . . . 9796,;5 -
F. Regulirung u. Entwiisserung des Terrains ~ 25812,,, -
G. Insgemein (Baufihrung, provisorische
Anlagen ete. i/« o 69019,5 -

und betrugen mithin insgesammt 1,891153, , J

Berlin im October 1877. Blankenstein.

Centralkirechenbauten des 15. und 16. Jahrhunderts in Oberitalien.

(Fortsetzung. Mit Zeichnungen auf Bl 11 und 12 im Atlas.)

8. Maria della Croce bei Crema.?)

(Grundrisse anf BL 41 (Jahrg. 1877) Fig. 14, BL 11 (Jahrg. 1878)
Fig. 1 u. 2, u Bl 12 Fig. 1. Ansicht auf Bl 11 Fig. 3. Durch-
schnitt auf Bl 12 Fig. 2.)

Eine italienische Meile etwa von der Stadt Crema ent-
fernt, mit deren porta di Serio durch eine grofse Allee,
strada Vendramina, verbunden, erhebt sich die stattliche
Kirche S. Maria della Croce, ein Centralbau von einheit-
lichster, allseitig gleicher Anlage. Dem aufsen cylindrischen,
in drei Geschossen von Arkadengallerien umgebenen Haupt-
korper legen sich in Kreuzform vier einander gleiche Vor-
bauten an. Einer derselben dient als Chor; die ibrigen
bilden Vorriiume, je drei, in ihrer Architektur zum Theil
unvollendete und jetzt vermauerte Thiiren enthaltend.?) Die
Vorbauten sind aufsen zweigeschossig und mit Kuppeln ab-
geschlossen, welche, wie Nachrichten und alte Abbildungen
bezeugen, nach siidlindischer Art ohne Diicher, vielleicht
mit Blei eingedeckt waren; es sind daher in der Zeichnung
die jetzigen Nothddcher fortgelassen.

Das Aeulsere der Kirche ist vorwiegend als Ziegelbau
von Steinen - verschiedenen Formats ausgefihrt; zu  Archi-
volten und Architraven sind grofse plattenformige Ziegel
verwandt, Die Gliederungen der Gesimse bis zu dem Archi-
travgesims zwischen dem dritten und vierten Geschols zeigen
Ornamente *) der Frihrenaissance, Blattwerk und Palmetten
von vorzilglicher Zeichnung und sehr zartem Relief, zum
Theil von iibermiifsiger Feinheit. Oberhalb jenes Architrav-
gesimses ist das Ornament viel derber; der Fries unter der
obern Umgangsgallerie ist mit ziemlich rohen Ornamentfiillun-
gen in Form von Kreuzen, Sonnen und Flammenrosetten
decorirt (die eine symbolisirende, auf die Legende der
Entstehung der Kirche anspiclende Bedeutung haben sollen),

1) Vergl: Adler, Mittheilungen iiber diese Kirche in der Zeit-
gohrift fiir Bauwesen XV, p. 239. — Gruner, the Terra - cotta archi-
tecture of North Italy, London 1867. (Die Darstellungen pl. 87, 38
zeigen auffallende Unrichtigkeiten, besonders in den Verhiiltnissen der
Geschosse). — Lohde, Reisebericht in Liitzow, Zeitschrift fir bil-
dende Kunst IV, p. 182, — Liibke, Geschichte der Architektur,
5. Aufl,

2) Die Ansicht (Bl 11 Fig. 8) ist nach der Diagonale des
Grundrisses gesehon angenommen, um das untere Geschofs unverkiirzt
darstellen zu konnen. Der Anbau rechts ist der des Chors; im Anbau
links ist an Stelle des modernen Portals das alte des westlichen Vor-
baues gezeichnet.

3) Dieselben konnten des kleinen Maafsstabes wegen in der An-
sicht (BL 11 Fig. 8) nicht dargestellt werden.

Die Bogen der oberen Umgangsgallerie und diejenigen im
Hauptgesims zeigen noch die mittelalterliche Form der Klee-
blattbogen, ihnlich wie an den Fenstern der 1462 von
Michelozzi erbauten Capella Portinari in 8. Eustorgio zu
Mailand. Der Verschiedenheit des Ornaments entspricht die
weiter unten zu erwithnende Nachricht, dafls der Bau nicht
vollstindig, nur zum grofsern Theil fertig war, als der
Architekt der Kirche, Battagio, Crema verliels; der obere
Theil dirfte wohl in den Hauptverhiiltnissen, nicht aber in
den Ornamenteinzelheiten nach den Angaben des Battagio
weitergefithrt sein.

Das Mauerwerk zeigt jetzt vielfach, namentlich an der
Nordseite der Kirche, Putzreste, die einer spiiten Zeit ange-
horen.  Kinzelne zuriickliegende Flichen, wie die von Bogen-
leibungen, Fensterbriistungen, Bogenzwickeln, Friesen, Wand-
umrahmungen . 8. w., waren wohl, wie an andern gleich-
zeitigen Ziegelbauten der Lombardei, urspriinglich geputat
und mit bemaltem Ornament versehen. (Das Tympanon der
Thilr des westlichen Vorbaues zeigt noch in den Putz ein-
gerissene netzformige Linien.)

Sandstein findet sich nur zu den freistehenden Siulen
der obersten Gallerie, zur Abdeckungsplatte unter derselben,
zu den Pfeilern der Laterne und zur Architektur der Portale
verwandt, von denen am westlichen und nérdlichen Vorbau
zwei, der ersten Bauzeit angehorige erhalten sind, wiihrend
das Portal an dem nach der Stadtseite zu gelegenen siid-
lichen Vorbau modern ist. Die Portale sind bis aunf drei in
ihrer Architektut nur in rohem Mauerwerk angelegt und
ihre Oeffnungen jetzt geschlossen.

Das Innere der Kirche ist von dem kreisformigen, vier-
geschossigen Aeufsern unabhiingig, achteckig und zweigeschos-
sig gestaltet, im untern Geschofs (s. Bl 11 Fig. 1) in den
Diagonalseiten vier Altarnischen enthaltend; die fibrigen vier
Seiten Offnen sich nach den Vorriumen. Der Aufbau ist
dem der Canepanova zu Pavia sehr verwandt, nur ist der
Umgang des Obergeschosses nach aufsen verlegt. Die iiber-
hohte Kuppel ist wie dort mit stark vorspringenden Rippen
versechen, die wie in der Canepanova auf Siulen mit vor-
gekropften Gebiillken aufsetzen.

Der Eindruck des Innern leidet sehr durch unschine
Zopfdecoration ; barocke Bilder bedecken die grofse Kuppel
und die meisten Winde. Die decorative Ausstattung im
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Innern scheint drei Perioden anzugehoren; im untern Geschols
zeigen sich noch vereinzelte Reste von Ornamenten der ersten
Bauzeit, so am Bogenkitmpfer der einen Altarnische: ein
Theil des Ornamentes am (Gesims und Fries derselben ist
von gleicher Feinheit der Formen und Zartheit des Reliefs
wie die erwiihnten Ornamente am untern Theil des Aeufse-
ren, das Blattwerk ist genau dasselbe Ornament wie an einem
der inflsern Gesimse,

Einer zweiten Periode, der Mitte und der Spiitzeit des
16. Jahrhunderts gehért wohl die reiche Decoration der vier
flachgewolbten Nischen mit der schon gezeichneten Taber-
nakelarchitektur jhrer Altire ') an. In derselben Weise wie
diese Altarnischen, welche in Stuck weils und gold decorirt
sind, war das obere Geschols bis zur Zeit um 1700, als
ein Blitzschlag arge Verwiistung im Innern der Kirche anrich-
tete und ‘aufser den Siiulen des obern Geschosses die Ver-
goldung der Ornamente desselben zerstorte. In Folge dieses
Unfalls wurde namentlich das obere Geschofs (um 1700) sehr
verindert; die barocken Decorationen desselben an Siulen,
Pfeilern und Fenstern, die Bemalung der grofsen Kuppel und
im untern Geschols die der Siulen, ‘des Frieses, der Bogen-
zwickel, des Bogenschlufssteines u.s. w. gehoren dieser drit-
ten Periode an. Der Hauptaltar-Raum, der ostliche Vor-
bau, zeigt, mit Ausnahme von vier alten Halbfiguren von
Heiligen in den Medaillons der Bogenzwickel, eine moderne
Decoration; die Tonnengewdlbe sollen frither #hnlich wie
Jetzt mit Cassetten und Rosen decorirt gewesen sein. Der
an die Ostwand angelehnte Hauptaltar, ist mit Ausnahme des
Rahmens aus der Zeit der Frithrenaissance, modern; der alte
Hauptaltar mit vier Siulen in Form eines kleinen Tempels
stand frei etwas weiter vor. Die unter dem Altarraum bele-
gene Krypta, capella santa oder lo scurolo genannt, deren
Zugiinge verdindert worden sind, zeigt an ihrem Eingange
gat ornamentirte Marmorpilaster des 16, Jahrhunderts. Die
Wiinde der Krypta sind mit moderner Marmorbekleidung
versehen an Stelle fritherer Holzpaneele.

Ueber die Geschichte des Baues entlehme ich den hier
unten angefithrten Schriften ®) und den Mittheilungen des
Pfarrers der Kirche das Folgende.

Im April des Jahres 1490, so berichtet die Chronik,
gab ein Wunder bei der Ermordung einer gewissen Caterina
degli Uberti, eine Erscheinung der heiligen Jungfrau im Geholz
Novelletto vor porta di Serio Veranlassung zum Zusammen-
Strimen  grofser Menschenmengen, zu zahlreichen Spenden
und in Kolge derselben zu dem Beschlufs, an jenem Ort der
Madonna eine Kirche zu errichten. Man berief den Archi-
tekten Giovanni Battaglio oder de’ Battagli, auch Battagio
oder Battacchio del fu Domenico genannt, der als ,,principe
degli architetti del suo tempo* gerthmt wird. Derselbe,
aus Lodi gebiirtig, war in Mailand ansessig und leitete von
1488 bis 1489 den Bau der Incoronata zu Lodi; wohl durch
Bramante beeinflulst, entwarf er die Pline der Kirche zu
Lodi sowohl, wie der zu Crema als Centralanlagen. Nach
Crema gekommen, fertigte Battagio verschiedene Entwirfe

) 1) Von den Altarbildern sind zwei, Anbetung und der todte
Christus, von den Briidern Campi , Ant. und Bern., 1575 gemalt.

. 2) Storia della chiosa di S. Maria della Croce, erctta fuori della
cittd di Crema. Con un appendice di documenti. Milano 1825, —
Memoria intorno al Santuario di 8. Maria della Croce presso Crema,
tratta dn_lla. storia documentata di M. Tommaso Ronna, Crema 1858,
— Cenni sul santuario di 8. Maria della Croce, Crema 1869,
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fir die Kirche an, iiber deren Wahl man sich nicht eini-
gen konnte. Wie die Chronik erzithlt, machte ein Wun-
der dem Zweifel ein Ende; ein Phiinomen am Himmel iber
dem Ort der zu erbauenden Kirche gab die mit dem Kreuz
verbundene Rundform an und bewirkte, dals der dem Unter-
nehmen bisher widerstrebende Podestd von Crema seitdem
dasselbe eifrigst forderte.

Battagio fertigte ein Modell an und es wurde ein Con-
tract ') filr den Bau aufgestellt; nach demselben hatten die

1) Mitgetheilt in der oben erwithnten Storin della chiesa . . . .
p. 826, Documento VII, In diesem Contract werden zuniichst die
deputati, zu denen u., A. die sindici und mehrere Rechtsgelebrie der
Stadt gehirten, genannt; Battagio wird als ,,Magnificus Ioannes
quondam Domini Dominici de Batalijs de Laude!)* bezeichnet, Ein-
zelne Architekturtheile, wie dieselben dem Modelle des Battagio ent-
sprechend ausgefilhrt werden sollten, werden sodann zum Theil mit
Maalsangabe genannt. Es sei der Contract hier wirtlich wiederge-
geben, da derselbe wenigstens in soweit von Interesse sein diirfte,
als er Aufschlufs fiber das urspriingliche Project giebt:

Istromento®) di contratto per la fabbrica della
nuova Chiesa di 8, Maria della Croce.

Millesimo quadringentesimo nonagesimo Indictione octava die
quinto decimo Iulij Carta®) sicuti Spectabiles Legumdoctores Domini
Carulus Benzonus, ac Manfredus Licinius et Andreas Martinengus ut
Deputati et provisores ac Sindici Magnifice Comunitatis Oreme, nec
non Spectabilis et clarissimus Iuris Doctor et Miles Dominus Franciscus
Vicomercatus, et Nobiles viri Domini Paganus Benvenutus, et Iaco-
bus Furla ut Deputati ad fabricam et curam ac regimen infrascripte
Eoelesie pro prefata Comunitate, in presentia, semper deliberatione,
et consensu Magnifici et Clarissimi Domini Nicolai de Priolis dignis-
simi Potestatis et Capitanei terre et districtus Creme presentis et con-
sentientis parte una et Magnificus Toannes quondam Domini Dominici
de Batalijs de Laude Architectus ex altera; ad mutuam instantiam et
solemnem stipulationem interpositam dixerunt et protestati fuerunt
8¢ ote, fecisse et contraxisse infrascriptas conventiones et pacta pro
Templo seu Ecolesia una fabricanda in et ad locum nuper cepte devo-
tionis Dive Matris ot Intemerate Virginis Marine a Cruce extra por-
tam Plan, Creme in Noveleto sive Salectibus Curine dicte Porte etc,

Primo quod dictus Magnificus Joannes ipsis Dominis et Pro-
visoribus et Deputatis dantibus et consignantibus ad locum dicte
Ecclesie lottas4) opportunas intalaaudnsﬂ) et locum ubi valeat conditor
pro strimpendo ) atque dantibus eorum impensis ligna et fornacem et
solventibus fornasario 7) de mercede sua capuendi laborerium et materiam
operum fiendorum ut infra ac etiam tmgantibus ipsi Magnifico Toanni
cameram unam in domibus dicte devotionis®) pro usu suo et etiam
locum chopertum pro laborando debeat ot teneat ut sic promisit pre-
fatis Dominis Provisoribus et Deputatis tradere laborerium et mate-
riam intaleata et strinpita et manufacta suis laboribus et expensis pro
fiendis infrascriptis operibus in ipso Templo sen Ecclesia, videlicet
primo:

Bassamenta necessaria secundum modellum intus Ecelesiam tam
ad columnas quam ad parietes dicte Ecclesie.

Columnas rotondas necessarias intra Ecclesiam grositiei in dia-
metro ontinrum quindecim longitudinis bracchiorum sexdecim suis
bassamentis et capitellis computatis.

Architrabem supra ipsas columnas que sit altitudinis onziarum
quindecim cum friso onziarum decem octo et eum cornisono onziarum
quindecim ita quod architrabem frisus et cornisonus simul in summa
sint altitudinis brachiorum quatuor. In quo friso sint octo tondi cum
medys figuris terreis illorum Sanctorum qui ipsis Provisoribus et De-
putatis videbuntur, vel Successoribus.

Columnas quadratos desuper dictum cornisonum que sint de
lapidibus intaleatis et cornisatis cum suis capitellis. Que columne
sint in tribus fatiebus®) et quelibet faties sit onziarum quindecim et
quelibet columna altitudinis sit brachiorum duodecim,

Architrabem cum uno cornisono cum modionis opportunis de
relevo qui architrabes et cornisonus sint simul in summa altitudinis
brachiorum duorum. 3

Balehonatus 1) sexdecim intus ot totidem ab extra forme prout
in designo et modello laboratus de relevo circum circa. Supra quas
balchonatus sint alique figure vel aliquid aliud pulerum.

Item adornamenta capellarum octo dicte Eeelesie ornatarum et
fultarnm suis pillastris schiettis architrabibus frixis et cornisonis
intaleatis seu stampitis juxta dessignum.

Quae omnin sint ab intra exceptis sexdecim ex dictis bal-
chonatis.

Item ab extra ipsam Ecclesinm ad parietes et ornamenta parie-
tum ejus bassamenta columnas quadras architrabes frixos et cornisonos
ornamenta portarum ot campanilorum octo paruorum juxta modellum.

1) Lodi, 2) Urkunde. 8) Urkunde.
Thonlager, 5) auszubeben, 6) br 7 . 8) devotio
steht hier fir den Ort der Kircho, 9) Beite (die vierte Seite der Pfeiler
sollte an der Wand sein). 10) Fensterarchitektur 7.

2

4) d. h, Rasen, hior wohl
nr ™y
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fir den Bau Abgeordneten, die deputati und provisores,
fir die Anschaffung der Materialien zu sorgen; der Archi-
tekt wurde verpflichtet, den Bau in drei Jahren zu voll-
enden, indem er selbst Modelle der Gliederungen zu fertigen
hatte, ,,modellando egli stesso certe membrature, disponendo
certi intagli, dirigendo i lavori, istruendo gli operaji*....;
es wurden ihm 300 ducati d'oro (1 ducato d'oro etwa
4 lire 10 soldi) versprochen. Fiir den Transport des Modells
von Mailand nach Crema erhielt er 2 lire imperiali.

Mit grofsem Eifer wurde begonnen, nachdem im August
1490 der Grundstein gelegt war; aber schon 1493 gerieth
der Bau durch einen Zwist des Architekten mit den deputati
ins Stocken; in Folge desselben verliefs Battagio Crema,
nachdem er seine Zeichnungen aus Verdruls zerrissen hatte.

Die deputati, dadurch in grofse Verlegenheit gerathen,
iibertrugen nach vielen vergeblichen Versuchen, einen dem
Battagio wirdigen Nachfolger zu erhalten, schliefslich den
Weiterbau einem Cremasken Namens Giovanni Antonio Mon-
tanaro. Derselbe fertigte nene Zeichnungen an, forderte den
Bau aber nur langsam weiter, Erst nach 7 Jahren, 1500,
ward derselbe beendet. Aus einer Bulle des Papstes
Alexanders VI, geht hervor, dals die Kirche im Sommer
1493, als Battagio Crema verliels, zum grofsten Theil fer-
tig hergestellt war, Wie schon erwiihnt ist, lassen am

Item Stampas Scalisrum?) Copule®) Eeclesie Capollarum pre-
dictarum dicte Eeclesie de Zesso ipsis tamen Dominis Provisoribus et
Deputatis vel Successoribus dantibus Zessum ipsi Magnifico Tonnni
cum casetis ligneis dictarum stamparum.

Item quod dictus Magnifico Ioannes debeat personaliter inter-
esse pro superstite et architecto dum predicta laborerin et materies in
opere poni et fleri contingerint et etiam debeat ad instantiam ot omnem
requisitionem ipsorum Provisorum et Deputatorum et seu successorum
quandocunque videbitur ipsis Dominis Provisoribus et Deputatis vel
successoribus personam ipsius Magn. loannis adesse pro Architecto
dicte Ecelesie et dare et docere modum Magistris fabricandi ut expe-
dierit tam ipsam Ecclesinm quam chopertam et materiam eorum,

Et haec in termino annorum trium proxime futurorum tempo-
ribus congrue referendo quibus predicta fieri et in opere poni con-
tingerit ita tamen quod si forte predicta in opere in ipso trienio poni
non posset seu defectu ipsorum Dominornm Provisorum et Deputa-
torum vel Successorum dicto nomine vel per casum fortuitum nihilo-
minus ipse Magnificus Toannes debeat etinm elapso ipso trienio quando-
cunque ad requisitionem ipsorum Dominorum Proyisorum et Deputa-
torum vel Buccessorum tradere predicta ornamenta et materiam pro
predictis fiendis ponere in opere et etinm interesse persopaliter pro
Architecto ubique dare modum ut supra et hoe usque ad compl
tum dicte Eoclesie. Et hec pretio ot mercede Ducatorum tercentum
auri ad uom%utum librarum quatuor et solidorum decem imperiulium
pro singulo Ducato quos ipsi Domini Provisores et Deputati pro se
et Successoribus dicto nomine dare et solvere promiserunt dicto Magn.
[oanni stipulanti infra tres annos incepturos in calendis Augusti
proxime futuri videlicet ratam partem singulo mense ipsius trienij.
Que laboreria tradendn ut supra ipse Mag. loannes convenit et pro-
misit manutenere in opere ad summam quadrinorum in vista quingue
millium septingentorum duodecim, Tta ‘et cum hoc semper quod si
ipsa laboreria in opere non fuerint ipsius summe tunc reficiatur per
ipsum Magn. loannem Prefatis Dominis Provisoribus et Duputatis
dicto nomine vel Successoribus ad computum solidorum sex imperia-
linm pro ningul9 quadrino si vero necessaria erunt in opere de pluri
summa suprascripta ipse Mag. Toannes eadem mercede et pretio Duca-
torum tercentum debeat nihilominus id plus tradere et absque aliquo
alio' ulterius sibi dando, Et de sic ete.; promiserunt obligantes con-
trahentes suis suo et dicto nomine cum bonis ipsius Ecclesio et ipsius
Mag, Joannis videlicot ipse Mag. Toannes bona cjus of se et dicti
Domini Provisores et Deputati bona ipsius Eeclesie sub refectione ete.
renuntiando ete. Et pro dieto Mag. Ioanne et sub precibus pro prae-
dictis per ipsum attendendis ete, promisit et fidejussit, Mag, Augustinus
Fondulus de Crema qui se ete. obligando ete, ita quod ete, renuntiando eto,

Unklar ist wohl, was unter balchonatus zu verstehen ist?
Erker? Fenstor? ebenso unklar ,,capellarum octo“ und ,,campani-
lorum octo orum‘*; 8 Capellen sind in dem ausgefiihrten Bau
nicht vorhanden, wenn man nicht die 4 Altarnischen und die 4 Vor-
bauten zusommen fiir capellae nehmen will?

1) Stampae Sealiarum sind wohl Verkleldungen (sealia = deaille), de
Zesso (= de gesso) von Gyps. 2) Kuppel.
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Aeulsern des Baues die in edlen Formen und zartem Relief
gebildeten Ornamente der drei unteren Geschosse und die
gegen dieselben sehr abstechenden derben des obersten Um-
ganges — aulser dem Kleeblattbogen besonders die rohen
Formen in den Kreisen des Frieses unter der Siiulengallerie
— erkennen, wie weit der Bau unter Battagio ausgefiihit
wurde. Welche Theile im Innern der Kirche von Monta-
naro herrithren, ist nicht mehr zu ersehen, da die Archi-
tektur hier spiiter zum grofsern Theil verdndert und in den
decorativen Theilen nen umkleidet wurde.

Das Innere der Kirche weicht, wie es heute sich zeigt,
wohl wesentlich von dem urspriinglichen Project des Battagio
ab.') Der schon erwiihnte Contract aus dem Jahre 1490
giebt Anhaltspunkte fir eine Vorstellung, wie ungefiihr das
Project gewesen sein kann; zum wenigsten geht aus dem-
selben hervor, dals bei der Ausfihrung mehrfach vom Pro-
ject abgewichen ist. Es sollten die untern Siulen inel. der
Postamente hoher, das Gebiilk, dessen Fries Schilde oder
Medaillons (tondi) mit in Terracotta herzustellenden Halb-
figuren von Heiligen erhalten sollte, niedriger werden, wie
ausgefithrt ist. Fiir das obere Geschols werden Pfeiler
(columnae quadratac) angegeben von etwas grofserer Hohe
wie die jetzigen hochst barocken Siulen, daritber ein nie-
driger Architray mit Consolengesims.

Ueber die urspriinglich beabsichtigte Stellung des Haupt-
altars giebt der Contract keinen Aufschluls; dieselbe wiirde
der Anlage des Baues am meisten entsprechend isolirt in
der Mitte der Kirche anzunehmen sein. Die jetzige Anord-
nung des hohen Chors mit der kleinlich wirkenden Anlage
der zwei schmalen, vierzehnstufigen Treppen zu demselben,
dessen Iulsboden die Architektur des oOstlichen Vorraumes
in ungiinstigster Weise durchschneidet, rithrt wohl von Mon-
tanaro her. Die hohe Lage des Chorfulsbodens wurde durch
die Krypta bedingt; dafs die Anlage der letzteren alt ist,
beweisen die dufseren Umrahmungen der kleinen Krypta-
fenster, die genau dasselbe Ornament und dieselben Form-
steine zeigen, wie die Kreise in den Briistungen des dritten
Geschosses.

Von wichtigen Ereignissen, welche die Kirche betrof-
fen, ist besonders ein wenige Jahre nach Vollendung des
Baues eingetretenes Milsgeschick zu erwihnen. Im Kriege
der Ligue von Cambray gegen Venedig, zu dessen Gebiet
Crema nach dem Aussterben der Mailinder Visconti (seit
1454) gehorte, fiel Crema in die Hinde der Franzosen, die
es von 1509—1512 besetzt hielten. Als 1512 der Herzog
von Mailand gegen die Stadt rickte, wurde die Kirche von
den Cremasken in Vertheidigungszustand gesetzt, diente als
Festung und wurde vier Monate lang belagert, nicht uner-
hebliche Schiiden erleidend.

Im Jahre 1676 ward die Kirche, die bisher unter
einem governo von Laien gestanden hatte, dem Orden der
Carlemitani Sealzi iibergeben und wurde der Bau eines Klo-
sters begonnen. 1706 ward dasselbe weiter ausgebaut und
wahrscheinlich zu dieser Zeit auch der Glockenthurm, der
sich zwischen Kirche und Kloster erhebt, errichtet.

Zwei Erbschaften, welche die Kirche in den Jahren
1669 und 1692 machte, hatten eine reiche Ausstattung des

1) Die Durchschnittszeichnung (Bl 12 Fig. 2) zeigt den jetzigin
Zustand mit Fortlassung nur der barocken Malercien an den Wiinden
und an der Hauptkuppel.
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Innern zur Folge. Die unschinen zopfigen Stiulen, die Glie-
derungen und Ornamente des oberen Geschosses, die barocken
Malereien auf dem grofsen Gewdlbe, den Triumph des Kreu-
zes darstellend, die Gestalten von Propheten auf dem Friese
des unteren Geschosses, die Figuren in den Medaillons die-
ses Frieses, slimmtliche Bilder von den Briidern Gero-
lamo und Giov. Battista Grandi und Giacomo Paravicino
gemalt, gehoren der Zeit um 1700 an. Eine Inschrift
auf einem Bande an der Archivolte eines der grofsen

Bogen giebt
1702 an.
Bei einem Erdbeben im Jahre 1802 stitrzten mehrere
der kleinen Kuppeln der Vorbauten ein, auch ein Theil des
Hauptgesimses und einige der Séulen des oberen Umgangs;
dieselben wurden in den folgenden Jahren wiederhergestellt,
1810 erfolgte die Sicularvisirung des Klosters; die Kirche
ward der Parrocchia des benachbarten kleinen Ortes Pianengo
beigeordnet.

fir die Ausstattung des Innern das Jahr

(Fortsetzung folgt.)

Die Ueberbriickung des Memelthales bei Tilsit.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 18 bis 17 im Atlas und auf Blatt A im Text.)

Die Eisenbahn von Tilsit nach Memel iiberschreitet in
Fortsetzung der Insterburg-Tilsiter Eisenbahn bei Tilsit das
circa 4000™ breite Inundationsthal der Memel, in welchem
bei Hochwasser eine Wassermenge von 5142 kb™ pro Se-
cunde abgefihrt wird.

Fiir die Bestimmung der lichten Weiten der im Memel-
thale anzulegenden Durchflufsoffnungen, sowie deren Ver-
theilung war theils der ungehinderte Abfluls der soeben
bezeichneten Wassermenge, dann aber auch die Vertheilung
der Fluthtffnungen in dem eirca 1900™ oberhalb der Eisen-
baln gelegenen Mikiter Chausseedamme maalsgebend.

Diese Chaussee durchschneidet das Memelthal in beinahe
paralleler Lage zur Eisenbahn und ist ein Theil des vorhan-
denen Stralsenzuges von Tilsit nach Memel, beziehungsweise
nach Tauroggen. Ihre Verbindung mit Tilsit wird durch
eine tiber den eigentlichen Memelstrom filhrende 377 ™ lange
Pontonbriicke hergestellt, withrend der Chausseedamm selbst
in wasserfreier Kronenlage durch das Inundationsthal fihrt
und darin nur durch zwei Oefinungen zum Durchlassen der
Hochfluthen unterbrochen ist.

Die erste Oeffnung von 424™ Breite, die sogenannte
Uszlenkis, ist nicht tiberbriickt; die Passage erfolgt bis zu
einem Wasserstande von -+ 4™ am Tilsiter Pegel vermittelst
cines um die vorhandene Auskolkung herumgefiihrten chaus-
sirten Sommerweges, wibrend bei hoheren Wasserstinden der
Verkehr durch Bote und Prithme bewirkt oder withrend des
Eisganges ganz unterbrochen wird,

Die zweite Oeffnung, die sogenannte Kurmerszeris, ist
bei 377" Breite durch eine Pfahljochbriicke fiberbriickt und
durch mehrere Eisbrechersysteme geschiitzt.

Schon bei Hochwasserstinden von -+ 8,,™ am Tilsiter
Pegel tritt das Hochwasser oberhalb des Mikiter Chaussee-
dammes durch die sogenannte alte Memel und die Einrisse
bei Kampen in die Niederung und wird durch diese beiden
Oeffnungen fortgefuhrt.

Es war daher nothwendig, im Eisenbahndamme Fluth-
offnungen anzulegen, deren Lage und Lichtweiten den erwithn-
ten Oeffnungen im Mikiter Chausseedamme entsprechen. Mit
Beriicksichtigung der fiur die Hochwasserstiinde ermittelten
Profilwerthe dieser Fluthofinungen wurden

fir die Memelbricke 496, ™
fir die Uszlenkisbricke . . . . 408,"
und fir die Kurmerszerisbriicke . 340, ™

Lichtweite fur erforderlich und ausreichend erachtet.

|
|
|

Die grofsen Uebelstiinde, welche schon bei Wasserstin-
den von +4 4™ am T. P. durch Unterbrechung des Verkehrs
der zu beiden Seiten des Memelstromes belegenen Landes-
theile herbeigefthrt wurden, machten es im allgemeinen
Verkehrs-Interesse dringend nothwendig, bei Ueberbritckung
des Memelthales fir den Eisenbahnverkehr gleichzeitig auch
auf einen davernd gesicherten Landverkehr Bedacht zu
nehmen,

Fir diesen war eine Nutzbarmachung der Eisenbahn-
briicke tiber die Memel fir sich allein nicht ausreichend, es
mufste auch ecine wasserfreic Verbindung der ersteren mit
der Chaussee geschaffen werden, welche durch eine neue
Chausseeanlage vom rechtsseitigen Endpfeiler der Memel-
briicke parallel zum Memelstrome bis zur Tilsit - Mikiter
Chaussee und durch eine massive Ueberbriickung des Aus-
risses in derselben (Uszlenkis) nunmehr hergestellt ist.

Die Memel hat ein relatives Gefille von 10, " auf
1000™ und einen wechselnden Wasserstand von 6,;™, deren
hochster sich auf 4 7™, deren niedrigster sich auf 4 0,, ™
am T. P. normirt. Die Memel ist zwar innerhalb des preu-
[sischen Gebietes vollstiindig regulirt und ihre Ufer sind
durch Buhnen und Deckwerke gegen Abbruch geschiitzt,
dennoch erschweren Sandablagerungen die Schifffabrt anf
derselben ungemein, so dals dieselbe bei niedrigen Wasser-
stinden nur von Schiffen mit einem Tiefgange von nicht
itber 1™ befahren werden kann.

In Folge Fortschreitens der Sandbiinke veriindert sich
die Stromrinme alljithrlich und sind die im Peilungsplane
(Blatt A im Text) ersichtlichen Vertiefungen und Verflachun-
gen des Flufsbettes nicht eine Folge des Briickenbaues, son-
dern dieser Sandwanderungen.

Der Baugrund fiir die Memel- und Uszlenkis - Briicke
besteht aus grobem Sande. Unmittelbar hinter der letzteren
beginnt ein Torfmoor, welches unter einer circa 1™ starken
lehmartigen Humusdecke bis 8™ tief ansteht und sich bis zu
den das Inundationsgebiet begrenzenden Hohen erstreckt. In
diesem Torfmoor ist die Kurmerszerisbriicke erbaut.

I. Allgemeine Disposition der Bauausfithrung,

Die Baustellen der drei Briicken lagen vollstindig im
Inundationsgebiet, wodurch eine zweckmiifsige Anordnung der
Materialien-Lagerpliitze , Arbeitsschuppen éte. sehr erschwert
wurde,

Der Umstand, dals die zum Theil torfhaltigen Wiesen
jede Zufuhr von Materialien zu der Uszlenkis- und Kurmers-

%
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zeris -Brilcke unmoglich machten, dann aber auch der seiner
Billigkeit wegen gewiihlte Bezug fast simmtlicher Materialien
auf dem Wasserwege bedingte, dals die Materialien fir alle
drei Briicken auf einzelnen Hohenriicken am Ufer der Memel
zur Ablieferung gebracht wurden und auch die Arbeitsschup-
pen ebendaselbst auf dem bis ttber Hochwasser angeschiitte-
ten, in den Kopfen mittelst Deckwerke geschitzten Bahn-
planum errichtet werden mufsten. Der Transport simmtlicher
Materialien einschlielslich des Mortels und Betons bis zur
Verwendungsstelle erfolgte mittelst kleiner 0,; ™ hoher Lowrys
von 3000 bis 5500* Tragfithigkeit auf Schienengeleisen.

Mit den in Rede stehenden Briickenbauten wurde nach
Vollendung des Briickenbaues iiber die Weichsel bei Thorn
begonnen, und da beide Bauausfithrungen der Koniglichen
Direction der Ostbahn unterstellt waren, so wurden von der-
selben simmtliche bei dem letztgedachten Baue im Gebrauch
gewesenen Maschinen der neuen Baustelle ilberwiesen. Bei
ziemlich dhnlichen ortlichen Verhiiltnissen und fast gleicher
Ausfithrungsweise wie bei der Thorner Briicke ist die dort
mit dem befriedigendsten Erfolge zur Anwendung gelangte
Disposition simmtlicher Bauarbeiten, die Anordnung der
Mischungsverhiiltnisse und Verwendung des Mortels und des
Betons, die Herstellung der Hillfs- und Arbeitsgeriiste ete.
mit geringen Aenderungen auch hier, wie dies aus der Soli-
ditiit der Bauwerke, der Kirze der Bauzeit und der verhilt-
nilsmiifsig geringen Hohe des Baucapitals geschlossen werden
darf, vortheilhaft beibehalten worden. Beziiglich dieser Mo-
mente kann daher auf den betreffenden Aufsatz in der Zeit-
schrift fir Banwesen Jahrg. 1876 S, 30 u.f. verwiesen werden,

Es mag hier noch Erwithnung finden, dals bei dem
Bau der Tilsit-Memeler Eisenbahn eine Inbetriebnahme der
Bahnstrecke von Pogegen (6 ¥™ von Tilsit entfernt) bis Me-
mel vor Vollendung der Briickenbauten in Aussicht genom-
men war und zur Ueberfihrung der Betriebsmittel ete., sowic
zur Verbindung der ganz isolirt gelegenen neuen Bahnstrecke
mit der Ostbahn mittelst der Tilsit-Insterburger Eisenbahn
eine Trajectanstalt iiber die Memel dhnlich der iber die
Weichsel bei Thorn eingerichtet wurde. Zur beiderseitigen
Verbindung derselben einerseits mit dem Bahnhofe Tilsit,
andererseits mit dem Bahnhofe Pogegen waren provisorische
Schienengeleise neben dem Bahnkorper in einfachster Weise
und mit den geringsten Mitteln hergerichtet.

II. Der Unterbau der Briicken.
A. Die Memelbriicke.

Der Memelstrom wird aufser von zahlreichen Holzflofsen,
die in einzelnen kleinen Traften von Rufsland kommend bei
dem Stidtchen Ruls behufs Transports tber das kurische
Haff zu grofsen Flolsen verbunden werden und zum grofsten
Theil fiir den Sechafenplatz Memel bestimmt sind, vorzugs-
weise von sogenannten Haffkihnen mit flachem Schifisboden
und festen mit Takelage versehenen Masten befahren. Das
Niederlegen der Masten, an und fiir sich zeitraubend, hiitte
nur nach Vornahme verschiedener Abinderungen der Schiffs-
einrichtungen ermoglicht werden kinnen. Die hieritber ange-
stellten Erdrterungen fithrten denn dazu, von darauf bezig-
lichen Constructionen abzusehen und in der Briicke besondere
Schiffsdurchliisse durch Anordnung einer doppelarmigen Dreh-
briicke einzulegen,

Die Briicke iber die Memel ist fir zwei Geleise ein-
gerichtet. So lange indessen nur ein Geleise erforderlich
ist, kann auch eine Benutzung der Briicke durch Landfuhr-
werke gestattet werden. Es ist zu diesem Zwecke das eine
Geleise in die Mitte der Fahrbahn gelegt, so dals neben
dem Schienengeleise zwei Fahrstralsen filr Landfubrwerke
entstehen. Zu beiden Seiten der Haupttriiger sind ausge-
kragte Fulswege angeordnet. Die Briicke hat 7 Oeffnungen
und zwar:

1 Oeffnung  von 93,,™ Lichtweite,

2 Oeffnungen - 13,,™ - als Schiffsdurchlisse,
1 Oeffnung » 08" -

2 Oeffnungen - 94,,,™ -

1 Oeffnung - 94" -

Ihre Gesammtlichtweite betriigt hiernach 496,,™ und ilre
Liinge von Stirn zu Stirn der beiden Endpfeiler 531,,™.

Die Briickenpfeiler, von denen der Drehpfeiler in der
Babnachse 8™, die beiden diesem zuniichst liegenden Auf-
lagerpfeiler 5,,,™ und die @brigen Strompfeiler 5,,,™ Stiirke
haben, sind in gleicher Weise wie die Briickenpfeiler der
Weichselbriicke bei Thorn innerhalb Pfahlwinde auf Beton
fundirt, die Strompfeiler mit Anwendung von Rostpfihlen,
die beiden Endpfeiler ohne dieselben,

Bis zur Hohe der Fahrbahn wurden die Pfeiler aus
hartgebrannten Mauersteinen mit ciner Werksteinverblendung
aus schwedischem Granit, die Pfeileraufbauten fur die Auf-
lager der Haupttriger jedoch nur aus Werksteinen auf-
gefiithrt.

Von der Herstellung der Thirme auf den Mittelpfeilern,
wie solche auf Blatt 16 in der Zeichnung angegeben sind,
ist bei der Ausfihrung vorliiufig Abstand genommen worden.

Fortificatorische Einrichtungen haben nur der rechts-
seitige Endpfeiler und zwei Strompfeiler erbhalten, letztere
durch Einbau von Sprengminen, ersterer durch Anbau eines
bombenfesten Blockhauses mit darunter befindlicher Pulver-
kammer. Dem Blockhause schliefst sich eine krenelirte Mauer
an, vor weleher ein Diamant sich befindet.

B. Die Uszlenkisbriicke,

Die Uszlenkisbriicke hat 6 Oeffnungen von 68™ Licht-
weite bei 4™ Pfeilerstirke, mithin eine Gesammtlichtweite
von 408™ und eine Liinge von Stirn zn Stirn der beiden
Endpfeiler von 428™. Die beiden Endpfeiler sind auf Be-
ton innerhalb Pfahlwiinde, die Mittelpfeiler jedoch auf je
drei Brunnen von 6™ Durchmesser fundirt. Abweichend von
den bei dem Thorner Briickenbau in gleicher Weise fundirten
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Pfeilern kommen hier aus Anlafs der fur die Endpfeiler der
Kurmerszerisbriicke herzustellenden viereckigen Form der
Brunnenkriinze mit abgestumpften Ecken statt der ganz aus
Holz construirten Brunnenkriinze solche aus Fagoneisen und
Bohlen, deren Construction vorstehend dargestellt ist, zur
Anwendung. Bei dem vorhandenen aus Sand und sandigem
Schlick bestehenden Bangrunde, der leicht zerflielst, be-
withrten sich auch diese Brunnenkriinze, da die Steifigkeit
dell‘ﬂelben Jja doch nur durch das Mauerwerk selbst geschaffen
wird, recht gut, werden jedoch, wo Schichten aus Thon-
und Klaiboden den Baugrund durchsetzen, nicht zu empfeh-
len sein, da der Thon sich unter der Decke der Kriinze
festsetzen und das Senken der Brumnen verhindern wirde.

Die Brunnen wurden in gleicher Weise, wie dieses bei
dem mehrerwiihnten Thorner Briickenbau nither beschrieben,
ohne besondere Schwierigkeiten 8,, ™ tief gesenkt, 2 bis 2=
hoch betonirt, ausgemauert und je drei Brunnen mittelst
Granit-Deckplatten zu einem Pfeiler verbunden, auf welchem
Unterbau die Britckenpfeiler aus hartgebrannten Mauerstei-
nen mit einer Verblendung in den Vorkopfen aus Werk-
steinen von schwedischem Granit, in den Seitenfliichen von
besonders ausgesuchten klinkerharten Mauersteinen aufgefihrt
wurden,

Der massive Unterbau der Briicke ist filr zwei Geleise,
der eiserne Ueberbau jedoch fir nur ein Geleise zur Ausfih-
rung gebracht. Die in der Zeichnung (Blatt 17) angegebenen

Portale auf den Endpfeilern sind vorliufig nicht zur Aus-
fithrung gelangt.

C. Die Kurmerszerisbriicke.

Die Kurmerszerisbriicke hat 5 Oeffnungen von 687
Lichtweite bei 4™ Pfeilerstiirke, mithin eine Gesammtlicht-
weite von 340™ und eine Liinge von Stirn zu Stirn der bei-
den Endpfeiler von 356™.

Wie Eingangs bereits erwiihnt, besteht der Baugrund
aus einem bis 8™ tief anstehenden Torfmoore, unter dem
sich bis zu grofser Tiefe Sand befindet. Simmtliche Briicken-
pfeiler sind auf Brunnen fundirt, die Mittelpfeiler auf run-
den, die Endpfeiler auf oblongen mit abgestumpften Ecken,
um mit der Baggerschaufel an jeder Stelle wirksam arbeiten
zu konnen. Die Construction der hierzu verwendeten Brun-
nenkriinze ist dhnlich der bei den Brunnen der Uszlenkis-
briicke angewendeten.

Zur wirksamen Vermehrung der Stabilitit dieser End-
pfeiler wurde der Torf vor diesen Pfeilern auf 5™ Breite
und 3™ Tiefe ansgehoben und in Stelle desselben eine Stein-
packung eingebracht, welche sich auch iber das Terrain
erhebt und hier die Abbdschung des Planums vor der Stirn
dieser Pfeiler bildet,

Im Uebrigen entspricht dieses Bauwerk in Construction
und in allen Details der Uszlenkisbriicke.

(Fortsetzung folgt.)

Mittheilung iiber Umsturz und Wiederaufrichtung eines pneumatisch fundirten Pfeilers
\ der ,, Willemsbriicke zu Rotterdam.*

Auszug aus einem Vortrag des Herrn Ingenieur D. A. Wittop Koning vor der Versammlung ,van het Koninklyk
Instituut van Ingenieurs®. In’s Deutsche ilbertragen von Herrn Ingenieur P. E. Ryk.

(Mit Zeichnungen auf Blatt B im Text.)

Der bedeutende Aufschwung, den der Handel der Stadt
Rotterdam in den letzten Jahren genommen hat, machte
eine Vergrofserung der Hafenanlagen nothwendig. Da sich
diese neuen Anlagen um das jenseits Rotterdam liegende
Feyenood concentrirten, so wurde es nothig, dieselben durch
eine Strafsenbriicke mit der Stadt Rotterdam zu verbinden.

Verschiedene Riicksichten geboten, die neue Briicke
unmittelbar unterhalb der bereits bestehenden Staatseisen-
bahnbricke der Linie Rotterdam-Dordrecht auszufahren und
zwar so, dals die Lingenachse mit der Stromrichtung einen
kleinen Winkel bildet.

In dem definitiv angenommenen Plan waren drei gro-
[sere Spannungen (Paralleltriigersystem) von je 90™ und drei
kleinere von resp. 16, ™, 16,4,™ und 22™ vorgesehen.

Diese  Construction erforderte vier Strompfeiler, von
denen die zwei auf Rotterdamer Seite liegenden wegen der
grofsen Tiefe des Flufshodens an dieser Stelle (7, und 8.5, ™
unter Amsterdamer Pegel) pneumatisch zu fundiren waren.

Die Fundirung, sowie der ganze Aufbau des ersten
Pfeilers ging glilcklich von Statten, wogegen man bei Errich-
tung des der Rotterdamer Seite zunichst liegenden Pfeilers
auf grolse Schwierigkeiten stiefs. Diese zu besprechen ist
Zweck der nachfolgenden Mittheilungen. —

Nachdem die Vorarbeiten fiir den zuletzt gedachten
Pfeiler vollendet waren, fuhr man den Caisson zwischen das
errichtete Geriist ein und begann, ihn, frei in Wasser
schwimmend, wie dieses in Holland iblich ist, zu senken. —
Construction und Dimensionen desselben sind aus den Zeich-
nungen auf Blatt B ersichtlich.

Da der Flufshoden in der Liingsachse des Caissons nach
Westen abfiel, berithrte das ostliche Kopfende zuerst den
Boden und drang langsam in den Sand ein, bis er plotzlich
auf Widerstand stiefs. Bei eingehender Untersuchung zeigte
sich, dals das ostliche Kopfende auf eine Senklage der
erwithnten, in der Niihe sich befindenden Staatseisenbahn-
briticke gestolsen war und sich zwischen die Steinschiittung
dieser Senklage festklemmte, wihrend das westliche Kopf-
ende des Caissons flott blieb.

Man suchte den Flufsboden an dieser Stelle durch An-
bringung von Ziegelbrocken und Thon moglichst zu erhdhen
und den Caisson durch Regulirang der Luftzufubr bei Ebbe
und Fluth horizontal zu halten. Dies gelang nicht giinzlich,
da der Caisson sich mit seiner Westseite gegen das Geriist
legte; jedoch wurde durch Flaschenziige, die man an der
nordwestlichen und stidostlichen Kopfseite anbrachte, die
vorgeschriebene Richtung erhalten. Nach einiger Zeit rissen
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indefs die beiden Flaschenziige, der Caisson stellte sich
schief und driingte an der Sidseite unten gegen das Geriist.
Um ein ferneres Senken des Caissons zu verhindern, wurden
nun die auf den Schornsteinen befindlichen Luftschleusen
nach der einen Seite gegen das Geriist abgesteift und nach
der anderen Seite mit Tauen an dem letzteren befestigt.

Wiihrend der Ebbe wurde danach auch keine Veriinde-
rung der Lage an dem Caisson wahrgenommen, und man
erwartete in dem Glauben, der siidliche Theil habe sich auf
Geriistpfiihle aufgesetzt, dals beim Eintritt der Fluth der
Stand des Caissons sich bessern wiirde.

Vor Einbruch der Dunkelheit gelang es, den Caisson an
den zwei bedrohtesten Punkten an die Laufkrahne des Bau-
gerilstes aufzubiingen. Die an den Luftschleusen befestigten
Taue blieben angespannt. Aulserdem wurde die hochliegende
Seite mit Flaschenziigen unten an den Pfiihlen des Gerilstes
befestigt, so dafs die niedrig liegende Seite des Caissons
nach oben, die hoch liegende nach unten gezogen wurde.
Durch stetes Nachziehen der Taue erreichte man, dals Nachts,
am Ende der Fluth, der Caisson fast wieder vertikal stand.

Ein Versuch nun, das westliche Kopfende, welches noch
immer gegen das Geriist andriingte, nach der anderen Seite
zu bewegen, milslang, trotzdem man angestrengt mit Tauen
und Winden arbeitete. Es gelang auch nicht, diesen Stand
beizubehalten. Der Caisson neigte sich wiederum mit der
Ebbe und man manipulirte wie das vorige Mal. Bei still-
stehendem Wasser wurde Luft zugefilhrt und man verdriingte,
ohne den Caisson zu heben, das Wasser so weit aus dem
Arbeitsraume, dafs ein Mann hinuntergeschickt werden konnte,
welcher berichtete, dafs sich der ostliche Kopf des Caissons
auf viele grofse Steine aunfgesetzt habe und die siidliche
Unterkante desselben in einen Geriistpfahl eingedrungen sei.
Fs wurde an der Entfernung dieser Steine so lange gear-
beitet, bis bei Eintritt der Fluth der Arbeitsraum sich wie-
der mit Wasser anfiillte, und danach die Arbeit eingestellt,
weil man bei hohem Wasserstande, um den Arbeitsraum
ganz wasserfrei zu halten, den Luftdruck in dem letzteren
hiitte erhohen miissen, was bei dem damaligen Stande und
der geringen Schwere des Caissons zu gefiihrlich erschien.

Wiihrend der Fluth besserte sich der Stand des Cais-
sons fortwiihrend. Plotzlich jedoch senkte sich die Siidseite
und der Caisson neigte sich nun nach der anderen Seite,

Diese plotzliche Aenderung der Stellung mag dadurch
verursacht worden sein, dals der Caisson, nachdem er die
Vertikale erreicht hatte, von den Pfiiblen, auf welche er sich
aufgesetzt hatte, abgeglitten ist. Hierbei sank die siidliche
Seite in den weichen Boden ein, withrend die entgegen-
gesetzte Seite zwischen den Steinen festgeklemmt blieb,
Beim Steigen der Fluth drang das Wasser durch ein Leck
und spiiter durch die oberen nicht fertig genieteten Bleche in
den Caisson ein,*) so dafs dieser immer mehr seinen Halt
verlor und fortwihrend schwerer gegen das Geriist andriickte,
welchem Druck weder dieses noch die angespannten Taue
zu widerstehen vermochten, so dals der Caisson die in Fig. 1
auf Bl B punktirte Lage annahm. Es wurden nun zuerst
die Luftschleusen entfernt, welche, da jede derselben ein

*) Dio eisernen Wandungen des Caissons zur Construetion eines
Pfeilers reichten niimlich bis fiber den hochsten Wasserstand und wur-
den in dem Maalso, als der Caisson sich im Wasser senkte, nach und
nach erhiht. Nach Fertigstellung des Pfeilers jedoch wurde die eiserne
Ummantelung bis auf den Niedrigwasserstand wieder entfernt,

|

Gewicht von ungefiihr 13000 * repriisentirt, leicht ein noch
tieferes Einsinken bewirken konnten.

Die Bauunternehmer beschlossen nun, eine schwere
Kette um den Caisson zu legen, und daran Kabel zu be-
festigen, welche zu Erdwinden, die auf dem Lande an ein-
gerammten Pfihlen befestigt waren, gefithrt werden sollten,
indem man glaubte, den Caisson durch Anwendung -einer
Kraft von 40000* wieder in die Vertikale zuriick bringen zu
konnen.

Nach der von mir angestellten Berechnung*) waren hierzu
aber etwa 1000000* erforderlich. Rechnet man die Be-
anspruchung einer jeden Kette zu 20000%, so wiren also
50 Ketten und zur Bedienung der dazu gehorigen 50 Erd-
winden wenigstens 100 Mann erforderlich gewesen, die alle
mit gleicher Kraft und Geschwindigkeit hiitten arbeiten mils-
sen, wenn man sich nicht der Gefahr aunssetzen wollte, dals
einzelne Ketten briichen, “wodurch das ganze Unternehmen
gefithrdet worden wiire.

Diese Schwierigkeiten brachten mich auf den Gedanken,
den Mantel des Caissons bis iber die Wasseroberfliche
herauf zu fithren und den so entstandenen Raum leer zu
pumpen, wodurch der Caisson vermoge des Auftriebs sich
wieder aufrichten mulste.

Der nirdliche Theil des Caissons lag mnoch oberhalb
Niedrigwasser, so dafs man ihn leicht durch Aufsetzen von
neuen Mantelplatten auf 1™ tiber den Amsterdamer Pegel
erhthen konnte. Der siidliche Theil dagegen nebst den
beiden runden Kopfen sollte durch eine auf dem Mauerwerk
aufruhende Spundwand auf ungefiihr dieselbe Hohe gebracht
werden.

Hierdurch entstebht ein Raum von 1500 kb™ Inhalt,
welcher nach Leerpumpen einer Kraft von 1500 Tons ent-
gpricht und dessen Schwerpunkt in vertikaler Projection
ungefithr 12™ von dem ursprilnglichen Drehpunkt ¢, der Unter-
kante der Nordseite des Caissons, liegt.

Nimmt man das Eigen-
gewicht des Caissons mit
Mauerwerk und die Reibung
zu ungefithr 1 Million Kilo-
gramm (siehe nebenstehende
Figur) an, welche Kraft an
einem Hebel von cirea 6,5, ™
in Bezug auf denselben Dreh-
punkt @ wirkt, so wird die
Masse des auszupumpenden
Wassers ungefilhr

1000 >< 6,5,

e
s0 dals man nun im Stande ist, eine fast 3mal so grofse
Kraft hervor zu rufen, als erfordert wird.

Da die Oberfliche des auf diese Weise eingeschlossenen
Raumes einen Inhalt von 250, (O™ hat, so berechnete ich,
dals ein Auspumpen des Wassers bis auf eine Tiefe von
2,,,™ geniigen wiirde, um eine wesentliche Verbesserung
der Lage des Caissons hervor zu rufen.

Betreffenden Orts wurde anf meinen Plan eingewendet,
dals es mir nicht gelingen wirde, die Spundwand geniigend
wasserdicht herzustellen und der Construction die nothige

%uun" = 1000kh™

oder 542 kb™ sein,

*) Diese Berechnung bat der Verfasser der Kiirze halber in die
Abhandlung nicht aufgenommen. D. R,
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Festigkeit zu verschaffen; endlich zweifelte man iiberhaupt
an der Moglichkeit der Herstellung einer solchen Spundwand.
Der Erfolg hat diesen Einwand widerlegt.

Was gleichwohl Ueberlegung verdiente, war die folgende
Frage: Angenommen, dafs die im Anfange entwickelte Kraft
geniigend ist, um den Pfeiler in Bewegung zu setzen, wird
dann trotz der Abnutzung dieser Kraft in Folge der fort-
wilhrenden steigenden Bowegung des Pfeilers der auf diese
Weise erhaltene Effect grofs genug sein? Mit anderen Wor-
ten: Wie grofs im Minimum kann der Winkel « (siehe
nachfolgende Figur) durch Auspumpen des Wassers werden ?

Zuvor bemerke ich, dals in der Ausnutzung der Kraft
in Folge des fortwithrenden Steigens des Pfeilers schon die
Garantie gegen jede plotzliche Bewegung liegt, welche von
Vielen befiirchtet wurde.

Gehen wir nun iiber zur Berechnung des oben bezeich-
neten Winkels, wobei wir annehmen, dals der Caisson den
Punkt @ als festen unverinderlichen Drehpunkt hat. Da
durch jede Senkung des Punktes @ eine grofsere Niveau-
differenz hervorgerufen werden kann und man folglich durch
Auspumpen des Wassers die Lage des Pfeilers verbessern
wird, so ist auch die obige Annahme' keineswegs gilnstig fir
das Resultat, welches wir finden werden.

Wir wollen aber unter dieser ungiinstigen Voraus-
setzung bestimmen, bis zu welchem Winkel der Pfeiler sich
erheben wird.

In der vorstehenden Figur bedeutet:

HJ das Niveau des diufseren Wasserspiegels,

GF die Oberkante des Mauerwerks,

Z den Schwerpunkt,

P den Schwerpunkt der verdriingten Wassermasse,

@ die Unterkante des Pfeilers an der Nordseite,

@ den Winkel zwischen der Seite /@ und der Verti-

kalen nach vollbrachter Hebung und
h=GF=17," die Breite des Pfeilers.
Es wird hierbei angenommen, dafs die Oberkante des

Mauerwerks 8y,™ und der Schwerpunkt der angestellten

Berechnung zufolge O,44,™ iiber der Decke des Arbeits-
raumes liegen.

Die noch nicht ausgefiillten Riiume in den beiden Enden
des Caissons, zusammen einen Rauminhalt von 100 kb™ re-
priisentirend, sind vernachliissigt, dagegen aber ist auch die
Reibung des Bodens beim Schlufs des Auspumpens nicht in
Berechnung gezogen. Ebenso wird der Auftrieb des Holzes
unter Wasser und das Gewicht der Holzconstruction fiber
dem Wasserspiegel nicht beriicksichtigt.

Das Gewicht des Caissons betrug:
an Eisen beim Beginn des Baues

Nachdem, der Caisson zwischen das Geriist
gebracht war, wurden angebracht 4 Blechreihen,
incl. der dazu gehorigen 4 Winkeleisen, zusammen

4 Schornsteinstiicke, jedes 2™ lang, zZusammen

daher (aufser den Luftschleusen) an Eisen tber-

haupt . i
an Mauerwerk etc.:

das Mauerwerk in Portland-
Cement auf den Banketten im
Arbeitsraum

Beton und Mauerwark in Part.-
land-Cement zwischen und iber
den Liings- und Quertriigern
(265 kb™). 450500 *

die Umfassungsmauem m:t. Con-
treforts und Quermauern (168 kb™)

Beton in den beiden mittleren
Aussparungen 82 [J™ und in den
Aussparungen an den beiden Enden
15 O™, zusammen .

221100 *

23200 *
1442 *

245742 *

114240 *

285500 *

164900 *

mithin an Mauerwerk ete. iiberhaupt . 1015140 *

Ftigen wir noch hinzu fiir das Gewicht des
noch nicht verarbeiteten Materials, der Werk-
zenge ete. .

so ergiebt sich ein totales Gewicht des Pfeilers
nach dem Sturz von.

Fiir die verdriingte Wassema.sse smd nun Ge-
wichtsveriinderungen in Rechnung zu ziehen und
Zwar

1) fiir die eingetauchte Eisen-
masse

2) fiir emgetauchtes Mauerwerk
und Beton . A

17118 *

. 1278000 *

30755 *

. 597245 5

Zusammen . 628000 *
so dals das totale Gewicht g, welches im Schwer-
punkt angreift, betragen wird 650000 *

Bezeichnen wir mit & die Seite JZ und mit ¢ die Seite

HG@ des Trapezes HJF@, so ergiebt sich als erste Bedingung

6—b==h-tga. i o ol (@)
und als zweite Bedingung
8190
=b ol LA Sl o Bl Sl 0
By =0 LB cos « £

Die fernere Bedingung, dafs der Korper unter Einwir-
kung der Kriifte im Gleichgewicht sein mufs, fuhrt zu der

dritten Gleichung
9+ QR=g Q8. e s w0 +.(8)
worin g bereits bekannt ist,
Q8 ="y k- cosa+ Dy, sine,
2+ (2a+b) (a—-b)}
- sin @

b
QR="0[% cose +{8,18 “+ E--{- ST Y Dl
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gich aus der Rechnung ergiebt, und p die Kraft ist, welche
im Schwerpunkte 7 angreift. Diese Kraft wird hervorgerufen
durch die verdriingte Wassermasse, welche einem Cylinder
entspricht, dessen Grundfliche gleich ist dem horizontalen
Querschnitt des Caissons, und welcher im Durchschnitt eine
Hohe von Y, (a 4 &) hat; es ist demnach, in Tonnen aus-
gedriickt,
p =175+ Yy (a4 b),

worin 175 den Flicheninhalt des Caissons in Quadratmetern
bedeutet.

Dieser Werth von p in Gleichung 3 eingesetzt und letz-
tere sodann mit Gleichung 1 zusammengestellt, ergiebt, wenn
noch fir A der Werth 7, und 2 fir tg a gesetzt wird,

3
b — (22 4 8w+ 8, )

3 ¥ b4y, Ry
(‘;‘! + 84y 2 + Blu) - _'3_,7! 22— 60, 457+

192 109
e T T 8% wunendd)

Ingleichen geht Gleichung 2, da tg ¢ = a gesetzt worden

3

und deshalb cos @ = ~—_—l— wird, fiber in
V1 + 2*
b=8,3 =85 V1+a2a* . . . . (5)

Beide Gleichungen 4 und 5 endlich nach x aufgelost, giebt
z=1g & = Oy5477
und a = 24933,

Gehen wir nun fiber zur Besprechung der Spundwand
und ihrer Construction.

Die Spundpfiihle waren 25*" dick und bis 12™ lang;
sie wurden auf dem Bauplatz an beiden Seiten mit Nuthen
versehen, und wurde in die eine Nuth zur Bildung der Feder
eine Latte von b *™ Dicke und 7, *™ Breite genagelt., —
Ferner wurden in bestimmter Hohe Einschnitte in die Pfihle
gemacht zur Aufnabme der Winkeleisen des eisernen Mantels.

Man begann mit dem Aufstellen der Pfihle im Ostlichen
Kopfende, und zwar brachte man die Pfithle einen nach dem
anderen an und stellte sie mit den unteren Enden in eine
zuvor durch einen Tauncher in dem Mauerwerk angebrachte
Rinne.

Dieses gegen meinen Willen beobachtete Verfahren hatte
den Nachtheil, dafs 1) dadurch das Stellen der Pfihle
erschwert wurde und 2) danach das genaue Maals zwischen
dem Mauerwerk und dem ersten Winkeleisen der ersten
Blechreihe nicht bekannt war, dessen man aber bedurfte,
da zur Befestigung der Dammwand mit dem eisernen Man-
tel es nothig war, dieses Winkeleisen in die Dammpfiihle
einzulassen. Dieses Maals wiire bekannt gewesen, hiitte man
die Dammpfithle unten auf eine auf das Mauerwerk gelegte
hilzerne Schwelle gestellt; so aber mulste man sich mit den
durch den Taucher angegebenen, nur ungenauen Maalsen
begniigen. 3) verhinderte diese Rinne in Folge ihrer Kreis-
form die gleichzeitige Aufstellung mehrerer, zuvor zusammen-
gesetzter Pfiihle; endlich war man 4) auch gendthigt, hiufig
beinahe fertig gestellte Pfihle wieder herauszuziehen, da die
Rinne auf einzelnen Stellen unregelmiilsiz ausgehauen war
oder weil noch Steinstiickchen darin lagen, welche entfernt
werden mulsten,

Um den Pfiihlen eine moglichst grofse Festigkeit gegen
die Stromung zu geben, wurden dieselben theils durch

Schraubenbolzen, theils durch Hakenniigel mit dem eisernen
Mantel verbunden; untereinander wurden sie, aulser durch
Nuth- und Federverbindungen, oben und unten durch Klam-
mern zusammengehalten und, um die Befestigung noch solider
zu machen, hier und da durch schmale Stiicke Eisenblech
aneinander festgenagelt.

Beim Stellen der Pfihle zeigte es sich, dals der eiserne
Mantel an einer Stelle stark nach innen durchgebogen war
und zwar hauptsiichlich in der oberen Blechreihe, weshalb
dieselbe sammt dem dazu gehirigen Winkeleisen, so weit
sich die Spundwand erstreckte, entfernt wurde, was leicht
auszufthren war, weil die Bleche nur mit einzelnen Schrauben-
bolzen an dem Mantel befestigt waren.

Da es nicht gelang, den ubrigen Theil des Mantels
wieder nach aufsen zu biegen, so wurde derselbe an dieser
Stelle durchgesiigt. Dieses Durchsiigen des 8™ dicken Eisen-
bleches erforderte 6 Stunden Zeit und wurde von einem
Taucher ausgefiihrt.

Die Spundwand wurde durch einen Contrebogen in die
ursprilngliche Form zuriickgefithrt.

Wegen der mannichfachen Schwierigkeiten hatte man
6 Wochen gearbeitet, um die Wand fitr das ostliche Kopf-
ende herzustellen.

Die Zusammenstellung des geraden Theiles der Spund-
wand geschah in Folge meines ausdriicklichen Verlangens
durch je 4 vorher zu einem Stiick zusammengesetzte Pfithle,
die zusammen 1,,™ breit waren, bei einer Linge von 12™
und einer Dicke von 25*". Die Verbindung in der Liinge
war wieder durch Nuth und Feder hergestellt.

Die Niihte wurden mit Werg angefillt und dann durch
Winden gehorig zusammengeprelst. Zur seitlichen Verbindung
der Pfilhle wurden 4 durchgehende Querhilzer angewandt,
welche aus Sticken von der Liinge zweier Wandtheile in der
Breite zusammengesetzt waren. Da nun die Stifse von dem
oberen und dritten oder dem zweiten und vierten Querholz
vertikal iiber einander lagen, konnte man auf jeden dieser
Wandtheile direct zwei solcher Stiicke mittelst Schraubenbolzen
befestigen und dieselben, nachdem jener gestellt war, auf
dem vorhergehenden durch Hakenniigel festnageln. Auf diese
Weise waren nicht nur die Pfihle jedes einzelnen Theiles,
sondern auch die Querhdlzer regelmiifsigz und in Verband mit
einander verbunden.

Um nun beim Stellen eines solchen Wandtheiles den
Auftrieb aunfzuheben, wurde ungefihr 1™ vom Fulsende ein
Eimer einer Baggermaschine mit der flachen Seite dagegen
befestigt. In diesen wurde das Ende einer Kette gelegt,
welche von oben nachgelassen werden konnte und so zur Be-
lastung diente. Wurde ein Wandtheil ins Wasser gelassen,
so konnte man denselben von oben leicht an die richtige
Stelle fithren, indem man an das untere Ende zwei Taue
befestigte, die durch Rollen gefithrt wurden, deren Gehiiuse
zuvor durch einen Taucher an beiden Seiten der Stelle, wo
das Stiick aufgestellt werden sollte, angebracht waren.

Der Taucher hatte fiir eine richtige Verbindung des
neugesetzten Wandtheiles mit dem schon stehenden zu sor-
gen und beide durch eine Winde fest zusammen zu pres-
gen. Alsdann wurden die Querhilzer auf die oben beschrie-
bene Weise an dem vorher gestellten Stiicke festgenagelt
Regelmiifsig jeden Tag wurde soleh’ ein Wandtheil von
4 Pfiihlen gestellt, zuweilen aulserdem noch einzelne Stem-
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pel des Verstiirkungssystems, auf dessen Construction wir
jetzt niiher eingehen wollen,

Wie aus Fig. 1 und 2, Bl B, ersichtlich, hatte man die
Spundwand gegen die nordliche Caissonwand abgesteift, und
zwar durch 14 Reihen schriig stehender Stempel, von denen
jede Reihe aus 4 Stempeln bestand.

Um geeignete Stitzpunkte fir dieselben zu erhalten,
war in das Umfassungsmaunerwerk ein Balken (Fig. 1 Nr. 1)
eingelassen worden zum Widerlager fir die beiden untersten
Stempel,

Da es viele Mahe gemacht hatte, besagten Balken
Nr. 1 unter Wasser in seine richtige Lage zu bringen, so
wurde der Balken Nr. 2, der dem dritten Stempel zum
Widerlager dienen sollte, aus 4 starken Bohlen zusammen-
gosetzt, in der Mitte eine 6™ lange Eisenbahnschiene ein-
gelegt und das Ganze durch Schraubenbolzen innig mit ein-
ander verbunden,

Um sowohl dem Durchbiegen des Balkens Nr. 1 vorzu-
beugen, als auch zur Unterstiitzang fir den Balken Nr. 2
wurden kurze Holzstiicke, sogenannte ,,Propjes®, « und &
Kig. 1, angewendet, Die mit & bezeichneten dienen aulser-
dem noch zar Unterstitzung eines der hilzernen Verstirkungs-
rahmen ¢ und d, welche bereits vor der Katastrophe inner-
halb des Mantels zur Versteifung desselben angebracht waren.
Der Balken Nr. 2 war auf den unteren dieser Rahmen auf-
gelegt. Die Verbindung der ,,Propjes* mit dem Rahmen, dem
Balken Nr. 1 und untereinander geschah durch grofse Nigel,
so dafs weder fir den Rahmen noch fiir die »Propjes® eine
seitliche Verschiebung moglich war,

Durch Holzknaggen wurden auf den Balken die Stellen
angewiesen, wo spiiterhin die Stiitzen angebracht werden
soliten, und da far jede der 14 Stempelreihen ein horizon-
tales und ein vertikales Propje nothwendig war, so waren
die Stellen fir die letzteren ebenfalls schon durch die Holz-
knaggen bestimmt.

Ferner wurden noch zur Versteifung des Mantels und

als Widerlager fir den vierten Stempel die Horizontalbalken
3 und 4 angebracht und an den Winkeleisen des Mantels
befestigt,  Als Widerlager an der Spundwand dienten fiir
siimmtliche Stempel die schon erwiihnten Gurtholzer, an die
ebenfalls Knaggen zur Markirung der Stellen, wohin die
oberen Enden der Stempel gestellt werden sollten, aufge-
nagelt waren,
; Die Stempel wurden, nachdem sie gestellt waren, mog-
lichst stark durch Keile angetrieben, und zu gleicher Zeit
wurden, sowohl zu ihrer Verstirkung als um sie gegen Ver-
schiebung zu sichern, die Verkreuzungen fir jede der 14
Stempelreihen angebracht, wie aus Fig. 1, auf BL B zu
ersehen ist,

8o viel wie moglich ist bei diesen Verkreuzungen das
D.“ie"kﬂ)'!tem durchgefithrt, wodurch der Druck von dem
SN Stempel auf die andern in derselben vertikalen Ebene
licgenden @bertragen wurde, im Falle der Fuls dieses einen
Stempels nicht, wie nothig, gegen den Balken oder eines
der Querhdlzer abgestitzt war. g

Am westlichen Kopf des Pfeilers wurde die Spundwand
gleichfalls mittelst einzelner Wandtheile auf die bereits be-
schriebene Weise aufgestellt. Jeden Tag wurde ein solches
Stiick vollendet, o dafs man mit der Wand fir dieses Kopf-
ende in 8 Tagen fertig war,

Zeltschrift f. Bauwesen. Jahrg, XXVIIIL.

Meizem Plane nach sollten die beiden Kopfenden durch
vollstindige Lehrgeriiste verstirkt und durch zwischen die
Stempelreihen eingetriebene horizontale Holzer gegen ein-
ander versteift werden, da namentlich der dstliche Kopf in
Folge seiner Abweichung von der Cylinderform einer solchen
Versteifung sebr bediirftiz war. Ferner konnte wegen der
vielen Fugen in jedem Kopfende eine geringe Zusammen-
driickung der Kopfe nach innen leicht stattfinden, wodurch
die Verbindung der Wand mit dem Mantel durch die in die
Pfiihle eingelassenen Winkeleisen leicht unterbrochen werden
und folglich die Wand allein sich heben konnte.

Statt dessen iiberliels man es dem Taucher, diese Kopf-
theile, so gut es gehen wollte, abzusteifen. Glicklicher-
weise gerieth spiter der Caisson bereits nach Herstellung
einer geringen Niveaudifferenz in Bewegung, so dals hierfir
die Construction Widerstand genug bot. s hiitte sonst
leicht wegen dieser Meinungsverschiedenheit das Unternehmen
scheitern konnen.

Es wurden nun noch zwei Reihen eiserner Zugstangen
angebracht und zwar zur Verbindung des oberen Gurtholzes
der Spundwand wmit dem Balken Nr. 4 und des Balkens
Nr. 4 mit dem unteren Theil der Spundwand, wodurch die
ganze Construction an Festigkeit gewann.

Da der obere Theil der 8™ hohen Schornsteine bei der
Katastrophe stark beschiidigt war, so wurde ein Stiick von
2™ Linge zugleich mit den Luftschleusen entfernt, ein ande-
res von 4™ Liinge wieder aufgesetzt und, um ein Eindringen
des Wassers zu verhindern, mit einem luftdicht schlielsenden
Deckel versehen, y

Um eine grofsere Wasserdichtigkeit zu erzielen, brachte
man gegen das Fulsende der Spundwand eine Betonschiittung
an und umgab die Aufsenseite der Spundwand mit Segeltuch.

Wegen ungiinstiger Wasserstiinde und mancherlei Schwie-
rigkeiten waren seit Beginn der Arbeiten zur Hebung des
Caissons 3 Monate verflossen, ehe man mit dem Auspumpen
des Wassers beginnen konnte.

Zu diesem Zwecke waren im Anfange 2 Centrifugal-
pumpen von 10*™ und 12*" aufgestellt.

Hiermit begann die erste oder Hauptperiode der Wieder-
aufrichtung, niimlich mittelst der Auspumpung des Wassers
aus dem Caisson. DBei einem ersten Versuch gelang es jedoch
wegen zu grolser Undichtigkeit der Wand nur, eine Niveau-
differenz von 8*" hervorzurufen.

Hauptsiichlich zeigte es sich, dals durch die Abweichung
der Spundwand von der Form des eisernen Mantels am Ost-
lichen Kopfende mehrere Oeffnungen gebildet waren, durch
welche viel Wasser eindrang, so dals ich vorschlug, haupt-
glichlich an dieser Stelle und ferner fir die ganze Liinge der
Spundwand zwischen dieser und der eisernen Wand Thon
anzubringen und gehirig festzustampfen. Ferner wurde zwi-
schen das Segeltuch und die Wand Torfmill gebracht, wel-
ches sich in die Fugen hineinsaugen sollte.

Aufserdem wurde die Anzahl der Centrifugalpumpen um
3 vermehrt, wodurch es gelang, eine Niveaudifferenz von 1,5,™
hervorzurufen, bei welcher die erste merkbare Steigung von
6 an den Schornsteinen beobachtet wurde. Aeulserst hin-
derlich war es, dafs die Pumpen mit sammt den Saugrohren
auf dem Gertist befestigt waren und in Folge dessen nach
jeder geringen Bewegung des Pfeilers die weitere Hebung
unterbrochen werden mulste, weil dabei hervorragende Theile

3
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der Wand und ihren Absteifungen mit den feststehenden Pum-
penrdhren etc. in Bertthrung kamen, wodurch eine stete
Aenderung an der Construction erforderlich war.

Um diesem Uebelstande abzuhelfen, entschlofs man sich,
Guttapercha-Saugrohre anzuwenden, welche indessen nicht in
den erforderlichen Dimensionen vorriithig waren und erst
anlangten, als der Caisson unter einen Winkel von 24°
gebracht war.,

Da ich diese Uebelstinde voraussah, hatte ich schon
beim Beginn der Arbeiten angerathen, mit einem auf folgende
Weise zusammengesetzten Apparat einen Versuch zu machen,
welcher an Stelle der Pumpen gebraucht werden sollte.

Ein Kessel (Fig. 3 auf Bl B), wozu man z B. ein
Schornsteinstiick von 4™ Liinge gebrauchen konnte, - sollte
an beiden Seiten durch Deckel abgeschlossen werden. Die-
ses Rohr hiitte man (siche Fig. 1 und 2) bei eventuellem
Versuch auf das geneigte Mauerwerk innerhalb der Spund-
wand legen kionnen. In den untern Deckel hiitte man alsdann
zum Eintritt des Wassers eine Klappe @, welche sich nach
innen oOffnete, und oben ein mit beweglichen Gliedern ver-
gehenes Rohr & zur Zufihrung von comprimirter Luft an-
bringen miissen. An diesem Rohre mufste ein Hahn sein,
um sowohl die comprimirte Luft abzusperren, als auch zu
gleicher Zeit die innerhalb befindliche Luft nach aulsen
hin entweichen lassen zu konnen und so den Wiedereintritt
des Wassers in den Cylinder zu ermdglichen. Endlich war
in dem oberen Deckel moglichst nahe nach unten ein Rohr
¢ anzubringen, um das im Cylinder befindliche Wasser mit-
telst der eingefilhrten comprimirten Luft herauszupressen,
bei welcher Manipulation sich die Klappe a schliefst.

Wenn auch im Allgemeinen der Nutzeffect solch’ einer
Vorrichtung zweifelhaft sein mag, so hiitte dieselbe fir die-
sen Fall unstreitbar wichtige Dienste geleistet. Die Herstel-
lungskosten wiiren sehr unbedeutend gewesen und man hitte
aufserdem bei der Anwendung den Vortheil gehabt, dals
diese Construction die Bewegung des Pfeilers in keinerlei
Weise gehindert hiitte.

Krst als man genOthigt war, auf die Guttapercha-Rohre
zu warten, entschlofs man sich, eine derartige Vorrich-
tung herzustellen wund anzuwenden, Ungliicklicher Weise
war die Bearbeitung der Deckel hichst mangelhaft, so dals
man bei der Zufuhr von Luft aulserordentlich an Spannung
verlor und das Wasser um den Cylinder innerhalb der Spund-
wand stark aufbrauste. Trotz dieses Verlustes an Spannung
erhielt man dennoch einen kriiftigen Wasserstrahl, der nur
am Ende jeder Auspressung mit Luft vermischt war.

Fortwithrend habe ich die Bewegung des Pfeilers wiih-
rend seiner Aufrichtung beobachtet. Meine Walrnehmungen
haben zu dem Resultate gefihrt, dals die Bewegung im
Anfange stets um veriinderliche Drehpunkte, gelegen zwi-
schen den Punkten @,, 4, und ¢ (s. den Holzschnitt auf
S. 29), stattgefunden hat.

Man kann also diese Bewegung vergleichen mit einer
Art Verschiebung von links nach rechts, wobei die Lage des
Drehpunktes wechselte, bis endlich der Punkt @ geniigenden
Widerstand im Boden fand, um als Drehpunkt fir den Pfei-
ler zu dienen.

Von diesem Augenblick an ist der Punkt ), obgleich
er fortwithrend tiefer einsank und folglich nicht als fester
Punkt betrachtet werden kann, der bestimmte Drehpunkt

gewesen, bis man sich entschlofs, an die Nordseite des
Pfeilers Steine zu schiitten, wodurch der Drehpunkt hoher
zu liegen kam und bei dem fortwiihrenden tieferen Einsinken
stets mehr nach Siden gedriingt wurde.

Die grifste hervorgerufene Differenz zwischen Binnen -
und Aulsenwasser betrug 4.4, ™.

Nothig ist es, zu bemerken, dals besonders schlechtes
Wetter dazu beitrug, die Arbeiten in die Liinge zu ziehen.

Hiermit schliefst die erste Periode, in welcher der Pfei-
ler von der urspriinglichen Neigung zur Vertikalen von 45°
auf eine Neigung von 22025 gebracht wurde, und es be-
ginnt die zweite, die Anwendung von mechanischen Kriiften,
Ketten, Kabeln und Winden,

Es wurde zu diesem Zwecke an der Aulsenseite der
Spundwand zwischen den beiden oberen Gurthdlzern ein
horizontaler Balken 4 angebracht. Drei starke Ketten wur-
den an diesem Balken befestigt, durch die Spundwand hin-
durch gefithrt und mittelst anf dem festen Lande angebrach-
ter Erdwinden angespannt.

Das bereits frither erwiilnte, um den Pfeiler gelegte
Kabel wurde zur besseren Kraftanwendung etwas in die Hohe
gezogen und ebenfalls vermittelst Ketten mit zwei Erdwinden
verbunden.

Durch Berechnung hatte ich gefunden, dals bei einem
Stande von 18° die Ketten bis zu ihrer Maximal-Wider-
standsfithigkeit von 25 bis 30 Tausend Kilogramm beansprucht
sein wiirden.

Wirklich brachte man den Pfeiler bis zu einer Neigung
von 15°50° Als jedoch zum zweiten Male eine Kette rils,
beschlofs man, zur dritten Periode, zur Einfihrung compri-
mirter Luft in den Arbeitsraum des Pfeilers iberzugehen,

Die Zufuhr comprimirter Luft hatte sofort eine merk-
liche Verbesserung der Pfeilerstellung zur Folge und c¢s
gelang hierdurch, einen Stand von 9°, wie ihn Fig. 1 zeigt,
zu erreichen.

Withrend dessen hatte man den Beton am Fulsende der
Spundwand entfernt, die Maurerarbeiten wieder anfgenommen
und mit dem Wiederherstellen des Baugeriistes begonnen.

In der nun folgenden vierten Arbeitsperiode liels man
auf der Stdseite des Baugeriistes aufgestellte Fulswinden,
K Fig. 1, gegen 4 aus der Spundwand hervorragende Bal-
ken B wirken, deren Anbringung und Versteifung aus Fig. 1
zu ersehen ist. Aufserdem wurden auf dem siidlichen Gerist
4 Bocke D aufgestellt, deren obere Enden mittelst I'laschen-
ziige an den Pfihlen des Gertistes nnd durch Ketten mit
dem oben erwiihnten Balken # verbunden waren.

Sobald nun die Fulswinden in Thiitigkeit gesetzt wur-
den, mulsten sich diese Balken und also auch die Siidseite
des Pfeilers nach oben bewegen. In Folge der Befestigung
der Bocke mit den dufseren Enden der Balken wurde der
untere Theil des Pfeilers bei seiner Drehung zugleich siid-
wiirts an seine alte Stelle gezogen, welche Bewegung durch
die frither schon erwiihnte und jetzt um 2000000% vermehrte
Steinschilttung an der Nordseite des Pfeilers erleichtert wurde.

Zur Abhaltung der hohen Wasserstiinde wurde der eiserne
Mantel erhoht, ferner das Mauerwerk fortgefihrt, die Luft-
schleuse auf den ostlichen Schornsteinen angebracht ete.
Auch wurde withrend dieser Zeit die im Arbeitsraume befind-
liche Erde entfernt, um den Widerstand hauptsiichlich an
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der Sidseite bei der Drehung des Pfeilers soviel wie mig-
lich zu verringern.

Bei der Katastrophe war der Pfeiler nordwiirts von sei-
ner Stelle verschoben worden und zwar das oOstliche Pfeiler-
ende um 2,,™ und das westliche um 2., ™ Mit Halfe
der wiihrend der ersten und zweiten Periode aufgeworfenen
geringeren Steinschiittung gelang es, diese Abstinde bis
Anfangs der vierten Periode an der Ostseite auf 1,,,™ und
an der Westseite auf 1,;,™ herunterzubringen.

Yor allen Dingen mulste das Ostliche Ende des Pfeilers
an seine alte Stelle gezogen werden, da das westliche Ende
siimmtlicher Briickenpfeiler, um rechtwinklig zur Lingenachse

der Briicke zu stehen, etwas nach Norden gedreht werden
mufste. In der nun beginnenden fiinften Periode wurde der
Abstand des Pfeilers von der urspriinglichen Stelle an der
Ostseite bis aunf O,;,™, an der Westseite bis auf 1,,™
reducirt und durch Regulirung des Untergrabens und der
Aufmauerung eine vollstindige Geradstellung des Pfeilers
erzielt. i

Bei der nunmehrigen Stellung des Pfeilers war es ein
Leichtes, den Obertheil desselben in seine richtige Lage zu
bringen, so dals an dem eisernen Oberbau der Briicke
Nichts veriindert zu werden brauchte.

Mittheilungen aus dem ., Bericht iiber eine Reise nach den nordamerikanischen Frei-
staaten* von den Herren Schinfelder, Geh. Ober - Baurath, und Mohr, Bauinspector.

(Mit Zeichnungen auf Blatt C und D im Text.)

Weighlocks, Wiegesehleusen. (Bl C)

Eine, lediglich dem Zweck der Zollerhebung dienende,
speciell amerikanische Einrichtung sind die sogenannten
Weighlocks, Wiegeschleusen, von denen wir beispielsweise
eine in Rochester, auch eine in Syracuse und eine dritte in
Utica, siimmtlich von derselben Construction, sahen.

Diese Wiegeschleusen bestehen aus einer einfachen mas-
siven Schleusenkammer mit zwei Hituptern, welche durch von
aulsen nach innen bewegliche Klappthore abgeschlossen wird.
Ueber dem Boden der Kammer ist ein zweiter, rostartig ge-
formter Boden angebracht, der auf zwei Blechliingstrigern
rubt und in diesen an zwei gufseiserne Kreuze oberhalb
der Wiegeschale angehiingt ist. Von jedem Endpunkte die-
ser Krouze gehen drei Zugstangen nach den Liingstriigern
hin, so dafs im Ganzen 24 Zugstangen den Boden tragen.
Die gulseisernen Kreuze sind mittelst Haken an die Enden
zweier Hebel angehiingt, deren Stiitzpunkt sehr nahe dem
Aufhiingepunkt der Kreuze liegt, so dafs ecine sehr starke
Hebeliibersetzung nach der Waage hin stattfindet. Die ande-
ren Enden dieser Hebel sind durch einen Ring verbunden,
an dessen unterem Ende mittelst einer vertikalen Eisen-
stange die Centesimalwaage angreift, die bis zu 20000 Pfd.
an der Scala zeigt, withrend die einzelnen Aufsetzgewichte
5000 Pfd. markiren,

Die Manipulation des Wiegens geschieht in folgender
Art: Sobald ein Schiff in die Wiegeschleuse, deren beide
Thore niedergelegt sind, eingefahren ist und gestoppt hat,
werden durch Ketten mittelst Kurbelbewegung zwei Schiltzen
aufgezogen, die das Wasser aus der Schleusenkammer nach
dem Genesecfluls ableiten.  Gleichzeitig werden durch die
Boewegung einer zweiten Kurbel mittelst eines Segments die
Finlafsschaufeln einer kleinen Turbine gedffnet. Diese be-
wegt nun mittelst zweimaliger Uebersetzung eine Welle, an
deren Ende eine Frictionskuppelung sitzt. Durch Andritcken
des beziiglichen Hebels tritt die Kuppelung in Wirkung und
sotzt eine Kettentrommel in Bewegung, deren Ketten die
Thore wie bei den Klappthoren in der Weise heben, dals
die Enden der Kette an das Thor befestigt sind, sie selbst
aber dber Fihrungsrollen nach der Kettentrommel geleitet
ist, deren Welle durch ein Vorgelege bewegt wird. Sobald

die Thore eine etwas schriige Lage angenommen haben,
schlielst sie der iulsere Wasserdruck von selbst und der
Hebel wird nachgelassen, die Frictionskuppelung aulser Be-
triecb gesetzt und dann (die TurbineJgeschlossen, {§Danach
fliefst alles Wasser aus]der Kammer ab, bis das Holzwerk
des beweglichen Bodens, auf dem das Schiff aufsitat, wasser-
frei liegt. Nunmehr wird /die Waage in Thitigkeit gesetat,
das Schiff gewogen und das Gewicht notirt. Die Differenz
zwischen dem Gewicht des leeren Schiffes und dem des be-
ladenen wird der Besteuerung zu Grunde gelegt.

Nachdem das Schiff gewogen, werden die Ablaflsschiitzen
durch Bewegung eines kleinen Ausriickers geschlossen und
durch Umlegen zweier Hebel in der bekannten Art zwei
Drehschiitzen in den Seitencaniilen geiffnet, die aus der
Canalhaltung von beiden Seiten das Wasser nach der Schleu-
senkammer durch 6 Auslalstfinungen fihren. Sobald die
Wasserstiinde ausgeglichen, fallen die Thore durch ihre eigene
Schwere, die Ketten von der Trommel abrollend, zu Boden,
und das Schiff fihrt aus,

Die ganze Einrichtung ist mit dem Steuerbiireau zusam-
men {iberdacht; Turbine, Ableitungscaniile ete. liegen unter-
halb des Gebiindes. Durch Erweiterung des Canalprofils an
der betreffenden Stelle ist hinreichender Raum neben der
Wiegeschleuse zur Passage fiir bereits gewozene oder leere
Schiffe geschaffen.

Die auf Blatt C dargestellte Anlage ist nach einer
Grundrifszeichnung der Schleuse in Rochester skizzirt, die
wir von Hrn. Ingenieur Behn erhielten, und finden sich
darin die Maschinerien fiir die Vertheilung des Wassers,
sowie die Turbine und die Aufziehvorrichtung fiir die Thore
vermerkt.

Hubbriieke in Utiea. (Bl D.)

Unter den zahlreichen Briicken, welche den Erie-Canal
in der Stadt Utica, die derselbe durchschneidet, kreuzen,
und die, weil der Canal hier mit seinem Wasserspiegel nur
sohr wenig unter dem Stralsenniveau liegt, simmtlich bedeu-
tende Rampen erbalten muflsten, war eine besonders auffillig,
bei welcher die anliegenden grofsen Baulichkeiten die An-
schiittung von Rampen unmoglich gemacht hatten, weshalb

3*
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hier fir die Fubrwerkspassage eine in Eisen construirte
Hubbriicke angelegt worden ist, withrend der Personen-
verkehr auf erhohtem, durch Treppen zugiinglichem Stege
stattfindet.

In einer Hohe von etwa 4™ iiber dem Leinpfade mit
ihren unteren Constructionstheilen gelegen, ist, wie aus den
Zeichnungen auf Bl D ersichtlich, auf 4 eisernen Pfeilern
eine eiserne Briicke von 21™ Weite und 5™ lichter Breite
als Fachwerksbriicke ohne untere Gurtung, mit Schnallen
und Bolzen als Liingsverbindung construirt. Auf dieser liegt
auswiirts auch der vorerwiihnte Fulsgiingersteg. Die ,,Uprights*
dieser Briicke sind hohle gulseiserne Cylinder, die unten
einen kleinen Ansatz im Innern zur Auflage fir die Hiinge-
eisen der Hubbriicke haben. Diese selbst ist 18™ weit und
5™ breit, in einfachen eisernen Liings- und Quertriigern
mit Bohlenbelag construirt und mittelst 7 schmiedeeiserner
Stangen an jedem Liingstriiger an die obere feste Briicke
angehiingt.  Wenn die Hubbriicke niedergelassen ist, liegt
sie mit den Enden fest auf den Futtermauern des Canals auf.

Die Hingeeisen haben an ihrem oberen Ende einen
als Oese gestalteten Ansatz, mit dem sie auf den vorerwihn-
ten Ausiitzen in den Uprights aufliegen, und so die Last der
unteren Bricke auf die obere Construction ébertragen. In
diesen Oesen sind nun Drahtseile befestigt, die durch die
Uprights durchgehend dber vertikal stehende Seilscheiben
am oberen Ende derselben laufen und hier mit einem Gegen-
gewichte (einem holzernen Kasten mit Gufseisenstiicken ge-
fillt) verbunden sind, Alle diese, je 7 auf einer Seite
liegenden Seilscheiben sitzen auf einer durchgehenden Welle
und jede dieser beiden Wellen ist mittelst conischer Rilder
mit einer, nach der Breite der Briicke gelegten Vorgelegs-
welle in Verbindung gebracht. Auf dieser Vorgelegswelle

sind zwei Zahnriider aufgekeilt, welche mit der Betriebs-
maschinerie durch Triebe communiciren.

Die Betriebsmaschinerie besteht aus einem horizontal
liegenden, durch Menschen bewegten Tretrade, welches seine
Bewegung durch ein conisches Rad auf die Hauptwelle tiber-
triigt. Auf letzterer sitzt zu jeder Seite des vorerwihnten
Triebes, etwas von demselben entfernt, ein conisches Rad,
und aufserdem befinden sich darauf die Zahnriider zur Ueber-
tragung der Bewegung auf die Vorgelegswelle. Die Welle
des Tretrades, welche unten in einem Kugelzapfen liuft, ist
mit ihrem oberen Lager durch einen Ausriicker bewegbar,
und kann bald mit dem einen, bald mit dem andern coni-
schen Rade auf der Hauptwelle, je nach Bediirfuils, in Ver-
bindung gesetzt werden, so dals einmal die Welle nach links,
das andere Mal nach rechts bewegt und die Briicke somit
aufgezogen oder heruntergelassen wird. Das nicht in Com-
munication mit dem Tretrad stehende conische Rad liiuft
leer mit.  Aufserdem ist noch zur Regulirung der immerhin
doch ziemlich ungleichmilfsigen Bewegung eine Art Accumu-
lator resp. Regulator in folgender Weise angebracht. Die
vorerwiihnten conischen Riider auf der Hauptwelle sind in
ihrem Kranz neben den conischen Zihnen zu kleinen Seil-
trommeln mit eingeschnittenen Spiralwindungen gegossen, und
ist an diesen je ein Drahtseil befestigt, welches bei dem
Aufziehen der Briicke sich abwickelt, beim Hinunterlassen
derselben aufgewickelt wird. Diese Seile gehen im letzten
Felde der Briicke iiber horizontal liegende Seilscheiben, sich
kreuzend, und von hier aus @iber Leitrollen nach je einem
Gulseisenstiick, welches zwischen zwei eisernen Leitstangen
sich auf und ab bewegt. Die lebendige Kraft, die sich in
dem Gulseisenstiick ansammelt, dient also als Regulator.

Die Organisation der amerikanischen ,, Pennsylvania-Eisenbahn.

Einleitung.

Das Eisenbahnnetz der Vereinigten Staaten umfalste,
nach Poors’ manual, am Ende des Jahres 1876 rund
125000 Km. Balnen im Betriebe, welche 791 verschiedenen
Linien resp. Gesellschaften angehirten und von ungefiihr
400 Verwaltungen geleitet wurden. Keine dieser Verwal-
tungen gehort der Landes-Regierung, die Organisation der-
selben ist von den flufseren Verhilltnissen abhiingig gewesen
und daher mehr oder weniger verschieden. Von Einflufs
auf die Organisation ist ferner die Eisenbahn-Gesetzgebung
der Einzelstaaten, denen die Concessionirung und Controlle
der Bahnen zustehi; die Grofse, Wichtigkeit und der zu
bewiltigende Verkehr der Bahn, ob letztere in einer bereits
bevilkerten oder noch anzusiedelnden Gegend liegt, ob die-
selbe noch Monopol oder bereits durch andere Bahnen in
Concurrenz gezogen ist; dann die Grofse des Anlagecapitals,
die Beschaffung desselben, die Erwerbung von Grund und
Boden, ob dieser gekauft werden mufste oder Seitens der
Regierung kostenlos mit noch bedeutenden Staatslindereien
zu beiden Seiten der Bahn behufs Ansiedelung und Verkaufs
iiberwiesen worden. Je nachdem ferner eine Baln sich ent-
wickelt und vergrofsert, oder durch die Concurrenz anderer
Bahnen zu grofserer Ausdehnmung, energischerem Schaffen

getricben wird, unterliegt auch ihre Organisation fortwihren-
den Aenderungen; daher kommt es denn, dals nur wenige
amerikanische Bahnen geschriebene Satzungen {iber ihre
Organisation, gedruckte Reglements fiir den Betrieb ete,
haben. Es werden solche Regeln meistens durch miindliche
Tradition unter den Beamten fortgepflanzt, und fiir die Sicher-
heit des Betriebes geniigt es, die nothwendigsten Principien
iber dic Bewegung der Zige, die Benutzung der Geleise,
und Signale, iiber die Obliegenheiten der einzelnen Beamten
ete. den fir den Dienstgebrauch bestimmten Fahrplinen bei-
zudrucken,

In den letzten Jahren haben jedoch die ilteren grolsen
Eisenbahn-Gesellschaften das Bedurfnils empfunden, eine
stabilere Organisation anzubahnen, die fiir die verschiedenen
Dienststellen ausgegebenen Regeln zusammenzustellen und in
einem kleinen Buche (Octavformat mit gegen 100 Seiten Text)
gedruckt als Dienstinstruction herauszugeben, unter dem
Titel: Rules and regulations for the Government of the
Transportation Department. So hat die nach englischem
Vorbild organisirte Baltimore- und Ohio-Eisenbabn bereits
im Jahre 1866, die Lake Shore- und Mich.-Southern-Bahn
im Jahre 1875, die Reading-Bahn im Jahre 1876, die
Pennsylvania-Eisenbahn im Jahre 1874 ein solches Regle-
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ment erscheinen lassen. Insbesondere hat auch die letzt-
genannte Bahn in demselben Jahre die Principien ihrer
Organisation und Verwaltung festgestellt und in einem Hefte,
betitelt ,,By laws and Organisation for conducting the business
of the Pennsylvania Railroad Company* bekannt gemacht.
Diese Organisation wird von fast allen amerikanischen
Bahnverwaltungen als die vorziiglichste und die vollendetste
angesehen und von vielen wird danach gestrebt, die ecigene
Bahnverwaltung, unter Beriicksichtigung der individuellen Ver-
hiiltnisse , nach diesem Vorbilde einzurichten und zu fithren.

Specielle Verhiiltnisse der Pennsylvania=-Bahn.

Die Pennsylvania- Eisenbahn-Gesellschaft ist aus kleinen
Anfiingen hervorgegangen und durch die Verschmelzung meh-
rerer Kisenbalnlinien in Folge Kaufs oder Pachtung zu ihrer
heutigen Ausdehnung und Bedeutung emporgewachsen. Sie
besitzt heute die Bahnstrecken, welche von New-York resp.
New-Jersey iiber Philadelphia nach Pittsburgh resp. Erie
filhren, also, von dem Atlantischen Ocean ausgehend, sich
durch die bevolkertsten und industriereichsten Staaten Amerikas.
durch New-Jersey und Pennsylvania erstrecken, viele grofse
Stildte, darunter soleche von 30000 bis 1 Million Einwohner
berithren und ein Gebiet durchziehen, welches durch Frucht-
barkeit und Cultur des Bodens wie durch zahlreiche und
vorziigliche Kohlenfelder, Erze, Bergwerke, Oelquellen, Hoch-
ofen, Fabriken ete. den Haupt- und Nebenlinien einen grofsen
Verkehr sichert.

Diese Bahnlinien theilen sich nach der geographischen
Lage und der Zeit des Erwerbes in drei Theile (Divisionen)
ein, nimlich:

1. die Pennsylvania-Eisenbahn-Divi-
sion, umfassend die Hauptlinie von Phila-
delphia bis Pittsburgh nebst den zugehorigen
Zweigbalnen, lang . §is, %)

2. die Division der vereinigten Eisen-
bahnen von New-Jersey, umfalsend die
Bahn von Philadelphia nach New-York
nebst zugehorigen Bahnen, und die Fihren
zwischen New-York und New-Jersey, . 612

3. die Division der Philadelphia- und
Erie-Eisenbahn, bestehend aus der
gleichnamigen Bahn nebst allen damit

1614 Km.

zusammenhiingenden Zweigbahnen, . 404 ,,
so dals die Gesammtstrecke der Pennsylvania -
Eisenbahn in Summa 2630 Km.

Bahn umfalst.

An rollendem Material waren Ende 1876 vorhanden :
1082 Locomotiven, 375 Personenwagen erster, 65 Personen-
wagen zweiter Klasse, 130 Gepiick- und Postwagen, 13697
bedeckte und offene Giiterwagen, 929 Dienst- und Arbeits-
wagen; in Samma 15196 Wagen.

Das investirte Capital betriigt nach dem Jahresabschluls
pro 1876 an Stammactien 275,500000 .
an Obligationen rund . A0 240,000000
also in Summa “51_6:5_()_665{‘)-_:?41,
fir welchen Betrag nicht nur die Bahnlinien, sondern auch
einige Canallinien erworben wurden, von denen noch 106 Km,
im Betriebe sind.

Aufser den vorhin benannten Linien, welche die Penn-
sylvania- Eisenbaln -Gesellschaft bilden, werden noch andere

Bahnen zwar nicht von dieser Gesellschaft direct betrieben
und verwaltet, aber doch von dem Directorium beaufsichtigt
und wesentlich beeinflufst (controlled). Um niimlich der
Pennsylvania - Eisenbaln die vom Westen kommenden Frach-
ten zu sichern, bildete sich im Jahre 1871 die Penn-
sylvania - Compagnie, welche eine grofse Anzahl Bahnen
westlich von Pittsburgh pachtete oder durch Ankauf von
mehr als der Hilfte Actien unter ihre Herrschaft brachte.
Von den 48 Millionen .# des Anlagecapitals iibernahm die
Pennsylvania - Eisenbahn-Gesellschaft 32 Millionen 4 und
erhielt dadurch die absolute Macht iiber diese westlichen
Bahnen, obgleich dieselben heute noch von ihren besonderen
Verwaltungen geleitet werden. Diese Bahnen bilden mit der
2630 Km. langen eigentlichen Pennsylvania-Bahn einen
Balmcomplex von 10650 Km. und geben dem Directorium
oder vielmehr dem Priisidenten desselben jene finanzielle,
commerzielle und politische Macht, zu deren Charakterisirung
man die Priisidenten solcher Bahncomplexe als Eisenbahn-
konige zu bezeichnen pflegt. Die hierdurch gegebene Macht-
stellung eines Einzelnen und dessen Einfluls auf Handel
und Gewerbe, auf den Verkehr, selbst auf die Regierung
und Politik des ganzen Landes soll hier nicht niiher dar-
gelegt werden, es genilgt zu bemerken, dals zu solcher
Concentration wesentlich die Concurrenz und der hartniickig
gefihrte Eisenbahnkrieg mit anderen Bahnen getrieben
hat, im vorliegenden Falle der Krieg zwischen den drei
grolsen Bahnsystemen, welche die Hifen New-York und
Baltimore mit dem Mississippi verbinden. Eins dieser Systeme
ist das Pennsylvanische, welches also 8020 Km. Bahn beauf-
sichtigt und 2630 Km. Bahnen speciell verwaltet und betreibt.
Auf diese 2630 Km. lange Strecke allein bezichen sich die
nachfolgenden Mittheilungen.

Organisation der Yerwaltung.
Der Aufsichtsrath.

Die Pennsylvania-Eisenbahn - Gesellschaft bat ihren Sitz
in Philadelphia und wurde im Jahre 1846 von der Regierung
des Staates Pennsylvanien concessionirt, dessen Gesetze fiir
diese Gesellschaft maalsgebend sind. Sect. 4 des Eisenbahn-
gesetzes vom 19. Februar 1849 bestimmt, dals die Actionaire
einer solchen Eisenbahn - Gesellschaft jihrlich an einem
bestimmten Tage eine Versammlung abhalten und durch ein-
fache Majoritit einen Priisidenten und zwOlf Directoren auf
die Dauner eines Jahres wiihlen sollen, welchen die Verwal-
tung des Unternehmens und die Leitung der gesammten
Geschiifte der Gesellschaft, die Anstellung der Beamten ete,
filr die Dauer des betreffenden Jahres obliegt.

Durch ein Gesetz vom 17. Mirz 1869 wurde den
Directoren der Eisenbahn - Gesellschaften gestattet, aus der
Zahl der Actionaire ebenfalls auf ein Jahr noch Directoren
zu withlen, welche als Viceprisidenten mit Gehalt fungiren,
unter der Beschriinkung, dafs dadurch die Zahl der Direc-
toren nicht fiber 17 steigt. 'Demgemﬂl’s werden nun jihrlich
von den Actionairen der Pennsylvaniabahn, und zwar 14 Tage
nach der am zweiten Dienstag im Miirz jeden Jahres statt-
findenden Hauptversammlung, ein Priisident und zwilf Direc-
toren gewiihlt. Die Directoren wiihlen dann noch drei
Vicepriisidenten aus den Actionairen, so dals das ganze
Directorium (Board of directors) aus einem Priisidenten,
drei Vicepriisidenten und zwolf Directoren besteht, und einen
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Aufsichtsrath bildet, welcher sich als solcher micht in die

Verwaltung selbst hineinmischt, sondern nur in periodischen
Sitzungen dieselbe controllirt und die Principien angiebt,
nach denen sie von dem Priisidenten gefithrt werden soll.
Diese Sitzungen finden regelmiilsiz am zweiten und vierten
Mittwoch jeden Monats statt. Aulserordentliche Sitzungen
werden auf Anordnung des Prisidenten oder auf schriftlichen
Antrag von drei Mitgliedern des Directoriums durch den
Secretair einberufen.

Neun Mitglieder bilden eine beschlulsfiihige Versamm-
lung.

Der Priisident hat in allen diesen Versammlungen des
Aufsichtsraths den Vorsitz und ist gleichzeitig der erste

ixecutivheamte der Gesellschaft, unterstitzt von den drei
Vicepriisidenten, welche in Verhinderungsfillen seine volle
Vertretung haben.

Zur Besorgung der laufenden Geschiifte des Aufsichts-
raths wird ein Secretair ernannt, welcher auch die Sitzungen
desselben einzuberufen und in denselben Protocoll zu fihren
hat; aulserdem liegt ihm die Controlle iiber die Actien und
die allgemeinen Ausgaben der Verwaltung ob.

Um dem Aufsichtsrathe die Aufsicht dber die ganze
Verwaltung zu erleichtern, resp. itberhaupt moglich zu machen,
bildet derselbe jihrlich nach vollzogener Wahl und Consti-
tuirung vier stiindige Ausschilsse, einen filr die Finanzen,
einen fiir Anlage und Betrieb der Bahn, einen fiir den Grund-
besitz und einen fur die laufenden Geschiifte. Jeder Aus-
schufs hiilt an einem bestimmten Tage vor jeder regelmiilsigen
Versammlung des Aufsichtsrathes Sitzung,

Der Finanzausschufs hat die Aufsicht iiber das gesammte
Finanzwesen der Bahn, iber An- und Verkauf, Kinziehung
und Ausgabe von Actien und Obligationen, Anlage und Ver-
wendung der Gelder und iiber die Kassen- und Buchfithrung.

Der Ausschufs fur Anlage und Betrieb der Baln bear-
beitet die Sachen, welche sich auf das Tarifwesen, die
Construction und den Betrieb der Bahnanlage bezichen.

Alle Geschiifte, welche mit dem Grundbesitz der Gesell-
schaft zusammenhiingen, werden von dem Ausschuls fiir
Grundbesitz beaufsichtigt.

Der Ausschuls fiir die laufenden Geschiifte hat monatlich
alle Rechnungen des Generalbiireaus zu prifen; aufserdem
gehdren alle Angelegenheiten in seinen Geschiiftsbereich,
welche sich auf die Hotels der Bahn, den Gepiickverkehr,
die Restaurationen, die in den Bahnhtfen und Ziigen ange-
botenen Verkaufsartikel, als: Zeitungen, Biicher, Obst etc.,
sowie auf den Comfort und die Bequemlichkeit der Reisenden
beziehen,

Der Priisident, sowie auch ein bei den Sitzungen eines
Ausschulses anwesender Vicepriisident, sind als Mitglieder
desselben zu betrachten. Ersterer hat das Recht, den Aus-
schiissen Sachen zur Berathung und Berichterstattung zuzu-
waisen.

Die Ausschiisse tragen ihre Berichte, Vorschlige ete.
in den Sitzungen des Aufsichtsrathes vor, welcher iiber die-
selben Beschluls zu fassen hat. Mit der Ausfihrung der
Beschlisse, welche dem Priisidenten obliegt, fiingt die eigent-
liche Aufgabe der Verwaltung an.

Der Aufsichtsrath steht vielleicht iiber, jedenfalls aber
aulserhalb der Executivverwaltung. Die Organisation der
letztern wird in dem auf S. 45 u. 46 nachfolgenden Schema

verdeuntlicht, aus welchem auch die einzelnen Geschiiftszweige,
ihre Vertreter, die Disposition der Ressorts und ihre Sub-
ordinationsverhiiltnisse ersichtlich sind.

Der Priisident und die drei Vicepriisidenten.

Der Priisident, als Chef der ganzen Verwaltung, hat
die generelle Aufsicht und Leitung des ganzen Unternchmens,
vertritt und repriisentirt die Gesellschaft nach Aufsen und
filhrt deren Siegel. Zur Erledigung der von ihm zu bear-
beitenden Sachen sind ihm drei Hulfsarbeiter (Assistants)
beigegeben, welche lediglich nach seinen Angaben und ohne
Verantwortlichkeit nach Aufsen hin arbeiten,

Der erste Vicepriisident fihrt die allgemeine Verwaltung
durch die Aufsicht tiber alle Einnahmen und Ausgaben und
die damit zusammenhiingende gesammte Buch - und Rechnungs-
ftthrung. Aufserdem steht ihm die Entscheidung tiber alle
technischen Fragen zu, welche sich auf Construction und
Verbesserung der Bahn, sowie der iibrigen der Gesellschaft
gehorigen Anlagen beziehen.

Der zweite Vicepriisident leitet das eigentliche Finanz-
departement der Gesellschaft, also die Geldbeschaffung, im
Grofsen wie fir den laufenden Betrieb, die Geschiiftstrans-
actionen mit Actien, Obligationen ete. und hat auch die
Controlle tiber die finanzielle Lage derjenigen Corporationen,
bei welchen die Gesellschaft betheiligt ist.

Der dritte Vicepriisident hat die generelle Leitung und
Aufsicht iiber das ganze Verkehrs- und Tarifwesen. Thm
sind die Abtheilungen fiir den Personen- und Giiterverkehr
unterstellt und die von denselben vorgeschlagenen Frachtsitze
unterliegen seiner resp. des Priisidenten Genehmigung.

Unter der einheitlichen Oberleitung des Priisidenten
verwaltet jeder Viceprisident das ihm iibertragene Ressort
selbststiindig unter eigener Verantwortlichkeit und als Ganzes
fir sich, so dals jede dieser drei Abtheilungen durchweg
ihre eigenen Beamten hat.

Chef der Controlle.

Dem ersten Vicepriisidenten ist danach zuniichst der
Specialchef des Abrechnungswesens (Comptroller) unterstellt,
dessen Amt in der Buch- und Rechnungsfihrung iber alle
Einnahmen und Ausgaben der Gesellschaft und in der Auf-
sicht iber die vorschriftsmiifsige Rechnungslegung Seitens
der verschiedenen Dienststellen besteht. Er hat die fir
letztere erforderlichen Rechnungsformulare und Blanketts zu
entwerfen und zu liefern, sowie in seinem Biireau vollstindig
Buch iber alle Geschiiftstransactionen der Gesellschaft zu
fihren. Zu diesem Zweck hat der Kassirer ihm tiglich eine
Zusammenstellung iiber die eingenommenen und ausgezahlten
Betriige einzureichen, Am Ende jeden Monats werden die
Biicher der Abrechnungs- und der Kassen-Abtheilung ver-
glichen, die Rohbilanz aufgestellt und der Kassenbestand von
beiden Abtheilungen gemeinsam mit dem Hauptbuch ver-
glichen. Der Comptroller hat vor der am zweiten Mittwoch
des Monats stattfindenden ordentlichen Versammlung des Auf-
sichtsraths dem Priisidenten eine detaillirte Zusammenstellung
aller Einnahmen und Ausgaben fir den vorhergehenden
Monat einzureichen.

Thm unterstellt sind: {

1. der Controlleur der Einnahme aus dem Giterverkehr
(auditor of freight receipts),
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2. der Controlleur der Einnahmen aus dem Personen-
verkehr (auditor of passenger receipts),

3. der Controlleur fiir die gesammten Ausgaben (auditor
of disbursements).

Dem Erstern liegt also ob die Vergleichung der Fracht-
briefe und der angesetzten Frachtsiitze mit dem bestehenden
allgemeinen oder speciell contrahirten Tarif, die Controlle
itber angesetzte Entfernungen, iiber die Wagenmiethe, die
Abrechnung fir den Giterverkehr mit andern Bahnen ete.

Dem zweiten Controlleur liegt die ganze Billetcontrolle
ob, ebenso die Controlle ilber die angesetzten, sehr hilufig
wechselnden Fahrpreise und die Abrechnung fiir den Per-
sonenverkehr mit anderen Bahnen ete.

Der Controlleur der Ausgaben hat die simmtlichen von
den Ressortbeamten aufzustellenden und zu bescheinigenden
Rechnungen vor der Auszahlung zu revidiven, dieselben, falls
gie richtig, zu unterzeichnen und fiir die richtige und vor-
schriftsmiifsige Buchung derselben Sorge zu tragen. Rech-
nungen, welche nicht richtig oder angemessen erscheinen,
werden von ihm zurtickgewiesen und dem Comptroller oder
dem Priisidenten zur Pritfung vorgelegt.

Aus den Rechnungen sich herausstellende Ungenauig-
keiten, Fehler etc. sind Seitens des betreffenden Beamten
sofort durch eventl. Zahlung der Betriige oder durch Bean-
gpruchung seiner Caution in Ordnung zu bringen.

Jeder der drei Controlleure hat einen Assistenten, wel-
cher ihn auch im Verhinderungsfalle vertritt.

Der Haupt-Kassenfiihror.

Dem zweiten Vicepritsidenten ist der Haupt-Kassen-
fuhrer (Treasurer) unterstellt. Dieser hat

1. iiber alle Gelder resp. Geldanweisungen (cheks), welche
durch seine Hand gehen, genau Buch zu fithren, so dals
deren Verbleib stets ersehen werden kann;

2. mit den ihm vom Aufsichtsrath bezeichneten Banken
ein Conto- Corrent aufzumachen;

3. jéibrlich bis Anfang Februar vollstindig tiber alle Ein-
nahmen und Ausgaben des vorigen Jahres Rechnung zu legen,
und aulserdem so oft, als solches vom Priisidenten oder Auf-
sichtsrath gefordert wird,

4. tigliche Zusammenstellung der Ein- und Ausgaben an
den Comptroller behufs definitiver Eintragung einzureichen
und am Ende jeden Monats nach Vergleichung der Biucher
die Rohbilanz aufzustellen (vergl. Seite. 44);

5. monatlich dem Priisidenten einen Nachweis @ther den
Kassenbestand und dessen Deponirung®) einzureichen;

6. die zur Auszahlung kommenden Beliige bezfiglich ihrer
Richtigkeit zu bescheinigen.

Die Cheks (Bankanweisungen) sind von ihm oder in
Vertretung vom zweiten Kassenfithrer zu zeichnen und bediir-
fen der Gegenzeichnung des Kassirers.

Der erste Kassenfiihrer hat die Berechtigung, die in
seinem Departement nothwendigen Buchhalter, Schreiber,
Boten und Wiichter, vorbehaltlich der Genehmigung des
Priisidenten, anzustellen, ist aber allein far deren Dienst-
fuhrung der Gesellschaft gegeniiber verantwortlich. Er selbst

*) Auch diese Gesellschaft zahlt, wie in Amerika iiblich, die
griifseren Bnh—lﬁe mit Cheks und steht mit einer Anzahl Banken an
den von der Bahn beriihrten Orten in Abrechnung (Giroverkehr).
Nur die auf der monatlichen Zahlungsliste stehenden Arbeiten werden
baar, die Gehiilter der meisten Beamten per Chek bezahlt,

hat eine Caution von hundert Tausend Dollars entweder in
Papieren oder durch Biirgen zu stellen.

Zu seiner Unterstittzung sind ein zweiter Kassenfihrer
(Assistant Treasurer) und ein Kassirer (Cashier) angestellt,
welche ebenfalls Cautionen zu stellen haben.

Dem dritten Vicepriisidenten, welcher das ganze Ver-
kehrs- und Tarifwesen zu leiten hat, sind unterstellt:

1. der Betriebsdirector (General manager),

2. der General -Hauptagent fiir den Giiterverkehr (Gene-
ral freight agent), ;

3. der Generalagent fir den Personenverkehr (General
passenger agent).

Der Betriebsdirector.

Dem Betriebsdirector, als Chef des Bahnbetriebs und
der Unterhaltung, liegt die Unterhaltung und Verbesserung
der simmtlichen Bahnanlagen ob, incl. Bahnhofe, Werkstit-
ten, Gebiiude, Telegraphenlinien ete., die Unterhaltung und
Neubeschaffung des rollenden Materials, wie auch die ganze
Betriebsleitung, also die Aufstellung der Fahrpline, Dispo-
sition der Ziige, Wagen und Locomotiven ete., kurz in seiner
Hand vereinigt sich Alles, was sich auf die eigentliche
Transportleistung der Bahnanlage bezieht. Er hat (durch
die Magazinverwaltung) fir die Anschaffung von Werkzeug-
maschinen und Werkzeugen fiir die Werkstitten, fir das
nithige Material zur Reparatur der Locomotiven und Wagen,
wie der iibrigen Maschinen und des Geleises zu sorgen, die
Lieferungs- und Arbeitscontracte, deren Genehmigung aber
dem Priisidenten allein zusteht, aufzustellen und dieserhalb
die anderen Departements mit Informationen zu versehen.
Die simmtlichen Rechnungen aus seinem Departement gehen
durch ihn an den Controlleur der Ausgaben. Aufserdem
hat er fir die ihm unterstehenden Beamten die Dienst-
instructionen auszarbeiten, welche indefs der Genehmigung
des Priisidenten bediirfen. Bei etwaigen Unfilllen hat er
unmittelbar den Priisidenten telegraphisch zu benachrichtigen,
den Thatbestand zun untersuchen und festzustellen, und dariiber,
wie auch tiber das von ihm Veranlafste schriftlichen Bericht
zu erstatten. Ueberhaupt gehort es in erster Reihe mit zu
seinen Dienstobliegenheiten, den dritten Viceprisidenten iiber
alle Details der Betriebsverwaltung, den Prisidenten und
Aufsichtsrath itber alle wichtigen Vorgiinge in seinem De-
partement zu unterrichten und denselben etwaige Verbesse-
rungs- und Veriinderungsvorschlige zu unterbreiten.

Zur Bewiiltigung dieser zahlreichen und wichtigen Ge-
schiifte sind dem Betriebsdirector zugegeben:

1. ein Ingenieur fir die Bahnunterhaltung, welcher auch
die Projecte fiir Neuanlagen und Umbauten von Geleisen,
Bahnhofen, kleineren, insbesondere holzernen Briicken aus-
zuarbeiten, die Bauausfihrung durch Ausschreibung von
Submissionen, Vergebung der Arbeiten ete. einzuleiten, gene-
rell zu tiberwachen und die Baurechnungen zu revidiren hat;

2. ein Ingenieur fir die Briicken und Gebiiude, welcher
die Projecte, Berechnungen, Kostenanschlige, Submissions-
bedingungen ete. fiir Briicken und andere Bauten auszu-
arbeiten und die Aunsfihrung zu {berwachen hat. Dieser
Ingenieur hat jihrlich zweimal alle Briicken der Pennsyl-
vania - Eisenbahn genau zu untersuchen und iber den Befund
an den Betriebsdirector zu berichten,

3. Der Materialienverwalter (purchasing agent), der Vor-
steher der Magazinverwaltung, ist dem Betriebsdirector
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ebenfalls unterstellt und hat nach dessen Directiven und
schriftlichen Ordres fir den Ankauf aller Materialien zu sor-
gen, welche auf den dem Betriebsdirector unterstellten
Strecken erforderlich werden; ausgenommen sind Schienen,
Holz und Briickenmaterial, deren Beschaffung direct vom
Priisidenten oder Betriebsdirector veranlafst wird. Der Ma-
terialienverwalter hat die Beliige iiber die angekauften Mate-
rialien aufzustellen, zu bescheinigen und dem Rechnungs-
departement, woselbst diese Summen auf ein besonderes
Conto gebucht werden, zur Zahlung einzureichen; aufserdem
hat er iber die ausgegebenen Materialien genau Buch zu
fuhren, dessen Revision dem Comptroller obliegt; er hat das
Recht, die fiir die Magazinverwaltung erforderlichen Beamten
vorbehaltlich der Genehmigung des Priisidenten anzustellen,
ist jedoch fur deren Geschiiftsfilhrung allein verantwortlich,
Der General-Hauptagent fiir den Giiterverkehr.

Der General - Hauptagent fiir den Giiterverkehr hat den
Tarif fir locale und durchgehende Frachten festzustellen, dies-
beziigliche Verhandlungen mit den Anschlufsbahnen zu fithren
und die ihm unterstellten Agenten an der eigenen wie an
den fremden Bahnen mit den nothigen Instructionen beziig-
lich Annahme und Ablieferung von Giitern zu versehen; er
hat ferner alle Klagen wegen Beschiidigung und Verlust von
Frachtgut zu untersuchen und, wenn begriindet, dieselben
unter Angabe der Hohe der zu leistenden Entschiidigung
dem Betriebsdirector einzureichen, welcher die Auszahlung
veranlafst. Zu seiner Unterstiitzung sind dem General-
Hauptagenten drei Generalagenten fiir den Giterverkehr
unterstellt; jedem von diesen ist eine Bahnstrecke, den auf
Seite 41 erwithnten Divisionen entsprechend, zugetheilt, fir
welche er die Localtarife aufzustellen sowie die Hebung des
Verkehrs und Heranziehung der Frachten anzustreben hat.
Er hat deshalb so viel als moglich auf seiner Strecke zu
reisen, um sich mit den industriellen und commerziellen
Interessen und Anforderungen bekannt zu machen und sich
dieserhalb auch mit den Betriebsbeamten der Strecke ins
Benehmen zu setzen, fir die nothigen Reclamen u. s. w. zu
sorgen, etc.

Der General-Hauptagent flir den Personenverkehr.

Der General - Hauptagent fiir den Personenverkehr hat
die Tarife fur den Personenverkehr festzustellen und die des-
fallsigen Geschiiftsverhandlungen mit den anschliefsenden
Bahnen zu fihren, auch fir den Druck und die Vertheilung
der Billets zu sorgen. Thm unterstellt sind:

a) der zweite Generalagent fir den Personenverkehr
(Assistant General passenger agent), welcher ihn, speciell
fir den iber die eigenen Strecken hinausgehenden Verkehr,
zu unterstiitzen und im Verhinderungsfalle zu vertreten hat;

b) der Generalagent fir Personengepiick (General baggage
agent), welcher den Tarif und das Arrangement fir Empfang,
Beforderung und Abgabe von Passagiergepiick festzustellen,
sowie die Klagen zu untersuchen hat, welche filr Verlust
und Beschiidigung desselben eingereicht werden;

¢) drei General - Billetagenten, (General ticket agents).
Jedem von ihnen ist ebenfalls eine Division der Bahn zuge-
theilt, auf welcher er den localen Personenverkehr zu iiber-
wachen und die Bediirfnisse desselben zu erforschen hat,
z. B. die erforderliche Zahl der Ziige, bequeme Lage, die
nothwendigen Anschliisse derselben etc., etwa' zu stellende
Extraziige, Fahrgeld- Ermiifsigungen etc. Alle von den Agen-
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ten fir Gitter- und Personenverkehr festgesetzten oder con-
trahirten Tarife fur localen und durchgehenden Verkehr, die
betreffenden Abkommen mit anderen Balmen, die Special-
contracte fiir Beforderung von Personen und Giitern be-
dirfen der Genehmigung des Priisidenten oder des dritten
Vicepriisidenten und sind unverweilt der Rechnungscontrolle
und dem Controlleur fir die Ausgaben mitzutheilen.

Die bis jetzt aufgefiihrten Beamten, deren Thiitigkeit
sich auf die finanzielle, commerzielle oder Betriebs- Ver-
waltung der Bahn unmittelbar bezieht, gehoren zum Central-
bireau (General office), und haben ihre Biireaus im Dienst-
gebiude *) der Pennsylvania - Eisenbahn in Philadelphia.
Aufser ihnen rechnen zum Centralbiirean noch die folgenden
Beamten, deren Thiitigkeit sich nur mittelbar auf die Bahn-
verwaltung und mehr auf die Losung specieller aus der
Verwaltung ressortirender Fragen und Aufgaben bezieht:

1) Der Ingenieur fiir das Grundeigenthum,

Der Ingenieur fur das Grundeigenthum (Consulting
Engineer for real Estate) fuhrt die Aufsicht ber die
Originalpliine und Profile der ganzen Bahnanlage und iber
die anf den Grundbesitz der Gesellschaft beziiglichen Acten,
Contracte, Reverse etc. FEr hat zur Einsicht der zustindi-
gen Beamten und Directoren eine Liste (Grundbuch) zu
fithren, in welchem alles der Compagnie zugehirige oder
von ihr gepachtete Grundeigenthum genau beschrieben und
die Einktinfte speciell angegeben sind; er hat in Verbindung
mit einem Rechtsverstiindigen die Fortschreibungen zu revi-
diren und einzutragen, sowie auch die Veranlagungen zur
Steuer zu untersuchen und die betreffenden Steuerzettel vor
der Zahlung zu unterzeichnen. Ausziige aus dem Grund-
buche nebst Zeichnungen, Beschreibungen ete. werden unter
seiner Leitung angefertigt.

2) Der Generalanwalt.

Der Generalanwalt (General Solicitor) der Gesellschaft
fahrt die Aufsicht iiber alle Rechtsgeschiifte derselben und
wird hierbei durch den Generaladvocat (General Counsel) unter-
stiitzt. Er hat speciell in Bewahrsam alle Procelsacten der
Gesellschaft und fiir deren Richtigkeit und vorschriftsmiilsige
Ausfertigung zu sorgen. Kr hat sich #iber den Charakter,
Fortschritt und Stand aller von der Gesellschaft oder gegen
dieselbe angestrengten Processe, Klagen und Schadensersatz-
forderungen genau zu informiren und iiber jeden einzelnen
Fall eine genaue Registratur zu fithren, alle die beziiglichen
Papiere jederzeit den Directoren und Executivbeamten der
Gesellschaft zur Einsicht offen zu halten und iber alle ihm
vom Priisidenten zugeschriebenen Sachen Gutachten abzu-
geben, Es ist ihm noch ein Rechtsverstindiger beigegeben,
welcher als Notar der Gesellschaft fungirt und alle Besitz-
titel, Contracte, Pacht- und Miethsvertrige, Hypotheken-
instrumente ete. derselben aufzustellen und zu revidiren hat.

Der Generalanwalt hat dann noch unter Zustimmung
des Priisidenten und vorbehaltlich Bestitigung des Aufsichts-
raths die Localanwiilte (Solicitors), und zwar je einen fur
jeden der 21 Districte, zu ernennen, in welche das Bahn-
gebiet nach den sehr verschiedenen Gesetzen und Gebriiuchen
der einzelnen Kreise (Counties) eingetheilt ist. Diese An-
wiilte haben die in ihren resp. Bezirken von der Gesellschaft

*) Dieses liegt 5 Kilometer vom Pennsylvania - Bahnhof entfernt,
im Geschiiftsviertel der Stadt.

4
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oder gegen dieselbe angestrengten Processe und Klagen sowie
vorkommende Rechtsgeschiifte unmittelbar dem Generalanwalt
unter specieller Darlegung aller Verhiiltnisse zu berichten
und dtber derartige Vorkommnisse periodische Berichte an
ihn zu erstatten, Hat ein Unfall stattgefunden, so haben
siec den Thatbestand an Ort und Stelle sofort genau zu
untersuchen, den Rechtsstandpunkt der Gesellschaft festzu-
stellen und das zum Schutz ihrer Interessen Erforderliche zu
veranlassen; Contracte und Compromisse kinnen jedoch nur
auf vorher eingeholte Zustimmung des Priisidenten oder eines
Vicepriisidenten abgeschlossen werden. Sie haben ferner
auf Ansuchen des Generalanwalts, Betriebsdirectors oder
anderer zustindiger Beamten die Contracte fir alle Rechts-
geschiifte aufzustellen, welche aus der Verwaltung der Bahn-
anlage, der Construction und Unterhaltung, oder dem
Betriebe entstehen sollten, die Localtermine bei Wegestreitig-
keiten, Landbeschiidigungen ete. abzuhalten, die Desitztitel,
Reverse, Vertriige ete. anzufertigen und dem Generalanwalt
behufs Aufbewahrung einzureichen; auch haben sie die Re-
vision der Steuerveranlagesachen und Stenern, die Beschei-
nigung der Richtigkeit und Zusendung derselben an den
Consulting Engineer zu besorgen, sowie schlielslich die Cau-
tionen festzustellen, und zu priifen, welche von einzelnen
Agenten und Beamten der Gesellschaft zu stellen sind. Sie
kinnen jederzeit von den zustindigen Beamten der Gesell-
schaft bezfiglich Rechtsgeschiifte der letztern consultirt werden
und haben in ihrem Bireau ein Buch zu fuhren, in welchem
die von ihnen fir die Gesellschaft besorgten Rechtsgeschiifte
registrirt werden. Dieses Buch ist Eigenthum der Gesell-
schaft und hat den zustindigen Beamten derselben jederzeit
zur Einsicht offen zu liegen. Zur Erliuterung dieser Anord-
nung wird bemerkt, dals die Localanwiilte nicht Beamte der
Gesellschaft, sondern in den betreffenden Districten wohnende
Rechtsanwiilte sind, welchen jedesmal auf ein Jahr die Fih-
rung der Rechtsgeschiifte der Pennsylvania-Bahn in ihrem
District tibertragen wird; sie erhalten ein festes jihrliches
Salair und die Erstattung etwaiger im Interesse der Gesell-
schaft gemachten Auslagen.

Schliefslich ist unter den Beamten der General office
noch der General-Superintendent fiir die Caniile zu nennen,
dem der Betrieb des Delaware- und Raritan-Canals, sowie
die Unterhaltung der baulichen Anlagen, der Schiffe ete,
anf demselben unterstellt ist.

Diejenigen Beamten, welche nicht dem Centralbiireau
angehtren, sondern an den verschiedenen Strecken wohnen,
ressortiren ausnahmslos vom dritten Vicepriisidenten, da die-
selben entweder den Generalagenten unterstellt und mit der
Vertretung der commerziellen Interessen der Gesellschaft an
den verschiedenen Handelsplitzen ete. betraut sind, oder
dem Betriebsdirector unterstehen und mit der Unterhaltung
und dem Betriebe der Bahn zu thun haben. Zu den erstern
gehirt vor Allem der Agent fir den auswirtigen Frachten-
verkehr (foreign agent), dessen Aufgabe die Zufiihrung der
von fremden Bahnen oder mit den Schiffen ankommenden,
weiterzubringenden Frachten auf die Pennsylvania-Bahn ist.
Zu diesem Ende ist Amerika westlich des Mississippi in meh-
rere Bezirke getheilt und in jedem derselben ein Haupt-
agent angestellt, welcher durch zahlreiche Unteragenten in
allen bedeutenden Pliitzen der Union die Abschliisse von

Transportcontracten und Hinleitung der Frachten auf das
Pennsylvanische Bahngebiet besorgt. Sogar in den europiisch-
englischen Hiifen sind solche Agenten fiir amerikanische
Bahnen angestellt. Dals solche Agenten auch fir den Per-
sonenverkehr thitig sind und durchgehende Billets, welche
ither die Pennsylvania-Bahn ftihren, verkaufen, ist klar.
Die von denselben gemachte Reclame ist bekannt. Diese
Agenten erhalten keinen festen Gehalt, sondern Commissions-
gebtihr far perfecte Leistungen.

Fiir die dem Betriebsdirector unterstellten Beamten tritt
eine Diensttheilung lediglich nach dem Raume, also nach
Bezirken ein, in welche das Bahngebiet getheilt ist. Diese
Theilung beruht zuniichst auf der bereits auf Seite 41 erwithn-
ten natiirlichen Eintheilung der Pennsylvania-Eisenbahn in
drei Divisionen, an deren Spitze je ein General -Superinten-
dent steht, welcher dem Betriebsdirector unterstellt ist, von
diesem seine Instructionen empfingt, aber sonst seine Divi-
sion ganz selbststindig in jeder Beziehung verwaltet. Ir
schliigt dem Betriebsdirector fiir dieselbe die anzustellenden
Beamten bis incl. der Stationsagenten behufs Ernennung
durch den Aufsichtsrath resp. Prisidenten vor; er verwaltet
alles Grundeigenthum, die Gebiiude und sonstigen Anlagen
der Gesellschaft incl. Werkstitten, Bahnhife, Wohnungs-
und Stationsgebiude, wie auch das dahin gehorende Mate-
rial ete. seiner Division; er ist verantwortlich fiir die Unter-
haltung der Bahnanlage, die Disciplin der Beamten und
eine sichere und Okonomische Betriebsfihrung.

Der General - Superintendent der Pennsylvania - Division
hat Wohnsitz und Biireaus in Altoona, derjenige der New-
Jersey - Division in  New-Jersey city und derjenige der
Philadelphia - und Erie - Division in Williamsburgh.

Jedem von ihmen ist ein Maschinenmeister (Superinten-
dent of Motive Power) und Transportmeister (Superintendent
of Transportation) zugegeben.

Der Maschinenmeister.

Dem Maschinenmeister liegen Unterhaltung und Repa-
raturen der Locomotiven, Wagen, Werkzeuge und Maschi-
nen, sowie die Aufsicht uber die Werkstitten auf seiner
Division ob. Aufser den Hauptwerkstiitten, welche sich
am Sitze eines jeden General-Superintendenten befinden, sind
noch kleinere Reparaturwerkstiitten, auf jeder Subdivision
eine, angelegt. Jeder Werkstitte steht ein Werkmeister
vor, welcher beziiglich der maschinentechnischen Angelegen-
heiten seine Instructionen direct vom Maschinenmeister em-
pfiingt, im Uebrigen aber dem Divisions-Superintendenten
unterstellt ist. Die grifste Werkstiittenanlage der Bahn befin-
det sich in Altoona, wo nicht nur Reparaturen ausgefithrt, son-
dern auch neue Locomotiven und Wagen gebaut werden und
wo eigentlich der Centralpunkt der ganzen Maschinenver-
waltung der Bahn ist. Der Maschinenmeister daselbst fungirt
gleichsam als Obermaschinenmeister, indem er, aulser den
Obliegenheiten fiir die eigene Division, daftir zu sorgen hat,
dals die Reparatur und Construction der Maschinen auf
allen Divisionen gleichmiifsig nach den von der Gesellschaft
genehmigten Normalien ausgefiihrt werde. Er hat daher die
fibrigen Werkstitten mit den nithigen Normalzeichnungen,
Schablonen, Modellen, Stichmaalsen ete. zu verschen und
von siimmtlichen Locomotiven und Werkzeugmaschinen der
Bahn das Inventar zu fithren,
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Der Transportmeister.

Der Superintendent fiir das Transportwesen hat fur die
Gestellung und schnelle und piinktliche Spedition des Wagen-
parks auf seiner Division zu sorgen; derjenige zu Altoona
hat aulserdem das Inventar und die tiigliche Controlle tiber
simmtliche Wagen der Bahn zu fihren, sowie auch die
Wagenabrechnung mit den anderen Bahnen zu Jleiten und
aufzustellen,

Die Divisions-Superintendenten.

Jede der vorgenannten drei Divisionen ist in eine Anzahl
Subdivisionen von 150 bis 330 Km. Liinge eingetheilt, so
die Pennsylvania - Division in sieben, die New-Jersey und
Erie- Division in je drei. An der Spitze einer solchen
Division steht der Divisions - Superintendent, welcher auf
seiner Subdivision genau dieselbe Machtvollkommenheit und
Dienstobliegenheiten hat, als der General - Superintendent filr
die ganze Division, und daher die Bahnunterhaltung, den
ganzen Fahrdienst, Gestellung von Personal, Maschinen und
Wagen, Diensteintheilung ete., kurz die gesammte Verwaltung
und Geschiftsfahrung auf seiner Strecke zu besorgen hat.
Ihm ist ein Ingenieur (assistant Engineer) zugetheilt, welchem
speciell die ganze Bahnunterbaltung auf der betreffenden
Division obliegt. In Philadelphia ist noch ein Generalagent
(General agent), unter dem Betriebsdirector stehend, angestellt,
welcher die Oberanfsicht iiber die verschiedenen der Gesell-
schaft gehorigen Bahnhofe dieser Stadt, iiber die daselbst
angestellten Agenten, sowie den Uebergangsverkehr zwischen
diesen Bahnhofen hat und sich in steter Verbindung mit den
Agenten der anschliefsenden Bahnen halten mufls.

Das dem Divisions-Superintendent unterstellte Personal
theilt sich in Betriebs- und Bahnunterhaltungs - Personal und
ist gemiils dem nachfolgenden Tableau organisirt.

Tableau der Unterbeamten.

Dem Divisions = Superintendent (Bau- und Betriebs-
inspector) nebst Assistant Engineer (Eisenbahn-Baumeister)
sind unterstellt:

1. Trainmaster and assistants, Betriebscontrolleur und

Assistent, hauptsiichlich mit dem Fahrbetrieb betraut.
a) Yard despateher, Stationsaufseher.
b) Freight Conductor and brakemen, Zugfihrer
und Personal filr Gilterziige.
2. Depotmaster, Personen - Stationsvorsteher, nur an den
End - und grofseren Zwischenstationen,
J. Station Baggage Agent, Gepiickexpedient.
4. Station Agent, Stationsvorsteher, hauptsiichlich fiir
den commerziellen Verkehr.
Division Operator, Telegraphenaufseher,
a) Telegraph Operator, Telegraphisten.
b) Line repairmen, Telegraphenarbeiter,
6, Master mechanie, Werkstiittenvorsteher.
a) Shop Clerks, Materialienverwalter.
7. Foremen of Car Inspectors, Revisionsschlosser.
8. Conductors and brakemen of passenger trains, Zug-
fithrer und Personal fiir Personenzige.
9. Train Agent, Zugcontrolleur, Controlle und Verkauf
der Billets auf den Personenziigen.
10. Enginemen, Locomotivfithrer,
a) Firemen, Heizer.
11. Road foremen of Engines, Ober - Locomotivfihrer,

o

12. Supervisors, Bahnmeister.
a) Foremen of road repairs, Strecken-Vorarbeiter.
«) road and bridge watchmen, Bahnwiirter.
b) Switeh Tenders, Weichensteller,
¢) Keepers of wood and coal stations, Brennmate-
rialien - Verwalter.
13. General foremen of maintenance of way mechanics,
Zimmer -, Maurerpolier und Anstreicher.

Charakteristik der Organisation.
Organisation der Verwaltung.

Die Organisation der Verwaltung, wie sie sich aus den
vorhin aufgeziihlten Beamten, deren Functionen und Stellungen
im Einzelnen mitgetheilt sind, ~gestaltet, ist demnach so,
dals die Actionaire einen Aufsichtsrath withlen, welcher ihre
Interessen zu schiltzen, die Principien der Verwaltung anzu-
geben und {letztere zu controlliren hat. An der Spitze des
Aufsichtsraths steht der Priisident, gleichzeitig Chef der gan-
zen Verwaltung. Diese zerfillt in drei Abtheilungen, jede
von einem Vicepriisidenten selbststiindig geleitet, und zwar:

1. die allgemeine Verwaltung, durch Controlle der Ein-
nahmen und Ausgaben nach drei Richtungen gefithrt, den
Einnahmen aus dem Giterverkehr, den Einnahmen aus dem
Personenverkehr und den allgemeinen Ausgaben;

2, die Finanzverwaltung;

3. die Verkehrsverwaltung. Diese zerfillt in den betriebs-
technischen und commerziellen Verkehrsdienst. Der erstere
wird durch den Betriebsdirector, seine Assistenten und die
Beamten auf der Strecke, die General- und Divisious-Super-
intendenten nebst unteérgeordnetem Personal, der letztere
durch die Generalagenten geleitet, deren Geschiifte nach
dem Giter- und Personenverkehr getrennt sind. Haupt-
agenten fir die drei Divisionen, wie eine grofse Zahl von
Localagenten an den verschiedenen Orten des Bahngebiets
und fiber diese hinaus sind ihnen unterstellt.

Zuniichst ist fir diese Organisation charakteristisch, dals
nur der Aufsichtsrath, als eine lediglich berathende Instanz,
collegialisch zusammengesetzt ist und seine Beschliisse in
Sitzungen durch Abstimmung fafst. Er hat aber mit der
Executive Nichts zu thun. Die ganze executive Verwaltung
ist eine absolut persinliche, Jede Abtheilung, jeder Bezirk
wird nur von einem Beamten reprisentirt und verwaltet,
welcher in der Losung der ihm gestellten Aufgaben, in der
Ausfihrung der ihm tibertragenen Pflichten vollig frei, aber
dafiir seinem Vorgesetzten gegenitber ganz verantwortlich ist.
Selbst da, wo ein Dienstkreis fir einen Beamten zu grofs
ist, wird ihm nur ein Assistent (assistant) beigegeben, stots
untergeordnet, so dafs Repriisentation wie Verantwortung
immer nur auf dem einen Beamten ruht., Diese persinliche
Verantwortlichkeit verlangt die Theilung vieler Verwaltungs-
zweige in kleinere Kreise.

Wo solche Theilung stattgefunden hat, da tritt sie sehr
bestimmt auf, bildet eine klare Abgrenzung der den einzelnen
Geschiiftskreisen zugewiesenen Pflichten und Rechte, und
ist in allen, den getheilten Geschiftszweigen nachgeordneten
Dienststellen scharf durchgefilhrt, So zieht sich durch die
ganze Organisation die Theilung der Gesammtverwaltung in
diejenige der allgemeinen, der Finanz- und der Verkehrs-
verwaltung; bei letzterer beginnt die Theilung in den betriebs-
technischen und commerziellen Verkehrsdienst, Letzterer wird

4*
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nach dem Personen- und Giterverkehr getrennt gehandhabt.
Die gleiche Trennung findet bei der Controllabtheilung statt.

Auch da, wo eine Diensttheilung nach Bahnstrecken
besteht, wie z B. bei den einzelnen Divisionen, tritt eine
scharfe Trennung der Geschifte ein. So hat jede Division
ibren eigenen Etat fiir Bahnunterhaltung und Betrieb, eigenes
Unterhaltungs-, Bahnhofs- und Zugpersonal, eigene Loco-
motiven, eigenen Wagenpark ete., und da jeder Super-
intendent mit seinem Personal und seinen Maschinen die
Zige iber seine Division fihren lifst, so tritt bei jeder
neuen Division zwar Maschinen- und Personenwechsel ein,
aber die Durchsichtigkeit der Verwaltung und leichtere Con-
trolle bleibt bestehen. Trotz dieser Theilung wird es sich
nicht vermeiden lassen, dals einzelne Dienstkreise in einander
greifen und zu Meinungsverschiedenheiten ihrer Inhaber Ver-
anlassung geben. KEs wird dies besonders bei der Betriebs-
und Verkehrsverwaltung eintreten konnen, die sich genau
wie Auftragnehmer und Auftraggeber zu einander verhalten.
Ist aber schon durch die Unterordnung der Beamten vor-
gesehen, dals solche Reibungen in den unteren Instanzen
vom Superintendenten oder Generalsuperintendenten beseitigt
werden kinnen, so ist fir die Beilegung oder tberhaupt
fir den giinzlichen Fortfall solcher Differenzen dadurch
gesorgt, dals der ganze betriebstechnische und commerzielle
Verkehrsdienst sich in den Hinden des dritten Vicepriisidenten
concentrirt. Indem dieser die Anforderungen der Transport-
verwaltung, wie die Leistungen der Bahn und des Materials
kennt, ist er im Stande, fiir die moglichste Uebereinstimmung
Beider durch passend gewiihlten Fahrplan, Vermehrung oder
Rickstellung der Transportmittel, Leitung derselben auf
die richtigen Punkte, etc. Sorge zu tragen. Aus den ihm
tiiglich bekannt gemachten Betriebskosten der Zige und
deren Transportleistungen vermag er einerseits den Tarif
aufzustellen und denselben nach den Schwankungen des
Handels* und den Verhiiltnissen der Concurrenzlinien zu
gestalten, andererseits auch auf die Herabminderung der
Kosten des Betriebes einen directen Einflufs auszufiben.

So scharf aber auch die Theilung verschiedenartiger
Geschiifte durchgefithet wird, ebenso iingstlich werden zu-
sammengehorige Zweige der Verwaltung in einer Stelle
zusammen belassen. Es zeigte sich dies Bestreben schon
in der oben beschriebenen Concentration des Betriebs- und
Verkehrswesens bei dem dritten Vicepriisidenten. Noch mehr
zeigt es sich bei der Vereinigung der Bahnunterhaltung, des
Betriebes und des Maschinenwesens in dem Amte des Be-
triebsdirectors wie der ihm untergeordneten Superintendenten.
Der Dienst der letzteren ist nicht nach den drei genannten
Richtungen getheilt, sondern lediglich nach Bahnstrecken*®).
Wie dem Betriebsdirector, unterstiitzt von zwei Ingenieuren,
die bauliche Unterhaltung der Bahn, der Betrieb, die

*) Diese Theilung gerade bildet eine wesentliche Verschieden-
heit bei der Organisation der amerikanischen Bahnen. Viele derselben
haben eine solche Anordnung getroffen, dals der Superintendent lediglich
den Betrieb leitet, und ihm, wenn er kein Techniker ist, ein Ingenieur
fiir die Bahnunterhaltung. cin Werkmeister fiir das Maschinenwesen
zugotheilt wird. Diese Ingenieure stehen unter dem Chief Engincer
bei der Direction, die Werkmeister unter dem Maschinenmeistor der
Centralwerkstiitte. Im Allgemeinen wird jedoch der oben beschriebenen
Organisation wegen der Kostenersparnifs und des Fortfulls der aus
der Trennung jener drei Dienstzweige entstehenden Differenzen der
Vorzug gegeben, und mehrere Eisenbahn - Gesellschaften sind dabei,
nuch zln.afngn.be des Abgangs an Personal ihre Organisation danach
iu andern,

Beschaffung, Vertheilung und Unterhaltung des rollenden
Materials, kurz die Betriebsverwaltung der ganzen Bahn
obliegt, so hat der Generalsuperintendent mit dem Maschinen -
und dem Transportmeister, so der Divisionssuperintendent,
von dem assistant engineer unterstiitzt, die gesammte Ver-
waltung der jedem von ihnen unterstellten Strecken. Diese
Concentration der Geschiifte auf einzelne Stellen hiingt aber
zusammen mit der Centralisation der Verwaltung, welche
gich ziemlich streng durch die Organisation der Pennsylvania-
Bahn durchzieht. So ist dem Priisidenten resp. dem Auf-
sichtsrathe die Ernennung der Oberbeamten und die Bestitigung
der Anstellung und der Gehilter for die ibrigen Beamten
bis zum Stationsagenten herab, vorbehalten; ohne Genehmigung
resp. Unterzeichnung des Priisidenten kann kein Contract
abgeschlossen, keine Entschiidigung gezahlt, kein Tarif geiin-
dert, kein Specialtarif festgestellt werden. Ihm reicht der
Treasurer den monatlichen Finanzbericht, ihm der Betriebs-
director die Berichte iiber Vorfille auf der Bahn pp. ein,
kurz in ihm concentrirt sich die Gesammtleitung der ganzen
Yerwaltung.

Die Finanzverwaltung ist ebenso wie die Controllyer-
waltung nebst der Buch- und Rechnungsfihrung vollstiindig
in die Centralstelle in Philadelphia verlegt. Inshesondere
wird die Centralisation bei dem Rechnungswesen weitgetrie-
ben. Kein General- oder Divisions-Superintendent kann eine
Rechnung anweisen. Auch die geringste Rechnung muls zur
Revision an den Controlleur in Philadelphia gesandt werden,
von dem die Auszahlung veranlafst wird. Genau dasselbe
findet statt bei der Ruckzahlung reclamirter Frachtbetriige,
Der betrefiende Agent kann die Reclamation annehmen, den
Thatbestand feststellen, die Verhandlungen fithren und zum
Abschlufs bringen, aber die Auszahlung kann nur durch
den Controlleur in dem Centralbiireau geschehen. Bei der
miindlichen Verhandlung solcher Sachen und bei Benutzung
des Telegraphen ist mit dieser Einrichtung ein nennenswerther
Zeitverlust nicht verbunden.

Eine gleiche Centralisation findet bei der Verkehrs-
abtheilung statt. Der Schwerpunkt des einen Zweigs derselben,
der Betriebsabtheilung, liegt im Betriebsdirector. Bei ihm
findet sich die Magazinverwaltung und Materialbeschaffung
fir die Bahn, bei ihm die Vergebung der Contracte, bei
ihm die Anfertigung der Normalprojecte und der Projecte
fir den Neubau und die grofseren Umbauten, bei ihm die
Entscheidung itber neu zu trefiende Betriebs- und Fahrein-
richtungen, Signale, Weichen, Wasserstationen etc., bei
ihm die Ernennung der Beamten seines ganzen Ressorts.
Und indem durch seine Hand die zahlreichen Rechnungen
(ber Anschaffungen fiir Betrieb, Unterhaltung, Reparaturen
und Neubeschaffung gehen, sich bei ihm die Klagen fiber
den Betrieb und die Anforderungen an denselben concentriren,
ihm auch die Ausgleichung aller Differenzen obliegt, welche
durch das Ineinandergreifen gerade der ihm unterstellten
Dienststellen entstehen konnen, ist seine Stellung eine sehr
schwierige, verantwortliche und aufserordentlich umfangreiche.
Er ist der Triger aller Angelegenheiten der gesammten
tiufsern Verwaltung der Bahn, und zwischen dieser und der
eigentlich leitenden Seele des Ganzen, dem Priisidenten, der
Vermittler in diesem grolsen Verwaltungsorganismus.

Es bleibt ferner noch hinzuweisen auf die Centralisation
des Maschinenwesens in die Centralwerkstiitten zu Altoona,
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welche durch die Feststellung der Normalien pp. eine grofse
Gleichmilfsigkeit in dem Bau und der Reparatur der Maschi-
nen hervorgebracht und dadurch die Sicherheit und Leistungs-
fiihigkeit des Betriebes, wie auch die Schnelligkeit und Billig-
keit der Reparaturen und Neubauten wesentlich gesteigert hat.

So sehr aber auch die Centralisation bei der Verwaltung
tiberall durchgefiihrt wird, so dient dieselbe nur dazu, um
eine einheitliche Leitung hervorzabringen, ein Zusammen-
halten der verschiedenen Dienststellen, die entweder nach
Dienstzweigen oder nach Bezirken getrennt sind, zu ermog-
lichen. Ein Einmischen der hoheren Stellen in die Detail-
verwaltung der nachgeordneten findet nicht statt, im Gegentheil
wird mit grofster Sorgfalt danach gestrebt, in erster Reihe
die Selbststiindigkeit der in den einzelnen Kreisen wirkenden
Personen zu wahren und dadurch den Trieb und die Freude
am eigenen Schaffen zu erhalten und zu mehren. Durch die
Centralisation wird nur bezweckt, die aus der Verwaltung
sich ergebenden Aufgaben nach einheitlichen Principien zu
stellen, den einzelnen Dienststellen aber das Wie? der
Losung vollstiindig zu tiberlassen, natiirlich vorbehaltlich deren
Verantwortung. So steht, abgesehen von der selbststiindigen
Stellung und Controlle des Priisidenten, z B. dem Comptroller
vollig frei, wie er seine Buchfithrung und die Nachweise
von den ihm untergeordneten Stellen einrichten will, ebenso
dem Hauptkassenfithrer, sofern nur die von jedem derselben
gefithrte Buchfithrung die gegenseitige Controlle wie diejenige
Seitens des Priisidenten und des Aufsichtsraths in klarer und
iibersichtlicher Weise zulidlst. Der Hauptkassenfilhrer wie
der Magazinverwalter konnen sich ibre Beamten selbst with-
len, sind aber fur deren Dienstfithrung der Direction mit
ihrer Caution verantwortlich. Die Generalagenten fur den
Personen - und Giiterverkehr erhalten zwar ihre Directiven
beztiglich der Tarife, Ziige ete. vom Priisidenten, sie sind
aber ganz selbststiindig in ihren Verhandlungen mit dem

Publikum und den fremden Eisenbahndirectionen; ein sehr

weiter Spielraum fiir die jedesmal anzuwendenden Tarife,
abzuschliefsenden Specialtarife, fiir Etablirung von sogenann-
ten Excursionsziigen ete. ist ihnen gelassen, und eine gleiche
Selbststiindigkeit wird ihren untergeordneten Localagenten
eingerfiumt.  AulSerordentlich selbststiindig erscheint vor
Allem die Stellung des Superintendenten. Wohl ist ihm
der Fahrplan der iber seine Strecke zu fithrenden Zige
vorgeschrieben, die nothige Anzahl Locomotiven, Wagen,
Personal ete., wie auch die etatsmiifsigen Summen sind
ihm zur Verfiigung gestellt, aber wie er Personal und
Locomotiven und Wagen vertheilt, in wie viel Sectionen
er die einzelnen Zige zerlegt, welche Vorsichtsmaalsregeln
und Controllen, welche Specialinstructionen er seinem Personal
giebt, in welcher Weise er den Rangirdienst auf den Stationen
seiner Division einrichtet, das Alles ist ilm vollig iiberlassen
und er hat sich lediglich bezuglich der Betriebsleistungen
und der finanziellen Resultate zu verantworten. So sind ihm
ferner der Etat fir die Bahnunterhaltung und Bewachung, dic
Normalien fir die Geleise, Blocksignale ete. vorgeschrieben,
die Schienen, Schwellen und anderen Materialien werden ihm
geliefert, aber fir die Art der Unterhaltung, fir den Gebrauch
der Materialien, fir die Stellung der Signale, fir die Ver-
suche mit neu einzufithrenden Einrichtungen ist ihm vollige
Freiheit gelassen, er hat sich nur tber die Verwendung
des Geldes und zwar in monatlichen Nachweisen zu verant-

worten. In gleicher Weise sind die Maschinenmeister frei
und selbststiindig gestellt, Welche Reparaturen an Maschinen
und Wagen den betreffenden Werkstiitten zufallen, nach
welchen Normen Locomotiven und Wagen neu zu bauen
sind, ist genau vorgeschrieben, aber es ist ihnen tiberlassen,
wie sie ihre Werkstitten einrichten, mit welchen Werkzeug-
maschinen sie dieselben versehen, welche neuen Versuche pp.
gsie einfihren, in welcher Weise sie ihren Betrieb einrichten.
Verantwortlich sind sie nur fiir die Resultate und fir die
Verwendung des Geldes, das gerade den Maschinenwerk-
stiitten in reichlichem Maalse zugemessen wird, da diese
von den amerikanischen Eisenbahn- Verwaltungen ohne Aus-
nahme mit grofser Sorgfalt und Freigebigkeit behandelt werden.

Auch die Assistant Engineers fir die ilmen obliegende
Bahnunterhaltung, sowie die unteren Beamten, die Train-
masters fiir das Rangiren und den Gang der Zige, die Bahn-
meister fiir die Unterhaltung ihrer Strecke genielsen eine
gleiche Selbststiindigkeit innerhalb des von ihnen verwalteten
Geschiiftskreises.

In gleichem Maalse darf ferner als eine Eigenthiimlich-
keit bei der Organisation dieser wie ttberhaupt aller amerika-
nischen Bahnen hervorgehoben werden die aufserordentlich
grolse Wichtigkeit und Pflege, welche der commerziellen Ver-
tretung der Gesellschaft nicht nur in dem Centralbiirean, son-
dern auch liings der Bahn und dariiber hinaus zugewandt wird,
und welche ihren Ausdruck findet in dem Amte der General-
agenten und dem von ilnen ressortirenden grofsen, weitver-
zweigten Personal, zum Zwecke der Heranschaffung und
Gewinnung von Frachten, Die sehr grolse Concurrenz zwingt
dazu, dem Publikum so viele Erleichterungen als miglich
zu bieten, daher die Bediirfnisse des Personen- und Frachten-
verkehrs ebenso genau, als die Verhitltnisse der concurriren-
den Linien zu studiren, und dies kann nur durch eine grolse
Anzahl iiber alle wichtigen Verkehrspunkte vertheilter Agenten
geschehen. Die Localagenten haben nur den Zweck, Frachten
heranzuziehen und Billets zu verkaufen, und sind hierfir
nicht nur durch Reclame, sondern auch durch persinlichen
Verkehr, durch die Personals der Hotels ete. thiitig. In den
Hallen der grolfsen Hotels in den westlichen Stidten ist
vielleicht jeder fiinfte Mann ein solcher Eisenbahn-Agent.
Und da der Giitertarif durchaus nicht feststehend ist, sondern
genau wie eine Waare steigt und fiillt, so ist es naturgemiils,
dals in den Borsensilen der grofsen Stidte, z B. in St. Louis,
Cincinnati ete., an hervorragender Stelle auch die Agenten
der grofsen Transport- oder Eisenbahn-Gesellschaften ihren
Platz und auf demselben ihre Telegraphenapparate haben,
g0 dals die Uebernahme von Frachten wie ein kaufmiinnisches
Geschiift dort gehandelt und zu wechselnden Cursen abge-
schlossen wird.

Indels trotz all’ dieser scharfen Theilung der einzelnen
Dienststellen und Bezirke, trotz des grolsen Personals fiir
den commerziellen Verkehr der Gesellschaft ist doch die Zahl
der Beamten nur eine verhiiltnifsmilsig geringe. 8o sind
im Centralbiireau der Pennsylvania-Baln an hoheren Beamten
angestellt'. " .. 7L 4 Priisidenten

unter dem 1. Vicepriisidenten . 4 Beamte
i ie g, - Jab, WaRENEEs -
wrinil el iy, . g4 b= 16/
zum Centralbiireau noch gehorig . . . . 3 -

‘Summa 30 Beamte.
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Auf den verschiedenen Strecken sind angestelit:
3 Generalsuperintendenten
3 Maschinenmeister
3 Transportmeister
13 Superintendenten
13 Ingenieure
Summa 35 hohere Beamte.

Ebenso wie bei den hoheren Beamten ist auch bei den
Unterbeamten die Zahl eine auffallend geringe. Fir das
Bireau des Priisidenten sind aufser den drei, zu den Ober-
beamten gerechneten Assistenten nur einige wenige Schreiber
angestellt, von den Vicepriisidenten hat jeder nur einen
Secretair, withrend die einzelnen Biireaus fiir die Controlle
der Rechnungen, der Billets, der Frachtsiitze, far die Finanz-
verwaltung etc. jedes unter einem Bireauchef eine grofsere
Anzahl von Beamten erfordern. Das ganze Biireau des
General manager’s, dessen sehr umfangreiche Dienstgeschiifte
oben geschildert sind, besteht nur aus einem Secretair,
einem Schreiber und zwei Telegraphisten; das Bireau
cines General - Superintendenten nur aus dem Secretair und
zwei Schreibern, dasjenige des Maschinenmeisters in Altoona
aus einem Secretair, 8 Ingenieuren, 1 Schreiber und einer
Anzahl Zeichnern; dasjenige eines Superintendenten aus einem
Secretair, einem Schreiber, einem Telegraphisten, ete.
Ohne weiter in die Einzelheiten einzugehen, mag fiir die
Beschriinkung der Zahl der Beamten in allen Zweigen der
Verwaltung nur darauf hingewiesen werden, dafs nach dem
Jahresbericht der Pennsylvania-Bahn die allgemeinen Aus-
gaben pro 1876 auf 1,717208 A4 oder auf 2 9, der
Gesammtausgaben sich beliefen.

Dem hiernach sich ergebenden Charakter der ganzen
Organisation, welche eine moglichst schnelle Erledigung aller

vorkommenden Geschiifte bezweckt, entsprechend, ist auch
die formelle Geschiiftsfibhrung kurz, klar und prompt. Ks
kommt dies hauptsiichlich daher, dals durch die Selbststiin-
digkeit der in den einzelnen Dienstzweigen wirkenden Beamten
ein sehr reger und wirksamer persinlicher Verkehr derselben
stattfindet, wodurch viele Sachen ihre factische Erledigung
finden, tber die im andern Falle Berichte und lange Cor-
respondenzen nothwendig wilrden. Es ziihlt hierher die
milndliche Berichterstattung aller Beamten des Centralbiireaus
an den Priisidenten, ferner die Befugnils der Beamten der
verschiedenen Ressorts insbesondere der Verkehrs- und Be-
triebsverwaltung, die Beide berfihrenden Angelegenheiten
ibrer resp. Dienstzweige unter einander zu erledigen; es
zihlt hierher die durch Besprechung stattfindenden Geschiifts-
erledigungen mit den Beamten der anschliefsenden Bahnen
beziiglich Uebernahme der Zioge und Wagen, Krachten etc.,
ferner auch der vorhin geschilderte Verkehr zwischen Agenten
und Publikum; es zihlt hierher vor Allem die durch die
Concurrenz und fiir das Renommé der Bahn gebotene sofor-
tige Erledigung der sich aus einem stattgehabten Unfall
ergebenden rechtlichen Consequenzen und Entschiidigungen,
die, wenn irgend eine Schuld der Bahn vorliegt, meistens
binnen 24 Stunden und in ghtlichem Wege geregelt werden;
in gleicher Weise finden alle Reclamationen aus dem Per-
sonen- und Frachtverkehr im Wege miindlicher Verhandlung
zwischen Agent und Reclamant ihre schleunige Erledigung.
Begfinstigt wird der Erfolg dieser persénlichen Verhandlungen
durch den Charakter und die Geschiiftsfohrung des Ameri-

kaners, der, von Jugend auf sehr selbststiindig erzogen,
sich in allen Geschiiftsangelegenheiten bald eine klare Ueber-
sicht erwirbt und danach sehr schnell eine bestimmte Ent-
scheidung trifit. Und so wird denn auch bei der Verwaltung
der Eisenbahn an allen Stellen als erstes Princip die Hin-
stellung der vollendeten Thatsache angestrebt. Die Geschiifts-
fihrung wird hierdurch aufserordentlich klar und kurz
Grofse Schreibereien fallen ganz weg, weshalb man auch
darauf nicht eingerichtet ist. Abschreiben findet gar nicht
oder nur sehr vereinzelt auf den Eisenbahn-Biireaus statt.
Jeder Oberbeamte vom Priisidenten bis zum Superintendenten
und assistant engineer hat einen — so zu sagen persinlichen
~— Secretair, welcher von allen Geschiiften und Vorkomm-
nissen des Ressorts Kenntnifs hat, die laufenden Geschiifte
der betreffenden Dienststelle genau kennt, und die etwa
eingehenden Schreiben in der Art zu erledigen hat, dals
er nach der mindlichen Angabe des Vorstehers die Antwort
gleich in Reinschrift abfafst, zuf Unterzeichnung vorlegt,
und eine durch die Copierpresse gefertigte Copie zuriickbehilt.
Diese Secretaire haben in allen Biireaus eine sehr cinfluls-
reiche Stelle, meistens zuniichst ihrem Chef, den sie in
Abwesenheit auch vertreten. 8o wenig nun vom Brief-
schreiben Gebrauch gemacht wird, so viel mehr von der
Telegraphie. Jeder der genannten Oberbeamten hat mindestens
einen Telegraphisten und Apparat in seinem Biireauzimmer,
eine Einrichtung, welche fibrigens bei fast allen einigermalsen
hervorragenden amerikanischen Geschiiftshitusern  gefunden
wird. So hat der Betriebsdirector der Pennsylvania- Bahn
in seinem Biireau zwei Telegraphisten und ebensoviele Appa-
rate, von denen 4 Drithte ausgehen; aulserdem ist in seiner
Privatwohnung mit dem Bahntelegraphen verbunden ein Appa-
rat angebracht, welcher stets aufserhalb der Biireauzeit,
also auch withrend der Nachtzeit von einem Telegraphisten
bedient wird. Jeder General- und Divisionssuperintendent,
jeder Maschinenmeister und assistant engineer, sowie auch
die grofseren Agenten haben in ihrem Biireau je einen Tele-
graphenapparat und Telegraphisten. Die Benutzung der Tele-
graphen ist daher eine sehr ausgedehnte. Fast alle Dienst-
befehle und auf Verkehr und Betrieb beziigliche Anordnungen,
alle periodisch (tiiglich) einzureichende Rapporte ither Wagen-
bewegung ete. werden telegraphisch mitgetheilt, ebenso werden
die Berichte iiber Bahninspicirung und die darauf beziiglichen
Anordnungen sofort wiihrend der Fahrt aufgesetzt und von
der niichsten Station per Telegraph befordert, und umgekehrt
werden alle Depeschen und wichtigen Sachen, welche wiih-
rend dienstlicher Abwesenheit eines Oberbeamten anf seinem
Bareau eintreflen, ihm nachtelegraphirt und fast immer
umgehend erledigt, so dafs die von Dienstreisen zuriickkeh-
renden Beamten weder besondere Reiseberichte zu schreiben,
noch auch in der Erledigung der laufenden Geschifte
Wesentliches nachzuholen haben. Was unterbrochen wird,
sind allein die sehr vielen personlichen Verhandlungen mit
den anderen Dienststellen und dem Publikum. Es entspricht
ferner amerikanischen Geschiiftsanschauungen, eingehende
Briefe ete. moglichst umgehend zu beantworten, und daher
ist auch bei der Eisenbahn-Verwaltung die Erledigung am
Tage des Einganges stehende Regel, Trotzdem sind die Ge-
schiiftsstunden nicht ausgedehnter als bei uns. Sie sind fiir
das Centralbtireau der Pennsylvania-Bahn von 9—25 Uhr.
Nachmittags um 3 Uhr, Sonnabends sogar um 1 Ubr wird fiir
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das Publikum geschlossen. Sonntags und an den gesetzlichen
Feiertagen (nur 2 im Jahre) sind die Bureaus uberhaupt
nicht geoffnet. Zweite oder dritte Oster- pp. Feiertage
kennt man dritben nicht.

Eine Abweichung von der eingefihrten schnellen Ge-
schiiftsfithrung bildet nur die Abwickelung der Rechnungen.
Die Controlle erheischt hier den Durchgang und die Unter-
zeichnung aller Rechnungen durch zwei Abtheilungen, diejenige
der Controlle und der Kasse; und die Centralisation des
ganzen Rechnungswesens gestattet nur einen langsamen Ge-
schiiftsgang. So kommen denn die Rechnungen, welche vor
dem 15. des Monats eingereicht sind, erst am 15. resp. 16.
des niichsten Monats zur Auszahlung. Gleich lange dauert
auch die Zahlung der Arbeitslohne, welche, ebenso wie die
Zahlung der Gehilter der unteren Beamten monatlich und
zwar so erfolgt, dals der Zahlmeister (paymaster) mit einem
aus Locomotive und Wagen (pay-car) bestehenden Extrazuge
itber die ganze Strecke fithrt und an den Stationen resp.
Arbeitsstellen auszahlt, Tag und Stunde der Ankunft wird
telegraphisch angezeigt. Der Wagen selbst ist wie ein voll-
stiindiges Bitreau mit feuersicherem Schrank, Zahlungsschalter
ete. eingerichtet.

Die Buchung der Rechnungen geschieht nach sechs Titeln :
Transportverwaltung (Conducting Transportation),
Locomotivverwaltung (motive Power),

Bahnunterhaltung (maintenance of way),

Wagenunterhaltung (maintenance of cars),

Allgemeine Ausgaben (General expenses), !

Erweiterung und Neubeschaffung (Construction and Equip-
ment).

Ganz besondere Aufmerksamkeit wird Seitens der Ver-
waltung der Pennsylvania-Eisenbahn der Bahnunterhaltung
zugewandt. Tadellos ist der Oberban auf der zweigeleisigen
Hauptstrecke, welche auf /. ihrver Linge dreigeleisig ist
(excl. Bahnhofsgeleise). Auf mindestens 30*™ hoch gelager-
tem, starken Steinschlag liegen die Schwellen aunf, von
denen je 16 Stiick auf die 9™ lange Stahlschiene kommen.
Bis zur Schwellenoberkante liegt der Steinschlag zwischen
und zur Seite der Schwelle. Die Lage, Beschaffenheit und
Unterhaltung des Oberbaues ist tadellos, und neben dem
sauber gehaltenen Planum finden sich ebenso wenig alte
Materialien, Schwellen, Schienen ete., als Asche u. dgl
zwischen den Schienen,

Wie oben mitgetheilt, liegt die Unterhaltung der nach
Divigionen eingetheilten Strecke dem Superintendent resp.
dem assistant engineer ob. Jede Division ist nun in Bahn-
meistereien, 80 bis 60 Km lang, getheilt, an deren Spitze
jedesmal ein Bahnmeister (supervisor) steht, der fir die
Unterhaltung der Geleise, Bettung, Brilcken, Griben, Tele-
graphen, Wasserstationen ete. auf seiner Strecke zu sor-
gen hat. Mdoglichst hilufige Begehung und Revision der
Strecke, wie die Einrichtung monatlicher Arbeits- und Ma-
terial - Nachweise ist vorgeschrieben, Fir die Reparaturen
und Unterhaltung der Kunstbauten, Briicken, Gebiiude
ete. sind Zimmer- und Maurerpoliere, Anstreicher ote.
dauernd angestellt (foremen of maintenance of way mechanics).
Die Bahnmeisterei ist in kleinere Strecken von 4 bis 6 Km
Liinge eingetheilt und far jede derselben ein Vorarbeiter
mit 4 bis 6 Mann unter dem Supervisor angestellt. Der
Vorarbeiter hat tiiglich mindestens einmal seine ganze Strecke

zu revidiren und ist speciell fir die Instandbaltung und
Reparatur derselben verantwortlich, hat daher fir gute
Lage des Geleises und der Stofse, Anziehen der Schrauben
und Niigel, Stopfen der Schwellen ete. zu sorgen und bei allen
vorkommenden Arbeiten selbst mit anzufassen. Genaue Vor-
schriften iiber den Bau des Normalgeleises und detaillirte
Instructionen {iiber Lage und Unterhaltung der Geleise ete.
sind herausgegeben, und ihre Beachtung wird in strengster
Weise durchgefithrt. Aber aufserdem diirfte es die bei der
Pennsylvania- Bahn eingefihrte jithrliche Geleis-Inspection und
die Art ihrer Ausfiihrung sein, durch welche so giinstige
Erfolge beziiglich der Bahnunterbaltung erzielt werden.®) Im
Spiitherbst jeden Jahres findet diese Inspection unter Leitung
des Betriebsdirectors statt. Auf einem Zuge mit einer durch-
schnittlichen Geschwindigkeit von 60 Km per Stunde fiihrt
derselbe mit dem Ingenieur fir die Unterhaltung und den
General- und Divisionssuperintendenten iiber die zu besich-
tigende Strecke, z B. New-York-Pittsburgh, 715 Km lang.
An seinem, am Ende des Zuges befindlichen Wagen ist ein
Apparat angebracht, in welchem auf weniger guten Stellen
des Geleises Glockenschlige ertonen. Diese werden geziihlt
und streckenweise mit der Zahl der bei derselben Fahrt
des vorhergehenden Jahres erhaltenen verglichen, so dals
hierdurch im Allgemeinen die Geleislage und deren event.
Veriinderung ersehen wird. Von Pittsburgh aus wird am
niichsten Tage mit der speciellen Besichtigung riickwiirts
begonnen, an welcher aufser den genannten Beamten die
siimmtlichen Maschinenmeister, assistant engineers und Bahn-
meister (supervisors) der Pennsylvania-Bahn, vielleicht 120
Personen, Theil nehmen. I8 sind nun vier gewOhnliche
Giiterwagen provisorisch mit einem Holzdache und im Innern
mit terrassenfirmig angebrachten Sitzen versehen, von denen
aus man freien Blick nach vorne hat. Ein so eingerichte-
ter Wagen wird von der Locomotive gedriickt, welche hin-
ter sich noch zwei Wagen hat fir Geplick, Lebensmittel,
Uebernachtung ete. Die in dem Wagen vor der Maschine
Sitzenden konnen also sehr gut das Geleise ete. tibersehen,
da nicht schneller als mit 16 bis 20 Km Geschwindigkeit
per Stunde gefahren wird. Solcher Zige werden vier ge-
bildet und folgen in angemessener Entfernung hintereinander.
Im ersten Zuge befindet sich der General manager mit den
Superintendenten sowie mit demjenigen Assistant engineer
und Supervisor, dessen Strecke befahren wird. Wo beson-
derer Anlafs dazu ist, wird gehalten behufs specieller Be-
sichtigung und Besprechung. 1In der Regel wird aber lang-
sam vorwiirts gefahren. Jeder Theilnehmer erhiilt vor dem
Beginn der Fahrt Formulare, in welchen die Division, Bahn-
meisterei und in horizontalen Colonnen die Namen der Vor-
arbeiter in der Reihenfolge angegeben sind, wie ihre Strecken
durchfahren werden. Aulserdem sind in vertikalen Rubriken
angeordnet: Alignement, Profil, Stofse, Steinschlag, Schwellen-
vertheilung, Weichen, Seitengeleise, Griiben, Wegiibergiinge,
Bahnhofe, Reinhaltung. Auf der Bahn selbst ist die Grenze
der Vorarbeiterstrecken durch Tafeln bezeichnet. Nach dem
Passiren einer solchen Strecke triigt jeder Theilnehmer eine
Notiz in die genannten Rubriken bei dem betreffenden Vor-

*) Verfasser konnte, Dank der freundlichen Einladung des Ge-
neral managers Fr. Thomson der letztjihrigen Inspectionsreise bei-
wohnen, welche sich auf die Strecke New -York-Pittsburgh erstreckie
und vom 12, bis 16, November dauerte.
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arbeiter ein. Die Notizen werden als einfache Zahlen von 1 bis
10 eingetragen ; zehn bedeutet die beste Beschaffenheit, funf
die mittlere Giite ete. Nach geschehener Fahrt werden die
siimmtlichen Notizen gesammelt und die Zahlen gemittelt.
Diese ergeben dann die Beschaffenheit der einzelnen Strecken.
Derjenige Supervisor in  der Division, welcher die beste
Strecke hat, erhilt 100 Dollars, der beste Vorarbeiter in der
Bahnmeisterei 50 Dollars. Ein Vorarbeiter, dessen Strecke
sich gegen das Vorjahr verschlechtert hat, wird entlassen.
Is ist klar, dals solche Besichtigung wohl geeignet ist, den
Ehrgeiz nicht nur der Vorarbeiter und Bahnmeister, sondern
auch der Superintendenten und deren Ingenieure in hohem
Maalse anzuregen, sowie auch wesentlich zur Belehrung und
Nacheifernng beizutragen. Auch darf das Urtheil als ein
sehr richtiges bezeichnet werden, da fast jeder der Richter
mit der eigenen Strecke betheiligt ist und von seines Glei-
chen gerichtet wird. Bei diesen Besichtigungen werden auch
die von den einzelnen Superintendenten gemachten Versuche
und Neuerungen gezeigt und besprochen, und deren allge-
meine Einfithrung berathen und event. beschlossen, so dals
trotz der Selbststindigkeit der Superintendenten und der
Mannigfaltigkeit der Versuche doch eine Einheitlichkeit an-
gebahnt wird und zwar auf Grund practischer Erfahrungs-
resultate. Ein anderer Zweck der Revision ist noch die Auf-
stellung des Etats fir die Bahnunterhaltung gemiils diesen
Besichtigungen und gemeinschaftlichen Besprechungen,

Die Beamten der Bahn.

Der Priisident, die drei Vicepriisidenten, der Haupt-
kassenfithrer und ein Secretair werden direct vom Auf-
sichtsrath gewithlt. Die hoheren Beamten des Centralbiireaus
inel, der Generalsuperintendenten werden vom Priisidenten,
vorbehaltlich der Genehmigung des Aufsichtsraths, alle ibri-
gen Beamten Seitens ihrer Ressortchefs vorbehaltlich der
Genehmigung des Priisidenten angestellt. Die Feststellung
der Gehiilter erfolgt Seitens des Aufsichtsraths oder des
Priisidenten, nur bei kurzen provisorischen Anstellungen Sei-
tens der Ressortchefs.

Die Amtsdaver des Aufsichtsrathes wie der von ihm
gewiihlten Priisidenten und Beamten betriigt nur ein Jahr,
nach dessen Ablauf gemiifs gesetzlicher Vorschrift eine Neu-
wall vorzunehmen ist. Es wiire also denkbar, dals jedes
Jahr neue Prisidenten und Beamten gewithlt witrden. Dieser
Wechsel, welcher bald den Ruin der Bahn herbeifithren
konnte, trifft aber practisch nicht zu, da die Wahl des Auf-
sichtsraths wie der Prisidenten etc. auf dieselben Personen
zu fallen pflegt, so dafs eine sehr constante Leitung des
Unternehmens in der That vorhanden ist. Alle iibrigen
Beamten, hoch und niedrig, werden nur auf gegenseitige
Kindigung angestellt, deren Frist mit derjenigen der Gehalts-
zahlung im Allgemeinen zusammenfillt und sehr kurz bemes-
sen ist. Trotzdem diese Anordnung einen hiufigen Wechsel
im Beamtenpersonale moglich macht, finden sich bei der
Pennsylvania - Eisenbahn fast ‘in allen hoheren Stellungen Be-
amte, welche von Jugend auf bei dieser Gesellschaft gewesen
sind, und Aspiranten genug zum Eintritt in den Dienst der
Bahn.  Freilich ist diese Art der Anstellung in Amerika
iiberall und auch im Staatsdienst gebriiuchlich, da man eigent-
liche Staatsbeamte nicht kennt, sondern irgend welchen Pri-
vatmann oder Geschiiftsmann in eine Stelle (auch in die

des Priisidenten der Vereinigten Staaten) wiihlt resp. ein-
setzt und ihn nur so lange honorirt, als er die Stelle inne
hat. Ks findet daher eine Gehalts- oder Lohnzahlung an
die Beamten nur fir die Zeit statt, in welcher sie Dienst
thun. Locomotivfithrer und Heizer bekommen meistens ihren
Giehalt nur nach der wirklich durchfahrenen Meilenzahl. Von
einer Krankenunterstiitzung oder Pension*) fur irgend einen
Beamten kann daher keine Rede sein. Sobald er nicht mehr
fir die Compagnie arbeitet, erhiilt er keinen Gehalt mehr
und scheidet aus. Selbst bei unverschuldeten Ungliicksfilllen
filllt der Gehalt fiir die Zeit der Dienstenthaltung aus, und
die Bahn hat nur auf Grand des allerdings sehr weit gehen-
den Haftpflichtgesetzes an den Betreffenden Entschiidigung
zu zahlen. Da in Amerika viele Vereine **) zur gegenseitigen
Unterstiltzung bei Krankheitsfilllen etc. existiren und von den
Lebensversicherungen selbst bei den unteren arbeitenden
Klassen ein aufserordentlich grofser Gebrauch gemacht wird,
80 wird jener Mangel der Pension um so weniger empfunden,
als der Gehalt dem entsprechend auch héher bemessen ist,

Aulserdem ist den Beamten erlaubt, noch Stellungen bei
anderen Gesellschaften anzunehmen, zuweilen auch versieht
ein Beamter bei derselben Bahn zwei Aemter; der Super-
intendent in Pittsburgh z B. ist gleichzeitig Generalagent.
Es ist jedoch durch ein Staatengesetz den Beamten einer
Eisenbahn verboten, bei einem andern Geschiifte oder Unter-
nehmen thiitig zu sein, welches mit der Kisenbahngesell-
schaft Lieferungscontracte oder, wie die Transportgesellschaf-
ten, Transportcontracte abgeschlossen hat.

Aufser dem Gehalte erhalten die Beamten keine Neben-
emolumente, als Reisekosten etc. Bei Reisen auf der Strecke
werden die Verzehrungskosten in natura von der Bahn getra-
gen, indem das Hotel die betreffende Rechnung direct an
das Centralbiireau schickt. Dieser Entschiidigungsmodus ist
nur bei der in Amerika tblichen Hoteleinrichtung moglich.

Alle Beamten, welche fir die Gesellschaft regelmiilsig
Gelder einnehmen, miissen Caution stellen. Zu diesen Be-
amten gehoren gdie Kassenbeamten, die Magazinverwalter,
die Stationsagenten und die Zugfilhrer resp. Zugagenten.
Wegen der grofsen Hohe der Cautionen werden besondere
Revisionen der Stationskassen etc. nur selten vorgenommen.

Erst im letzten Jahre hat die Pennsylvania-Baln, soviel
bekannt die erste amerikanische, angefangen, dem Zugper-
sonale eine Uniform zu geben, bestehend aus Beinkleid, Rock
und Mitze, und zwar so, dafs die ersten Anschaffungskosten
von der Bahn getragen werden, die Unterhaltung und Erneue-
rung aber Sache des Triigers ist.

Dem Berufe nach sind die Angestellten der Pennsyl-
vania-Bahn Geschiifts- oder Finanzleute, im Eisenbahndienst
aufgewachsene Beamte, oder gelernte Ingenieure. Der Gene-
ralanwalt und der Generaladvocat sind die einzigen zu dieser
Verwaltung gehorigen Juristen.

Der jetzige erste Priisident hat den Eisenbahndienst
von unten auf erlernt. Er trat in frithester Jugend als ein-

*) Der Betriebsdirector hat in diesem Jahre !den Versuch ge-
macht, eine Kranken- und Pensionskasse fiir die Beamten des Fahr-
dienstes einzurichton,

*¥) So erstreckt sich die brothertood of locomotive Engineers
iiber die ganzen Vereinigten Staaten. Sie dient in erster Reihe zur
gegenseitigen Unterstiitzung ihrer Mitglieder ete., hat aber auch bei
den FEisenbahnstrikes der letzten Jahre eine den Eisenbahn-Gesell-
schaften gefiihrliche Rolle gespielt.
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facher Schreiber bei der Canal- und FEisenbahnstation in
Columbia ein, kam als Bireauvorsteher nach Philadelphia,
wurde dann Stationsagent, Superintendent, Generalsuperinten-
dent, kaum 20 Jahre nach seinem Eintritt Vicepriisident
und 1874 nach dem Tode des Priisidenten Thomson, eines
beriihmten Ingenieurs, Priisident der Gesellschaft. Wihrend
des amerikanischen Biirgerkrieges war cr Chef des Militair-
eisenbahnwesens,

Der erste Vicepriisident (Controlle und Bahnanlage) ist,
wie auch der dritte Vicepriisident, dem das Verkehrs- und
Tarifwesen obliegt, gelernter Ingenieur, der letztere war
frither General manager der Bahn, Der zweite Vicepriisident
ist Finanzmann. Der dem ersten Vicepriisidenten unterstellte
Comptroller und die Auditors sind, wie auch die General-
agenten in der Eisenbahuverwaltung herangezogene Beamte.
Der General manager und seine beiden Assistenten, die
ihm unterstellten General - und Divisionssuperintendenten, die
Maschinen- und Transportmeister sowie die Assistant engi-
neers sind siimmtlich gelernte Ingenieurs,

Was die Ausbildung dieser Eisenbahnbeamten anbe-
langt, so macht die Pennsylvania-Eisenbahn an die Tech-
niker hohe Anspriiche. Die jungen Leute, welche als In-
genieure bei dieser Bahn eintreten wollen, haben zuniichst
den drei- oder vierjihrigen technischen Cursus an der Uni-
versitiit zu absolviren und treten dann als Assistent bei einem
Bahnmeister (supervisor) oder, wenn Maschineningenieur, als
Lehrling in eine Werkstitte ein. In dieser Stellung ver-
bleiben sie 2 bis 3 Jahre, und haben den ganzen Dienst
practisch zu erlernen, wobei den Ingenicuren auch Gelegen-
heit gegeben wird, den Werkstiitten- und Locomotivdienst
kennen zu lernen.

Nach dieser Zeit werden den Ingenieuren specielle Auf-
triige fir Bauten, Signaleinrichtungen ete. zugetheilt, nach
deren guter Ausfithrung sie als assistant engineers bei den
Divisionssuperintendenten angestellt werden, um' spiiter auch
zu dieser Stellung zu kommen. Die Maschineningenieure
bleiben nach Beendigung ihrer Lehrzeit auf dem Con-
structionsbiirean des Maschinenmeisters und werden mit der
Leitung einzelner Abtheilungen der Werkstitten betraut, bis
sie als Maschinenmeister angestellt werden. Withrend und
vor dieser Zeit wird ihnen Gelegenheit gegeben, auch den
Bahnunterhaltungs - und Betriebsdienst kennen zu lernen, so
dafs, wenn sie eine Zeit lang die Stelle als Maschinen-
meister (Superintendent of motive power) versehen haben,
ibrem Ugbertritt in eine Stelle als Divisionssuperintendent
Nichts entgegensteht. Aus den Superintendenten werden
nach den Leistungen die htheren Beamten gewiihlt.

An die tibrigen hoheren Eisenbahnbeamten werden gleiche
Anforderungen beziiglich der Ausbildung nicht gestellt, und
man scheint sich im Allgemeinen mit der Forderung zu be-
gniigen, dafls sie den Eisenbahndienst von unten auf durch-
machen. Sie treten als Schreiber bei einem Stationsagenten
ein, werden dann in dem Centralbiireau eine Zeit lang be-
schiiftigt und erhalten danach eine selbststindige Stellung
als Zugfiihrer, Zugagent, Stationsagent ete. Spiiterhin wer-
den sie in dem Departement des Comptrollers oder der
Generalagenten als Clerks, darauf als Chief Clerks ange-
stellt, und konnen dann bei einem der Oberbeamten Assistent
oder Secretair werden, um spiiter in eine derartige hihere
Stelle einzurficken.

Zeltschrift f. Bauwesen, Jahrg, XXVIII,

Besondere Aufmerksamkeit wird der Erziehung und
Ausbildung der jiingeren Beamten Seitens der dlteren zuge-
wandt und jene soviel als thunlich bei besonderen dienstlichen
und aulserdienstlichen Gelegenheiten herangezogen, Eine sehr
bestimmte Subordination wurde fiberall festgehalten, auch
auf eine solche, auf genaue Einhaltung der Instanzenwege
ete. im geschitftlichen Verkehr sehr gesehen,

Schlufs,

Stellt man diejenigen Eigenschaften zusammen, welche
bei der beschriebenen Organisation hervortreten, so wilrden
dies ungefithr*folgende sein:

1) Bildung eines durchgehenden Bahnsystems zwischen
zwei wichtigen Verkehrscentren zur Sicherung des durch-
gehenden und localen Verkehrs und zur wirksamen Bekiim-
pfung der Concurrenzlinien.

2) Fortfall jeder collegialischen Verwaltungsform fir die
Executive. Nur ein Aufsichtsrath als Collegium ganz aulser-
halb der Executiv-Verwaltung.

3) Absolut personliche Vertretung eines jeden Dienstkrei-
ses nur durch eine einzige Person.

4) Scharfe und durchgehende Trennung der Controll -,
Finanz- und Verkehrsverwaltung. Trennung der letztern
(aufserhalb der Centralstolle) in betriebstechnischen und com-
merziellen Verkehrsdienst, welcher, wie auch die Einnahmen,
nach dem Giiter- und Personenverkehr getheilt wird.

5) Wo eine Trennung in locale Bezirke stattfindet, hort
mit dem Bezirk auch die Macht und jeder Dienst des Be-
zirkschefs und seines Personals ete. auf.

6) Vereinigung des Betriebs-, Verkehrs- und Tarifwesens
bei einer leitenden Person der Centralstelle,

7) Vereinigung des Unterhaltungs-, Betriebs- und Be-
tricbsmaschinendienstes in einer Hand bei jeder Dienststelle
vom Betriebsdirector abwiirts bis zum Divisionssuperinten-
denten.

8) Centralisation der Gesammtleitung, der Repriisentation,
der Beamtenanstellung, Contractsabschliisse ete. bei dem
Priisidenten.

Centralisation der Finanzverwaltung, der Controllverwal-
tung, der Auszahlung und der Rechnungslegung in die Cen-
tralstelle.

Centralisation des Maschinen- Reparatur- und Neu- Baues
in die Centralwerkstiitte.

9) Volle Selbststindigkeit und Freiheit der Inhaber der
einzelnen Dienstzweige bei Losung der gestellten Aufgabe
und volle Verantwortung gemiifs den erzielten Resultaten,

10) Anstellung eines bedeutenden und weitverzweigten
Personals filr die commerziellen Interessen der Gesellschaft,
mit dem Zwecke, Geschiftsverbindungen anzukntipfen und
Fithlung mit den Bediirfnissen des Publikums, der Industrie
und des Handels zu behalten (Agenturen).

11) Geringe Zahl von Ober- und Unterbeamten.

12) Schneller und klarer Geschiiftsgang durch moglichste
Erledigung aller Angelegenheiten anf dem Wege miindlicher
Verhandlung Seitens der zustiindigen Beamten, resp. an Ort
und Stelle, durch moglichste Beschriinkung des Schreibwerks
und durch ausgedehnte Benutzung des Telegraphen.

13) Aulserordentliche Sorgfalt fur die Bahnunterhaltung
und jihrlich einmalige gemeinschaftliche Revisionsfahrt mit

b
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allen bei der Unterhaltung betheiligten Beamten des Bahn-
gebiets.

14) Anstellung aller Beamten auf jederzeitige, gegensei-
tige Kiindigung, ohne Pensionirung; daher im Allgemeinen
hohe Lohne und Gehitlter besonders fir die hoheren Stellen.

15) Ausbildung der wissenschaftlich gebildeten technischen
Beamten mit besonderer Beriicksichtigung auf die Erlernung
des practischen Dienstes von unten auf; Ausbildung der Bau-
ingenieure auch im Locomotivdienst, der Maschineningenieure
auch im Bahnbau- und Betriebsdienst.

16) Ausbildung der dbrigen Eisenbahn-Beamten durch
practische Beschiiftigung in den Hauptdienstzweigen und von
der untersten Stelle beginnend.

Kinige dieser Gesichtspunkte finden sich in den Organi-
sationen hiesiger Bahnen wieder, andere sind nur den ganz
verschiedenen amerikanischen Verhitltnissen angepalst, andere
witrden vielleicht zu diesseitiger Uebernahme und Nachbil-
dung geeignet sein. In wie weit dies letztere bei den ein-
zelnen Bahnen der Fall sein kann, wird bei der grofsen Ver-

schiedenheit der Anlage und der Zwecke, denen die Bahnen
in erster Reihe zu dienen haben, allgemein schwer zu ent-
scheiden sein. Bei der Pennsylvania-Bahn, welche lediglich
Erwerbsgesellschaft ist und allein danach zu streben hat,
moglichst viele Transporte in mdglichst billiger, sicherer und
schneller Weise zu fuhren, auch mit einer grofsen Concurrenz
rechnen und den dadurch gesteigerten Anspriichen der In-
dustrie und des Handels gentigen muls, hat sich die nach
den benannten Gesichtspunkten gebildete Organisation und
Geschiiftsfithrung durchweg bewithrt, wie dies aus dem heu-
tigen Stande der Gesellschaft und den erzielten Betriebs-
resultaten hervorgeht und tibereinstimmt mit den Walrneh-
mungen des Verfassers wie mit dem Urtheile der Directoren
der grofseren amerikanischen Eisenbahngesellschaften. Bei
Beurtheilung der Einzelheiten dieser Organisation werden
die von den europitischen so sehr verschiedenen amerikani-
schen Verhilltnisse zu berticksichtigen und Vergleiche mit
den hiesigen Bahnen nur mit grofser Vorsicht aufzustellen
sein. H. Bartels,

Ueber die Ausnutzung der Heizkraft der Brennmaterialien, mit besonderer Riicksicht
auf die Dampfkessel - Anlagen.

§ 1.
Absolute Heizkralt — nutzbare Heizkraft — Ausnutzung der
Helzkraft.

Die Heizkraft eines Brennmaterials ist die Anzahl
von Wiirmeeinheiten, welche aus der Verbrennung einer
Gewichtseinheit desselben hervorgeht. Unter einer Wiirme-
einheit ist diejenige Wiirmewirkung zu verstehen, welche in
der Temperaturinderung einer Gewichtseinheit (Kilogramm)
Wassers um eine Temperatureinheit (Grad der hundertthei-
ligen Skala) besteht.

Die Verbrennung ist ein chemischer Vorgang, welcher
in der Verbindung der einzelnen Bestandtheile eines brenn-
baren Korpers mit dem Sauerstoff unter Wirmeentwickelung
besteht. Wenn die séimmtlichen brennbaren Bestandtheile
eines Korpers sich mit dem Sauerstoff zur hochstmoglichen
Oxydationsstufe verbinden, so nennt man die von einer Ge-
wichtseinheit des Brennmaterials hierbei entwickelte Wirme-
menge in Wirmeeinheiten ausgedriickt die absolute
Heizkraft des Brennmaterials. Wir bezeichnen dieselbe
in der Folge mit .

Wenn dagegen durch die Verbrennung einer Gewichts-
einheit Brennmaterial fiir den beabsichtigten technischen
Zweck (Wasserverdampfung, Heizung, Schmelzung u.s. w.)
eine geringere Anzahl von Wiirmeeinheiten als §, zur Ver-
wendung gelangt, eine andere Menge Wirmeeinheiten aber
auf Nebenwirkungen, welche man zuniichst nicht technisch zu
erzielen beabsichtigt, verwendet wird, so nennt man die
letztere den Verlust an Heizkraft (verlorene Wirmewirkung)
und die erstere, welche zur Erreichung des beabsichtigten
technischen Zweckes wirklich zur Wirkung gelangt, die
nutzbare Heizkraft.

Wir bezeichnen die nutzbare Heizkraft kinftig mit §,.
Das Verhiiltnifs der nutzbaren Heizkraft zur absoluten nen-
nen wir die Ausnutzung der Heizkraft und bezeichnen
dieselbe mit 7,. Es ist also 5

w'n

l) = 9.

Bei der Berechnung von Dampfmaschinen kommt cs
stets darauf an, zu bestimmen, wieviel Brennmaterial erfor-
derlich ist, um eine bestimmte mechanische Nutzleistung zu
erzielen, Diese Bestimmung ist von zweierlei Bedingungen
abhiingig :

1) wie viel Wasser in Dampf verwandelt werden mul,
um die bestimmte mechanische Nutzleistung zu erzie-
len, und

2) wieviel Brennmaterial verbrannt werden mufs, um die
erforderliche Wassermenge in Dampf zu verwandeln.

Ueber die Erledigung der ersten Frage hat der Verfasser
in einem besonderen Aufsatz unter der Bezeichnung: ,, Usber
die Bestimmung der Nulzleistung der Dampfmaschinen, it
Besugnahme auf die Wahl des Systems der Maschinen.' (Jahr-
gang XXVII — 1877 — dieser Zeitschrift.) seine Ansich-
ten dargelegt. Die Beantwortung der zweiten Frage soll
Gegenstand der vorliegenden Arbeit sein.
§ 2,

Wirmewirkung. — Innere specifische Wiirme. — Wilrmemasse,

— Lebendige Wilme. — Brennmasse eines Materials,

Die Wirmewirkung, welche erforderlich ist, um 2
Gewichtseinheiten Wasser von der Temperatur ¢ auf die
Temperatur ¢ zu bringen, betrigt (§. 1)

P(t, —t) Wirmeeinheiten (Calorie).
Ist ¢, > ¢, so muls diese Wirmewirkung dem Wasser zuge-
fubrt werden, im andern Falle mufs dieselbe dem Wasser
entzogen werden,

Um eine gleich grolse Gewichtsmenge irgend eines
andern Korpers in der Temperatur um ebensoviel zu dndern,
bedarf es nicht einer ebenso grofsen Wirmewirkung, als filr
Wasser. Das Verhitltnils zwischen der Wirmemenge, welche
erforderlich ist, um irgend eine Gewichtsmenge ecines be-
stimmten Korpers in ihrer Temperatur um einen gegebenen
Werth (¢, — ¢) zu iindern, zu derjenigen Wirmemenge,
welche erforderlich ist, um eine ebenso grofse Gewichtsmenge
Wassers in ihrer Temperatur um ebenso viel zu dndern, nennt
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man die specifische Wirme dieses Korpers (Vergl. den
Aufsatz des Verfassers ,,Ueber das Verhalten des Wasser-
dampfes bei seiner Wirkung in den Dampfmaschinen®, Zeit-
schrift far Bauwesen 1874, 8. 20).

Man unterscheidet fufsere und innere specifische
Wiirme, jenachdem mit der Temperaturiinderung zugleich
cine Spannungsiinderung (iulsere Arbeit) oder nur eine
Voluminderung (innere Arbeit) verbunden ist. Geschieht
dic Temperaturiinderung in einem mit der Atmosphiire com-
municirenden Raum, so ist die innere specifische Wiirme
maalsgebend, und bezeichnen wir dieselbe mit ¢, , so ist die
Wirmewirkung, welche stattfindet, wenn sich 2 Gewichts-
einheiten irgend eines Korpers in der Temperatur um
(¢, — t) Temperatureinheiten indern,

2) Pe, (t, — 2).

Die Werthe filr die innere specifische Wirme ¢
sind nach Regnault's Ermittelungen, wie solche von Grashof
in seiner theoretischen Maschinenlehre 1. 8. 109 mitgetheilt
worden, folgende :

Chemische Innere

Bezeichnung  specifische Wiirme
Wasserstoff b/ 35000
Sauerstoff 0 Osy7s
Stickstoff N Osp488
Kohlenoxyd co 012450
Sumpfgas CH, Os5299
Oelbildendes Gas C,H-, 014040
Kohlenséiure 0o, Os0169
Wasserdampf oo Os808

Fiie die in den Brennmaterialien enthaltenen Riickstiinde,
welche als unverbrennlich die Asche bilden, kann man unge-
fithr durchschnittlich rechnen:

¢, = Oyoo-

Wenn man ein Gemenge verschiedener Korper hat,
wie solches in den aus der Verbrennung der Korper sich
entwickelnden Gasen der Fall ist, und es besteht dieses
Gemenge aus A Gewichtseinheiten eines Korpers, dessen
innere specifische Wiirme ¢, ist, aus B Gewichtseinheiten
eines andern Korpers, dessen innere specifische Wilrme ¢,
ist u. 8 w., so ist die Wiirmewirkung, welche einer Tem-
peraturiinderung dieses Gemenges entspricht,

3) (deq + Boy + Cop + - - ) (8, — ?).

Der Ausdruck in der ersten Klammer ist die Summe aller
Producte aus der Gewichtsmenge der einzelnen
Bestandtheile des Gemenges in ihre specifische
Wirme. Einen solchen Ausdruck nennen wir ,die
Wirmemasse®. Die Wiirmewirkung, welche einer be-
stimmten Temperaturiinderung entspricht, ist also das Pro-
duct der Wiirmemasse in die Temperaturiinderung.
Wir konnen diesen Ausdruck auch schreiben:

4) S(de)(t, — t) = I(de,)t, — S(do)t.

Einen Ausdruck von der Form Z(Ae, )¢, d. h. das Product
aus der Wirmemasse in die augenblicklich vorhandene Tem-
peratur des Gemenges, nennen wir ,lebendige Wirme,*

Wir konnen hiernach das Gesetz aufstellen:

Die Wirmewirkung, welche durch Aenderung
in der Temperatur eines Kérpers bedingt wird, ist
gleich der Differenz der lebendigen Wiirme zu
Ende [X(4e, )¢ ] und zu Anfang [Z(4e¢,)¢] der Tempe-
raturiinderung.

Diejenige Wi#rmemasse, welche durch die Verbren-
nung einer Gewichtseinheit Brennmaterial in den gas-
formigen Producten der Verbremnung zur Geltung kommt,
nennen wir die ,,Brennmasse des Materials®, und be-
zeichnen dieselbe mit X,

Gehen also aus der Verbrennung einer Gewichts-
einheit Brennmaterial hervor:

A Gewichtseinheiten Kohlensiiure,

B - Wasserdampf,
(7} - unveriinderter Stickstoff
D - unveriinderte atmosph. Luft,

80 ist die Brennmasse des Materials:
5) K = 04494 + Op905 B + Os3435 C + Oy3575 D

§ 3.

Bestimmung der nutzbaren Heizkraft mit Hiilfe der Brenn-
masse; allgemeiner Ausdruck fiir die nutzbare Helzkraft, und
fiir die Ausnuizung der Helzkraft.

Wenn die Temperatur, welche durch die Verbrennung
cines Brennmaterials entsteht, ¢, ist, so 'ist die lebendige
Wiirme, welche aus der Verbrennung einer Gewichtseinheit
Brennmaterial hervorgeht,

Kt
Wenn ferner die Brenngase die Kesselfliche mit der Tem-
peratur ¢, verlassen, so besitzen sie noch die lebendige
Wiirme X - ¢,, folglich ist die durch Abkihlung der Brenn-
gase abgegebene Wirmewirkung :

K(t, — ¢,

Yon dieser Wirmewirkung geht ein Theil durch Abkiihlung
der Feuercaniile nach Aulsen hin verloren, und nur ein be-
stimmter Theil 7, wird durch die Heizfliche des Kessels an
das Kesselwasser iibertragen.

Wir nennen den Werth 7, die Ausnutzung der
Heizfliche. Hiernach ist die durch die Heizgase an das
Kesselwasser (ibertragene Wirmewirkung:

o K (‘b o) "l)'

Von dieser geht wiederum ein Theil verloren, welcher durch
Abkiihlung der Kesseloberfliche an die #ufsere Luft bedingt
wird, indem niimlich die an das Kesselwasser bertragene
Wiirme nicht vollstiindig zur Erwiirmung des Wassers und
zur Dampfbildung verwendet wird, sondern theilweise wieder
an die fulsere Luft iibertragen wird. Bezeichnet man diese
verlorene Wiirmemenge filr den ganzen Kessel in der Stunde
mit M, und nimmt man an, dals in der Stunde B Gewichts-
einheiten Brennmaterial verbrannt werden, so betriigt die-
selbe filr eine Gewichtseinheit:

M,

4]
Wiirmeeinheiten.  Folglich werden zur Dampfbildung ver-
wendet, fiir jede Einheit Brennmaterial
m o Kl — t) — 3,
und dieser Werth stellt die fir den beabsichtigten tech-
nischen Zweck wirklich verwendete Wirmemenge pro Ge-
wichtseinheit des Brennmaterials dar, ist also die nutzbare
Heizkraft. Man hat also (§. 1)

Mm
6) D=1« Kty — 1) — )

m,
=K o {(3;, e 5,) _ ?};"%— ﬁ.}.

5#
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und daher ist die Ansnutzung der Heizkraft:
Dn M,
QO ek A Gty v
Ist & die Brennmasse des Materials und betriigt die
Menge der unverbrennlichen Rickstinde des Materials fiir
die Gewichtseinheit des Brennmaterials St Gewichtseinheiten,
und die innere specifische Wilrme dieser Riickstiinde O,
80 ist die gesammte in Betracht kommende Wirmemasse fir
die Gewichtseinheit Brennmaterial
v T UIIO R
Betriigt nun ¢, die aus der Verbrennung hervorgehende
Temperatur, und ¢, die Temperatur, welche die betreffenden
Korper vor der Verbrennung hatten, so ist die durch die
Verbrennung entstandene Wilrmewirkung
(& + Oy99R) (6 — ).

Diese Wirmewirkung wird lediglich durch die Verbrennung
des Materials hervorgebracht, wenn man hierbei von jeder
dufseren Abkithlung absieht. Es ist also diese Wiirmewir-
kung gleich dem in §. 1 als absolute Heizkraft bezeichneten
Werthe, und man hat daher:

Do = (H + 05 R) (&, — &)
)l - S A v

‘ﬁn (K =4 0!!0 ';R) (tb _"0) (1 - 0,” )(%—‘o)

\%0 i sehr klein, und gegen 1

ohne wesentlichen Fehler zu vernachlidssigen und dann ent-
steht :
[T VEPR 2 JIE

9) l‘f"' B

Gewohnlich ist der Werth 0

o= %)

Hiernach ist dw Ausnutzung der Heizkraft bedingt durch die
Temperatur #,, welche die Luft und das Brennmaterial vor
der Verbrennung besafsen. Wir wollen diese Temperatur
kinftig gleich Null annehmen, um eine bestimmte Verglei-
chung zu haben, d, h. wir bestimmen die Ausnutzung der
Heizkraft bei Null Grad der ttulsern Luft; dann entsteht:

10) n= {(‘b t) — ﬁ; K}

wollen wir dann die Ausnutzung der Heizkraft auf ¢, Grad
dulserer Temperatur reduciren, so haben wir den gefunde-

I
nen Werth nur mit e zu multipliciren. Wir

8 = —t s
schreiben also fur ¢, = 0,
¢ M 1
11 1 .—_-rJI_ e e e L UL
) ih i l t 'QD?BX tb}

Die Ausnutzung der Heizkraft ist also um so griofser,

1) je grolser n,, d.h. je grifser die Ausnutzung der

Heizfliiche,
14

2) je kleiner *,
(]
Kesselfliche verlassenden Luftmenge im Verhitltnils zu der
Temperatur, welche aus der Verbrennung entsteht, moglichst
klein ist, und

3) wenn die Verluste durch Abkithlung der Kesselober-
fliche gegen die iufsere Luft moglichst gering sind.

d. h. wenn die Temperatur der die

der Heizkraft der Brennmaterialien. 2

Fir die Erledigung der hier in Betracht kommenden
Fragen, wollen wir der Reihe nach folgende Ermittelungen
anstellen :

a) Bestimmung der Temperatur ¢,, welche aus der Ver-
brennung hervorgeht, und der fir die Verbrennung
maalsgebenden Werthe (§. 4—18).

b) Bestimmung der Temperatur £,, mit welcher die Heizgase
die Kesselfliiche verlassen, und der fir die Wirme-
ibertragung maalsgebenden Werthe (§. 19— 30).

¢) Bestimmung einiger fir die Berechnung der Kessel-
anlagen maalsgebenden Werthe (§. 31 — 40).

d) Bemerkungen iber die durch vorstehende Untersu-
chungen gefundenen Resultate.

a) Bestimmung der Temperatur, welche aus der
Verbrennung der Materialien hervorgeht, und der
fiir die Verbrennung maalsgebenden Werthe.

§ 4.

Allgemeine Erfahrungssiitze liber die absolute Helzkraft
bestimmter Kirper,

Die Anzahl von Wiirmeeinheiten, welche durch die Ver-
brennung einer Gewichtseinheit wirksam wird, ist zuniichst
fiir eine Anzahl von Korpern durch directen Versuch bestimmt
worden. Peclet in seinem Werke ,,Traité de la chaleur*
[II. Edition. Tome 1. No. 34. 8. 13. giebt als Resultat
verschiedener Beobachtungen folgende von ihm in Anwen-
dung gebrachten Werthe:

Wasserstoff zu Wasser verbrannt . . 34462 Wiirmeeinh,
Kohlenstoff zu Kohlenoxydgas verbrannt 2473 -
Kohlenstoff zu Kohlensiiure - 8080 -
Graphit zu Kohlensiiure verbrannt . 7800 “
Kohlenoxydgas zu Kohlensiiure verbr. 2403 -
Sumpfgas(CH,)zu Kohlensiiure u. Wasser 13063 -

Oelbildend. Gas (CH)  desgl 11857 -
Schwefelither . . . ipa A D27 -
Alcohol (C, Hy Oy) zu Kohlensﬂura u.

NWARRBET i (afinth S ciita- ol o wernprined? (L88 -
Terpentindl « . . et k4410806 -
Schwefel zu Schwefalsaum BB stk 12240 g
Schwefelkohlenstoff . . . . . . 3400 2
WARORE: ot mdh e Y 6k sty b i 10498 -
Olivenol sipo . 10435 r
TRl @i S rni viwer Livopel RO08H -

Diese Werthe wprﬁseuuwu also d:c absolute Heiz-
kraft der genannten Materialien :
Zu bemerken ist hierzu:

1) Die Heizkraft des Kohlenstoffs gilt fir solchen
Kohlenstoff, der aus stark gedorrten Holzkohlen hervorge-
gangen ist; der Diamant liefert nur 7770 und der Graphit
7800 Wiirmeeinheiten.

2) Die absolute Heizkraft ist dieselbe, gleichviel, ob man
die hochste Oxydationsstufe direct erzielt, oder zuerst
eine geringere herstellt, und aus dieser dann die hochste
Oxydation bewirkt. Es ergiebt sich z B, dieselbe Heizkraft
aus einem Kilogramm Kohlenstoff, gleichviel, ob man das-
selbe sogleich zu Kohlensiiure verbrennt, oder zuniichst
Kohlenoxydgas herstellt, und das gewonnene Kohlenoxydgas
(welches jetzt mehr als ein Kilogramm wiegt) in Kohlensiure
verwandelt.
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3) ‘Die entwickelte absolute Heizkraft ist unabhiingig von
der Temperatur des Korpers und der zum Verbrennen
benutzten Luft. Peclet giebt an, dals dieses von Hess
gefundene Gesetz von Dulong bestiitigt worden sei.

4) Die entwickelte absolute Heizkraft ist unabhiingig von
dem Druck, unter welchem das zur Verbrennung
benutzte Gas steht. Es ist also in Bezug auf die ab-
solute Heizkraft gleichgiltig, ob die Verbrennung in freier
Luft, oder durch ein Geblise bewirkt wird.

5) Die entwickelte absolute Heizkraft ist unabhiingig von
der Mischung des Gases, welches zur Verbrennung be-
nutzt wird, insofern diese Mischung tberhaupt eine Ver-
brennung moglich macht. Peclet giebt an, dals Depretz
dieselbe Heizkraft des Kohlenstoffs gefunden hat, gleichviel,
ob er denselben in atmosphiivischer Luft oder in reinem
Sauerstoffgas verbrannte,

§. b.
Bestimmung der absoluten Heizkraft aus der Zusammensetzung
des Brennmaterials. — Speeifische Heizkraft.

Als Brennmaterialien sind vorzugsweise alle Korper ge-
cignet, welche Kohlenstoff und Wasserstoff enthalten,
und zwar beide Stoffe moglichst frei von bereits gebildeten
Sauerstoffverbindungen. Da eine Gewichtseinheit Sauerstoff
sich mit acht Gewichtseinheiten Wasserstoff zu Wasser ver-
bindet, so enthiilt ein Brennmaterial, welches zugleich
Wasserstoff und Sauerstoff in seinen Bestandtheilen hat,
bereits gebildetes Wasser, welches wir als ,,chemisches
Wasser®* bezeichnen wollen, Sind nun in dem Material
9 Gewichtstheile Wasserstoff und & Gewichtstheile Sauer-
stoff vorhanden, so findet man den freien Wasserstoff,
d. h. diejenige Gewichtsmenge Wasserstoff, welche nicht zu
chemischem Wasser verbunden ist, wenn man '/, des Sauer-
stofigewichtes, d. i. diejenige Gewichtsmenge Wasserstoff,
welche zu Wasserbildung erforderlich ist, von der vorhande-
nen Menge Wasserstoff in Abrechnung bringt. Es ist also
die Gewichtsmenge freier Wassersoff, welcher noch
zur Verbrennung geeignet ist,

(B — s ©).
Die Gewichtsmenge chemischen Wassers ist sodann
1S
und das Gesammtgewicht von Wasserstoff und Sauerstoff
(B—1%C)+ YyS =B+ 6.

Im Gegensatz zu dem chemischen Wasser unter-
scheidet man bei den Brennmaterialien noch ,hygrosko-
pisches* oder ,freies Wasser®, d. i solches, welches
in tropfbarfliissiger Form in den Poren und Zwischenriiumen
des Materials haftet. Wir bezeichnen die Menge freien
Wassers mit Ag.

Wenn also ein Brennmaterial aus 9% Gewichtseinheiten
Wasserstoff, & Gewichtseinheiten Sauerstoff besteht, und
aulserdem Ag Gewichtseinheiten freies Wasser enthillt, so ist die
Summe seines Wassergehalts

(% © + 49).
Wir wollen nun annehmen, dals in einem Kilogramm irgend
eines Brennmaterials enthalten sind:
{ Kilogramm Kohlenstoff,

piY - Wasserstoff,

(=] 3 Sauerstoff,

Ag - freies Wasser,

n - unverbrennliche Riickstiinde,

s0 ist
yoy [RTB+S+ dgtR=1

R4+B— %)+ (S + 49 +R=1.
Durch vollstiindige Verbrennung zur hochsten Oxydations-
stufe wird der Kohlenstoff in Kohlensiure und der freie
Wasserstoff in Wasser verwandelt; dabei ist die entwickelte
Wiirmemenge fiur jedes Kilogramm Kohlenstoff 8080 und fiir
jedes Kilogramm freien Wasserstoffs 34462, folglich ist die
erzeugte Wiirmemenge

8080R + 34462 (W — ' S);

dagegen muls das bereits vorhandene chemische und freie
Wasser in Wasserdampf verwandelt werden, und rechnet
man fiir ein Kilogramm Wasser zur Dampfbildung 640
Wiirmeeinheiten, so ist die durch Verbrennung von 1 Kilo-
gramm Brennmaterial wirksam gewordene Wiirmemenge, d. i.
die absolute Heizkraft des Materials,
Do = BOBOR 4 34462 (W — s S) - 640(%/s S+ Ag)
o= B0BO - {& + 4505 T — 0,595 & — 0,94 Ag}.
Man ist also durch diese Gleichung im Stande, die absolute
Heizkraft eines Brennmaterials aus seiner chemischen Zu-
sammensetzung zu bestimmen. Das Verhiiltnils der absoluten
Heizkraft irgend eines Korpers zu derjenigen des reinen
Kohlenstoffs nemnnen wir die specifische Heizkraft
des Materials. Bezeichnen wir diese mit #, so ist, da
reiner Kohlenstoff die Heizkraft gleich 8080 hat, die Heiz-
kraft dieses Materials
14) He = 8080 A,
und mit Ricksicht auf Gleichung 13 ist folglich die speci-
fische Heizkraft irgend eines Brennmaterials

15) B=8+ 4955 W — 0,595 S — 0y Ag.

Die Heizkraft eines Materials ist also um so grilser, je mehr
freier Wasserstoff, je weniger Sauerstoff und je weniger
freies Wasser dasselbe enthiilt.

13) |

§. 6.

Bestimmung der filr die Verbrennung erforderlichen Luft-
menge 2. — Chemische Luftmenge. — Specifische Luftmenge.

Ein Kubikmeter atmosphiirische Luft von O Grad
bei 760 Millimeter barometrischer Quecksilbersiiule wiegt
1y95e Kilogramm (Vergl. den Aufsatz iiber das Verhalten
des Wasserdampfes bei seiner Wirkung in den Dampf-
maschinen, Zeitschrift fir Bauwesen 1874. 8. 10). Nach
Regnault sind die specifischen Gewichte in Bezug anf
atmosphiirische Luft (vergl. Grashof, Theoretische Maschinen-
lehre 1. 8. 109)

fir Wasserstoff 2 . specifisches Gewicht O,44,

Sauerstoff 0 . - - Lions
Stickstoff & . . . . - - Oswuss
Kohlenoxyd CO . . . - . 09588
Sumpfgas CH, . . . - - Oss696
Oelbildendes Gas €, 1, = - Ososs
Kohlenséiure C0, . . - = Linesa
Wasserdampf HO . . - - Oyg95-

Wenn man das chemische Aequivalentgewicht
des Wasserstoffes = 1 setzt, so ist dasjenige des Kohlen-
stoffes = 6, und das des Sauerstoffes = 8. Es ist also z B.

6 16
. gt e - } 8

= Oyg797 C + Opgrs O

Kohlenstiure 'O,
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oo 8 B Y
Kohlenoxyd €0 = +80+6+80_ [ C+ 4, O

= 04986 O+ Oy5714 0

——y B gila 8
Wasser HO -i_-]:—BH-I-I-I-BO— o H+4 8, O

= 04111 4 Oygg59 O Gewichtstheile.

Da ndmlich zur Bildung der Kohlensiéiure 1 Atom Kohlen-
stoff und 2 Atome Sauerstofl gehdren, so entsprechen in der
Kohlenstiure 6 Gewichtseinheiten Kohlenstoff 2 . 8 = 16
Grewichtseinheiten Sauerstoff. Um also 1 Kilogramm Kohlen-
stoff zu Kohlensiture zu bilden sind erforderlich 8, = ¥,
Kilogramm Sauerstof, In gleicher Weise ergiebt sich, dalfs,
um ein Kilogramm Kohlenstoff zu Kohlenoxydgas zu bilden,
4, Kilogramm Sauerstoff und, um ein Kilogramm freien
Wasserstoff zu Wasser zu verbrennen, 8 Kilogramm Sauer-
stoff erforderlich sind.

Wenn also ein Brennmaterial § Kilogramm Kohlenstoff
und (W — 4 S) Kilogramm freien Wasserstoff enthilt, so
bedarf es zur vollstiindigen Verbrennung des Kohlenstoffs zu
Kohlensiiure und des Wasserstoffs zu Wasser

YR+ (W — 1y &) =8 (Y, & + B — Y, |
Kilogramm Saunerstoff.

Nun enthiilt die atmosphirische Luft in einem Kubik-
meter bekanntlich :

211/, Volumtheile Sauerstoff,
78%, Volumtheile Stickstoff,
legt man obige specifischen Gewichte zu Grunde, so ist das
Gewichtsverhitltnifs
Sauerstoff _ 217/y - 1,059 _ 64 - 11072 7086
Stickstoff ~ 787 - O,gas 286 - 9688 22864’
folglich sind in einem Kilogramm atmosphiirischer Luft ent-
halten:

59(');5&6= O,3565 Kilogramm Sauerstoff
§§§§3= 0O,7454 Kilogramm Stickstoff.

Um 1 Kilogramm Sauerstoff zu liefern, sind folglich erfor-
derlich:
0Oy9366
atmosphiirische Lauft.
Und da nach dem Obigen die zur Verbrennung einer
Gewichtseinheit Brennmaterial erforderliche Sauerstoff-
menge bestimmt worden ist, so ergiebt sich die Gewichts-
menge der erforderlichen atmosphiirischen Luft:
16) 4,227 -8 {1, R + W — 15©} =88y14 { s X+ W~ 1sS}.
Nun wiegt 1 Kubikmeter Luft 1,4, Kilogramm, folglich
sind zur Verbrennung einer Gewichtseinheit Brennmaterial
33,
1 "“: {Ys R+ — 1y &} = 26,5 { ), & + B — Y, S}
1208
Kubikmeter atmosphiirische Luft von O Grad und

760 Millimeter Barometerstand erforderlich. Die so be-
stimmte Luftmenge nennen wir die theoretische oder
chemisch erforderliche Luftmenge und bezeichnen die-
selbe mit £ Es ist also fiir 1 Kilogramm Brennmaterial
17) 8= 26,,{s & + B — S} Kubikmeter.

Im Gegensatz zun der chemisch erforderlichen,
oder kurz ,chemischen Luftmenge® unterscheidet man
die wirklich ,,zugefiihrte “ Luftmenge.

Ist die wirklich zugefihrte Luftmenge kleiner als die
chemisch erforderliche, so kann keine vollstindige Verbren-
nung erfolgen; ist dagegen die wirklich zugefohrte Luft-
menge (bis zu einem gewissen Grade) grofser als die che-
mische, so kann eine vollstindige Verbrennung erfolgen, es
entweicht aber ein gewisser Theil der atmosphiirischen Luft
unveriindert, und vermindert dadurch die Temperatur
der Verbrennung. Wird letztere durch zn starken Luft-
zutritt zu weit vermindert, so entsteht wieder eine unvoll-
stiindige Verbrennung, gewdhnlich mit Rauchbildung.

Wenn das Brennmaterial aus reinem Kohlenstoff besteht,
so ist W =0 und & = 0, folglich ist die erforderliche
Menge Luft von Null Grad und 760 Millimeter Druck

.’393!’-9 —8,, Kubikmeter.

Das Verhiiltnils der chemischen Luftmenge €, welche irgend
eine Art des Brennmaterials zur Verbrennung erfordert, zu
derjenigen, welche eine ebenso grofse Gewichtsmenge reinen
Kohlenstoff erfordert, nennen wir die specifische Luft-
menge des Brennmaterials, und bezeichnen dieselbe mit 3.
Es ist also

— 2655 {8 + B — Y €}

ﬂl 8!?9
18) | =R + 8(B — 1y®)
€= 819 ﬂl

Nach Gleichung 13 ist die absolute Heizkraft

. = 8080 + 34462(W — 1, &) — 640(%; & + Ayg).
Wir kinnen dafiir schreiben

Do =24240{"s R + W — 1, &} + 10222 (W — Y, ©)

— 640(%, © + 4q),
und wenn wir Gl 17 in Anwendung bringen:
1
poie 2‘2462"'9 € 410222 (B — 1, ) — 640(%s S + 4g)
b

= 9278 4 10222%W — 1998 S — 640 Aqg;
folglich

! e _.'_Q:,_ 08 1022298 — 1998 € — 6%0:4_57
19) i_ 927 927

| 8 =0y59108 Da — 119 + 2, 4 0,; 4¢

=8y f—11W+ 2,,, S+ 0, Adg=8,;,

i By =8 — 1,35 W + 0,35 S + 0,05 g
20) | B =P 4 19g W — 0,9 S — 0,04 Ag

; =+ Y (5 W — &) — 0,05 41.
Hieraus folgt, dafs die absolute Heizkraft nicht proportional
ist der chemisch erforderlichen Luftmenge, wie man ofter
angenommen hat, dals vielmehr dieselbe bei Materialien,
welche einen Ueberschuls von freiem Wasserstoff haben,
schneller wiichst, als die chemisch erforderliche Luftmenge.

§ T

Bestimmung der aus der Verbrennung hervorgehenden Lufi-
menge, dem Gewieht und Volum nach.

Die Producte der Verbrennung, soweit dieselben in den
gasformigen Zustand iibergehen, sind bei vollstindiger
Verbrennung :

a) Kohlensiiure und Stickstoff aus der Verbrennung
des Kohlenstoffs,

b) Wasserdampf und Stickstoff aus der Verbrennung
des freien Wasserstoffs,

¢) Wasserdampf aus der Verdampfung des chemischen
und des freien Wassers in den Brennmaterialien.
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Wir wollen diese Producte der Reihe nach zm ermitteln
suchen,

a) Um 1 Kilogramm Kohlenstoff zu Kohlenstiure zu ver-
brennen, sind erforderlich (§. 6) 8/, Kilogramm Saucrstoff. Es
entsteht daher aus der Verbrennung eine Gewichtsmenge
8/; Kilogramm Sauerstoff plus 1 Kilogramm Kohlenstoff, gleich
11y Kilogramm Kohlenstiure = 3,5, Kilogramm. Der zur
Verbrennung dieses Kilogramms Kohlenstoff erforderliche
Sauerstoff’ ist enthalten (§. 6) in 4,54, - 8/ Kilogramm atmo-
sphiirischer Luft, und diese enthalten zugleich pro Kilogramm
0,454 Kilogramm Stickstoff, folglich gehen in das Product
der Verbremnung iiber nicht nur 3,;,, Kohlensiure, sondern
auch noch

8y + dgeq * Ouggy = Bygop Kilogramm Stickstoff.
Denkt man sich die gasfirmigen Producte dieser Verbren-
nung auf die Temperatur von Null Grad reducirt, d. h. auf
dieselbe Temperatur, welche man bei der Bestimmung des
chemisch erforderlichen Luftvolums annahm, so ergiebt sich
Folgendes :

Bei einem specifischen Gewicht der Kohlensiiure =
1,94 und einem Gewicht der atmosphiirischen Luft von
lygge (8. 6) wiegt ein Kubikmeter von O Grad und 760
Millimeter Barometerstand

Ligogs * Liagse = lyggs Kilogramm,
und da 1 Kubikmeter Stickstoff

Osgass * 1rgose == ligpes Kilogramm
wiegt, so repriisentiren die aus der Verbrennung von 1 Kilo-
gramm Koblenstoff entstehenden Gasmengen:

3,447 Kilogramm Kohlensiture == Dwer. Lgges Kubikmeter
WeRE

8,605 Kilogramm Stickstoff = Buaos
12,4,, Kilogramm gleich einem Vol;:r: ﬁvcm By7150 Kubikmeter,
Hieraus folgt, dals, wenn ein Kilogramm Kohlenstoff unter
Zutritt der chemisch erforderlichen Luftmenge verbrennt, die
Producte der Verbrennung 12, Kilogramm wiegen, und auf
0 Grad reducirt ein Volum von 8,, Kubikmeter einnehmen.

Das Volum der erforderlichen Luftmenge zur Verbren-
nung von 1 Kilogramm Kohlenstoff (Gl 18) ergab sich eben-
falls zu 8y, Kubikmeter, und es folgt hieraus:

Wenn 1 Kilogramm Kohlenstoff unter dem
Zutritt der atmosphidrischen Luft zu Kohlen-
siiture verbrennt, so wiegen die Producte der
Verbrennung 12, Kilogramm, das Volum der
entwickelten Gasarten (Kohlensiiure und freier
Stickstoff zusammen) bleibt aber, wenn man das-
selbe auf Null Grad reducirt, d.h. wenn man
von der Volumiinderung durch Erwiirmung absicht,
ungedindert.

b u. ¢) Ein Kilogramm Wasser giebt bei der Ver-
dampfung 1 Kilogramm Wasserdampf. Bei 100 Grad ist
das Gewicht eines Kubikmeters Dampf 0,5,,, Kilogramm,

folglich das Volum, welches 1 Kilogramm einnimmt, O—,:D—”
= 1,55, Kubikmeter. Reduciren wir das Volum auf die
Temperatur von Null Grad nach der Formel

Ug A g,

a + T a+ ¢
(Vergl. den Aufsatz des Verfassers ,, Ueber das Verhalten des
Wasserdampfes bei seiner Wirkung in den Dampfmaschinen *

— Zeitschrift fir Bauwesen 1874. S. 13), so ist in dieser
Gleichung 2 = A, , da die Spannung nicht gedindert wird,
¢, das Volum bei 100 Grad; ¢ das Volum des Dampfes auf
Null Grad reducirt gedacht; ¢, == 100; ¢ == 0; a == 273;

— Lyso * 273

T e
Ein Kilogramm Wasser giebt also (auf Null Grad reducirt
gedacht) 1., Kubikmeter Wasserdampf. Nun ist die Ge-
wichtsmenge des freien Wassers = ¢, die des chemisch
vorhandenen Wassers (§. 5) = /4, © und endlich verbindet
sich der freie Wasserstoff (38 — !/, ©) mit dem achtfachen
Gewicht Sauerstoff zu Wasser. Ein Kilogramm freier Wasser-
stoff liefert also 9 Kilogramm Wasser, folglich ist das aus
der Verbrennung des freien Wasserstofis (W — 15 &) her-
vorgehende Wassergewicht 9 (3 — ! S) und daher die
ganze Gewichtsmenge Wasser, welche sich in den Pro-
ducten der Verbrennung vorfindet :

Ag + S + (W — Y &) = dg + 9 Kilogramm,
und das auf Null Grad reducirte Volum Wasserdampf
1y (Ag+ 9W) Kubikmeter.
Da nun zur Verbrennung von (2 — /s &) Wasserstoff 8mal
soviel Kilogramm Sauerstoff erforderlich sind, so ist das Ge-
wicht der atmosphiirischen Luft, welches die zur Verbrennung
des freien Wasserstoffs erforderliche Luftmenge liefert (§. 6)
4997 + 8(W — /3 &) Kilogramm,
und da jedes Kilogramm atmosphiirische Luft (§. 6) 0,44,
Kilogramm Stickstoff enthillt, so geht aus der Verbrennung
(W — /s &) freien Wasserstoffes aufser 9 (I — !/, &) Kilo-
gramm Wasserdampf noch
dyggr + B(W— Y3 &) - 04545, = 20,595 Kilogramm
unveriinderter Stickstoff hervor, und da nach dem Obigen
1 Kubikmeter Stickstoff bei Null Grad und 760 Millimeter
Quecksilberstand 1,95,4 Kilogramm wiegt, so ergiebt dies
2
LT - 20,5, (W — 15 ©) Kubikmeter
Ligsey

freien Stickstoff.

Wenn also ein Korper wie in Gl. 12 angegeben zusam-
mengesetzt ist, so sind die Producte der Verbrennung
in gasformiger Gestalt, dem Gewichte nach,

By ¢ Kilogramm Kohlenstiure = 4

Ag + 9W - Wasserdampf = I3

Bios & |

+ 2Dyggy (W — s S)

Fiir letzteren Werth kann man auch schreiben :
21) 20,55 {"s 8+ (W — Vs S)} unveriind. Stickstoff = C.
Dagegen ist das Yolum der entweichenden Gasmenge, auf
Null Grad und 760 Millimeter Barometerstand reducirt:
8yg R + 20,5, (W — Vg &) + 1,4, (Ag + 9 I8) Kubikmeter.

Letzteren Ausdruck kann man auch schreiben:

Byrg &+ 26,15 (EB X l’s @) — D4 (933_' Y e) 9t

+ 10,59 B + 1,9, Ag = 26,5 {!fs K+ W — 1, &} +

+ i35 W+ Oy595 S + 1919 7.

Mit Ricksicht auf Gl 17 ergiebt sich folglich die aus der
Verbrennung hervorgehende Gasmenge gléich

U + 5185% + U'uislse + 19910 Ag'
Indem wir setzen:
22) Z =0y, W + 0,598 S + 1,310 4%
ist auch das Volum der entsprechenden Gasmenge

£+ 4

worin £ die chemisch erforderliche Luftmenge bezeichnet.

o lsno-

21)
Kilogr. unverind. Stickstoff == (.
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Wenn nun die zur Verbrennung ,zugefithrte Luft-
menge* (Vergl. § 6, Gl 17) grofser ist, als £, so ent-
weicht der Ueberschufs der zugefthrten Luft unveriindert.
Betriige z B. die in Ueberschufs zugefahrte Luftmenge
das nfache der chemisch erforderlichen, so dals man
€(1 4 n) Kubikmeter Luft fur die Verbrennung einer Ge-
wichtseinheit Brennmaterial wirklich zufahrt, so wiirden »n €
Kubikmeter Luft unveriindert entweichen, und das Volum
der entweichenden Gasmenge wiirde sein:

L+ Z4n8=80m+1)+Z

Nennt man nun €, das Volum der Gasmenge , auf Null Grad
und 760 Millimeter Quecksilberstand reducirt, welche aus
der Verbrennung von 1 Kilogramm Brennmaterial entsteht
(Abstromende Luftmenge), so ist

23) L =8m+ 1)+ Z

s ist also das Volum der abstréomenden Luft, auf
Null Grad und 760 Millimeter Barometerstand
reducirt, gleich dem Volum der wirklich zugefithrten
Luftmenge, vermehrt um einen Werth Z, welcher
unabhiingig ist von dem Volum der zugefihrten Luft und
auch von dem Kohlenstoffgehalt des Brennmaterials, dagegen
nach Gl 22 nur von dem Gehalt an Wasserstoff, Sauerstoff
und freiem Wasser bedingt wird.

Ks folgt hieraus ferner, dafs unter den gemachten Vor-
aussetzungen — die Differenz zwischen dem Volum
der zugeftthrten und abstrémenden Luftmenge ein
constanter Werth ist, gleich viel, ob man nur die
chemisch erforderliche Luftmenge oder einen Ueber-
gchuls an Luft zufithrt,

§ 8.

Bestimmung  der Brennmasse K eines Brennmaterials, —
Gesetz flir die Beziehung zwischen Brennmasse und zugefithr-
ter Luftmenge.

Die Entwickelungen des vorigen Paragraphen geben ein
Mittel, den Werth zu bestimmen, welchen wir in § 2 | die
Brennmasse* genannt, und mit A bezeichnet haben.

Nach Gl 5 ist
K = Oy149 4 4 Oyy505 B + Oj9455 O + Osgyr5 D
Nach GI. 21 ist hier
A== B R B = Aqg +9B.
C = 25,415 {5 & + W — Y, &},
und wenn ¥ das Volum der chemisch erforderlichen Luft-
menge ist, und #¥¢ Luft im Ueberschuly zugefuhrt wird, so
folgt
D =n¥ . lggyg Kilogramm.
Da nun nach (Gl 17) auch
8= 26, {'fs K+ B— 1/36}!
so kionnen wir auch schreiben
S 25’615
0= T
Es entsteht also, wenn wir diese Werthe fir 4, B, ¢
und 2 einsetzen:
K = Oy5,59 * 3spa01 % + 05505 (g + 9 B) +
+ Oyqss * Orars € Oyggrg + Lyggeen®
= Oyrpps & + Orugos 49 + Byyges W + Oyg407 £ +
+ Oug71 B
Daftir 14fst sich auch schreiben:
K = 2459 {lla R4+ B—Y @] + Oy550 W +
+ 049959 S + Oy9407 ¥ + Osgo71 8 + Oy4505 4g.

« € Kilogramm = 0,94, £

Nun folgt aus Gl 17
8
(®+BW — l/BG)=2?_‘
"6
folglich ist fir obigen Werth von A auch zu setzen:
2
K= 2”&3 + 0407 £ 4 Og971 78 4 09556 W +

8115
+ Os9953 © + Oyi505 47 = (Oyp13 + Opp407)8 +
+ Oug0r1 78 + Oygg46 W + Oi9949 © + 054505 Ag
== 05319 & + Opyp7y 2€ +
+ Os9386 B + Oi9955 S + Oy4505 47
Bygp W + Os593 S + 190 g
24) K = 04,9 8(1 + Oy n) +

& z(o“ 04755 © + Oyyg91 49 )

Bigs B + 049y & + 1,90 Ag)’
Der Bruch in der letzten Klammer hat meist einen so klei-
nen Werth, dafs man ihn vernachliissigen kann, und wenn
man noch anstatt O,,n den Werth n setzt, so kann man
jedenfalls mit einer, der Praxis vollkommen entsprechenden
Genauigkeit setzen :
25) K=Y 8(n 4 1)+ Y Z

Dieses sehr interessante Resultat, welches wir hier fiir

die Brennmasse (§ 2) gefunden haben, zeigt,
dafs die Brennmasse irgend eines Korpers im
Wesentlichen proportional ist dem zur Ver-
brennung zugefihrten Luftvolum (auf Null
Grad reducirt), vermehrt um einen, von der Natur
des Brennmaterials abhiingigen, in Bezug auf die
zugefithrte Luftmenge aber constanten Werth.

Wenn es von Interesse ist, die Brennmasse moglichst
klein zu bekommen, so mufs man die im Ueberschuls
zugefithrte Luftmenge moglichst klein machen, d. h. man mufs
eine Verbrennung zu erzielen suchen, welche wombglich
nicht mehr Luft nithig macht, als die chemisch erforderliche
Luftmenge. Meist ist der Werth !/, Z so klein, dals man
denselben gegen '/, & (» < 1) vollkommen vernachlissigen
kann.

- Z. (Gl 22).

§ 9.

Bestimmung der aus der Yerbrennung hervorgehenden Tempe-
ratur &, (Brenmntemperatur).

Die GI. 8 (§. 8) liefert die ans der Verbrennung her-
vorgehende Temperatur, niimlich
= f = __;Q“__
K +4 0, N
by = ——-@i—— + 4;
K 4 00 R
worin £, die absolute Heizkraft, A die Brennmasse, R die
in einem Kilogramm Brennmaterial enthaltenen Rickstiinde
und ¢, die Temperatur der zugefihrten Luftmenge bezeichnet.
Setzen wir far £, den Werth der Gleichung 14, sodann
fir & den Werth der Gleichung 25, und noch in diesem
8 =8, (Gl- 18),

so entsteht
A 80808 6
b__‘/s 'Bmﬁl(”'*'l)"i'l/bz‘F s R L
2780
26) 92 n+1 I ;-3 il (.k'ﬂ_(_gj_-_g_t)_ o?
: n 41
B 1
= 2780 —— B
Y 2
: B
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ein so kleiner

In den meisten Fillen ist 0¥ (‘; + %)

1
Werth, dals man denselben ohne wesentlichen Fehler gegen
#, vernachliissigen kann, und dann entsteht

4 __ 2780 g
27) 5.!. —r% 'n' ‘-I'-l : 'ﬁT o1 ta.

Wenn aber (Z 4 R) cinen verhiiltnifsmifsig grofsen
Werth hat, so ergiebt sich durch jene Vernachlissigung ein
zu hoher Werth fiir ¢,. Setzt man den Werth
g 1 g
B iy iy o e (BA-R) T

| fy
28) so ist auch

|ty = 278085 + &

Hieraus folgt :

1) Die aus der Verbrennung hervorgehende Temperatur
ist um so grofser, je kleiner 2 ist, d. h. je weniger Luft
man im Ueberschuls zur Verbrennung hinzufithrt,

2) Dieselbe ist ferner um so grolser, je grifser # im
Verhilltnils zu 3, ist, d, h. je grofser die Heizkraft im Ver-
hitltnifs zu der zur Verbrennung chemisch erforderlichen
Luftmenge ist. Nach Gleichung 20 drtickt sich das Verhiilt-

nifs aus, durch

_!'2 pial By — (05 Ag + 0,95 © — 1,94 91;)
A Py
1 — Dios A7 + 0,5 © — 119y W
B

Dies Verhiiltnifs ist also um so grofser, je weniger freies
Wasser, je weniger Sauerstoff und je mehr Wasserstoff das
Brennmaterial enthilt.

Aus der Gleichung 25 folgt nun durch Einsetzung des
Werthes der Gleichung 18:

| K=y Bugfy (n 1) 409 Zom 2,9, By (04-1) + 0,3 Z
29) | H=2y, {By (1) 40,9 Z} =2, i

wenn man =, (n41) 40, Z setzt.
Wir nennen den Werth #, die specifische Heizmasse,

§. 10.
Zusammenstellung der bei der Yerbrennung der Brennmate-
rinlien maafsgebenden Werthe,

Im Folgenden wollen wir fir verschiedene Brennmate-
rialien die bei der Verbrennung in Betracht kommenden
maalsgebenden Werthe bestimmen, und zwar

a) die specifische Luftmenge #, nach Gl 18
fy =8 +3(B— 1 ©)
& =80
b) die specifische Heizkraft nach Gl. 20
B=10F + Y (5W — ©) — 0,4 Ag
$a. = 80808
¢) den Zuwachs an Gasvolum (anf Null Grad und K760
Millimeter Barometerstand reducirt), welcher durch die Ver-
brennung entsteht nach Gl 22
Z =0y, W + 0,495 S + 1,9, Ag
d) das Verhiiltnifs [‘: -, durch welches sich die aus der

1
Verbrennung hervorgehende Temperatur bestimmt, nimlich

(GL. 26)

¢, = 2780 '&i g ___________1____ e = B
ey Y Vi gt 9.107_(.?_4_'_@
= 27804 + ¢, (Gl 28),

Zeltschrift f, Bauwesen. Jahrg, XXVIIL

worin »n das Verhiiltnifs bezeichnet:
o dwn Im Ueberschuls zugefiihrte Luftmenge :
Zur Verbrennung erforderliche (chemische) Luftmenge

Den Werth #, nennen wir die specifische Brenn-

temperatur,
Fiar reinen Kohlenstoff ist

B=1;p=1;7=0

2780

| + 4

£ = 8,,, Kubikmeter

Da = 8080 Witrmeeinheiten.

§ 11,
Bestimmung der fiir die Verbrennung maafsgebenden Werthe
fiir Brennhtlzer.

Die Zusammensetzung der verschiedenen Holzarten
weicht nicht wesentlich von einander ab, wenn man dieselben
im vollkommen getrockneten Zustand betrachtet. Nach
Peclet (traité de la chaleur. 3™ édition. Tome I. No. 49)
kann man fir alle Holzarten, wenn dieselben bei einer
Temperatur von 140 Grad getrocknet sind, als Mittelwerthe
setzen

t, =

K it G N
Oll!nl) 0!0[1 OMI 0!05
Hiernach ist fur gedorrtes Holz

By = Oy
g = Oy0
Z = 0y,
g
S0
ﬁ: Wd

: O*Dl
SATICE 3 T
folglich ist

die chemische Luftmenge ¥ = 4.,

die absolute Heizkraft §, == 4040

(el Ll sl

die Brenntemperatur
) "+ lyg

das specifische Gewicht ist:
fur harte Holzer Oy;5 bis Oyp
fir mittelharte Holzer 0O, bis O,
fir weiche Holzer 0,0 bis 0y4.

Das fiir die Verbrennung benutzte Holz ist nur in sel-
tenen Fillen so scharf getrocknet, wie oben vorausgesetzt
worden, Frisch gefilltes Holz enthilt nach Leplay (Annales
des mines. XLIII) selten weniger als 45 Procent seines
Gewichtes freies Wasser; Holzer, welche im Laufe des Win-
ters gefillt worden sind, enthalten am Ende des Sommers
noch 40 %, Wasser, welches Verhiltnifs unter giinstigen
Umstiinden bis auf 33 %, abnehmen kann, und endlich ent-
halten Holzer, welche mehrere Jahre lang an einem trocke-
nen Orte aufbewahrt worden sind, immer noch 15 bis 20 Pro-
cent Wasser.,

Dagegen ist stark gedoérrtes Holz sehr hygroskopisch.
Wenn man solches Holz unter gewthnlichen Umstinden der
Luft aussetzt, zieht es in etwa drei Tagen fast 5%, seines
Gewichtes wieder Wasser an, und fithrt mit dieser Aufnahme
fort bis es 14 bis 16 Procent absorbirt hat. Dann bleibt
es immer noch hygroskopisch und nimmt auf, beziehungs-
weise verliert an weiterem Wassergehalt, je nach dem feuch-
ten oder trockenen Zustande der Luft, in welcher es lagert
(Vergl. Peclet a. a. 0. 1. No. b4.)

6
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Das in Scheiten aufgestellte Brennholz enthillt im giin-
stigsten Falle etwa nur ¥/,, gewdhnlich nur ', und oft
gar nur !/, des Volums der dufseren Umgrenzung des Rah-
mens oder Stapels an wirklicher Holzmasse.

Wenn das Holz p Procent seines Gewichtes an Wasser
(100 — p)

enthillt, so ist seine Holzmasse Gewichtstheile,

also enthillt 1 Kilogramm solchen Holzes

100
(—100 )[OmnR"i'oaosEm"'O!u@"'osnam} + 360 100 Ag.
Daher ist nun 2
100 — p
o =0us (“12)
100 — p) P
B = 0s0 ( 100 008 700
100 — p) P
I oolid ( o )+ m 150
Folglich ist fir Holz mit 25 °, Wasser
B = 0y ¥ =3y
B = 0Oy
Z =0y, o = 2828
E = Oy99
Oy 1
e — 6 = 2500+ ——r ¢
pl n + lau 4 n + 1!18 2
und fiir Holz mit 331/, %, Wasser
By = Oy g =38,
g = O30
Z = 04, Do = 2424
g Oyz7
B ool O 140 o e s
n A+ 1y, nt 1y
§ 12

Bestimmung der fiir die Verbrennung maafsgebenden Werthe
fiir Holzkohlen,

Die Holzkohlen werden aus den Holzern durch Ver-

kohlung hergestellt, indem man durch diesen Procels den’

Wasserstoff und Sauerstoffgehalt des Holzes entfernt. Das
Gowicht der Holzkohle betriigt von dem Gewicht des ge-
dorrten Holzes, aus welchem dieselbe entstanden ist:
bei schuneller Verkohlung (bei 400 Grad
und dariiber) . 12 bis 18 9/,
bei langsamer Vorkohlung (bm 300 Grad) 32 bis 33 9,
bei gewOhnlicher Verkohlung . 26 bis 27 9,
Da hiernach 1 Kilogramm Holz etwa !/, Kilogramm Kohle
giebt, withrend in 1 Kilogramm Holz etwa !/, Kilogramm
Kohlenstoff enthalten war, so geht bei der Verkohlung etwa
die Hilfte des Kohlenstoffs verloren.
Holzkohlen enthalten, vollkommen getrocknet:

! R
O!M’ 0113 ']
daher ist fiir vollkommen trockne Holzkohlen:
ﬁl — 0!81 g = 7&59
13 = 0931
Z=0 Ha = 7030
e
P / g
B o g fh = 2780 - T + o

Gewdhnlich nehmen die Holzkohlen hygroskopisches
Wasser auf; in diesem Falle hat man zu rechnen, wie in
§. 11, und es ist, wenn die Holzkohlen p %/, Wasser ent-
halten :

100 — p
ﬁl Osg7 100
100 — p
A =0%: 50 — %100
1
Z.=0 w1
* 100 P
Der Wassergehalt betriigt selten tiber 7 °/, und dann ist:
By = Oy 8= Ty
'6 =~ 0!80
Z = 0, = 6464
) e
z : 0139 1
= t, = 2760 - . .
Py n o+ lyg P no+ 1y
§ 13.

Bestimmung der filr die Yerbrennung maalsgebenden Werthe
fiir Steinkohlen.

Die Steinkohlen bestehen im Wesentlichen aus Koh-
lenstoff, sodann aus Wasserstoff, Sauerstoff und
Asche. Das specifische Gewicht betriigt zwischen 1,, und
1. Die Asche besteht in der Regel aus Kieselerde, Thon-
erde, auch wohl aus Kalk und Bittererde. Der Wasserstoft-
gehalt ist sehr veridinderlich, fir die Eigenthtimlichkeiten in
der Verwendung der Kohle ist aber nicht der Wasserstoff-
gehalt an sich, sondern der Gehalt an freiem Wasserstoff
(8 5) W — ' S maalsgebend.

Wenn der freie Wasserstoff (2 — /g &) nicht mehr
betriigt, als 2 bis 3!/, Procent des Gewichtes der schiefer-
freien Kohle, und die Kohle dabei zugleich wenig Sauerstoff,
also auch wenig chemisches Wasser enthiilt, so pflegt man
die Kohle als ,,Anthracit* zu bezeichnen. Der Anthracit
nithert sich vermdge seines geringen Gehalts an freiem
Wasserstoff und seines tiberwiegenden Gehalts an Kohlenstoff
in seinem Verhalten beim Verbrennen dem reinen Koh-
lenstoff; er verbrennt ohne Flamme und verglimmt ohne
Rauch und Geruch. Beim Brennen wird er nicht weich und
backend und ebenso wenig miirbe und zerfallend.

Solche Steinkohlen, welche zwar einen sehr geringen Ge-
halt an freiem Wasserstoff (W — ' €), dagegen gleich-
zeitig einen grofsen Gehalt an Sauerstoff, also an chemi-
schem Wasser (% &) besitzen, nithern sich in ihrem Ver-
halten beim Brennen allerdings dem Anthracit, d. h. sie ver-
brennen mit wenig Flammen und ohne weich zu werden,
oder zusammenzubacken; solche Kohlen heilsen magere
Steinkohlen oder Sandkohlen. Sie enthalten gewthnlich
weniger (1 bis 2 Procent) oder doch nicht viel mehr freien
Wasserstoff, als die Anthracite, dagegen betriigt der Gehalt
an Sauerstoff’ das 6- bis 7fache des Gehalts an Wasserstoff.
Die Sandkohlen sind in allen Fillen ein geeignetes Brenn-
material, wo es sich nicht um Bildung einer Flamme han-
delt, also fur Schmelzdfen, Kalk- und Ziegelofen u. s, w.,
weniger filr Kesselfeuerungen,

Wenn der Gehalt an freiem Wasserstoff zunimmt,
und dabei der Gehalt an Sauerstoff sich vermindert, also
auch die Menge des chemisch vorhandenen Wassers geringer
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wird, so nimmt die Liinge der gebildeten Flammen zu, da-
gegen werden die Kohlen beim Verbrennen weich und schmel-
zend, was man eben dem Gehalt an freiem Wasserstoff
zuschreibt. Solche Kohlen pflegt man ,,Sinterkohlen® zu
nennen. Der Gehalt an freiem Wasserstoff betriigt etwa 2
bis 8 Procent, aber der Sauerstoff ist etwa nur das 5- bis
b'fofache des Wasserstoffgehalts. Diese Kohle gilt als sehr
geeignet filr Kesselfeuerungen.

Bei zunehmendem Gehalt an freiem Wasserstoff
und wenn zugleich der Gehalt an Sauerstoff abnimmt, wird
die Kohle immer langflammiger, sich immer mehr beim
Verbrennen erweichend und zusammenbackend. Man nennt
eine solche Kohle ,Backkohle* oder fette Steinkohle.
Diese Art von Steinkohle eignet sich besonders zur Gas-
fabrikation, zur Kokesbereitung und als Schmiedekohle,

Hiernach kann man als charakteristisch etwa annehmen,
dafs eine Kohle sich verhilt wie

Anthracit, wenn der Sauerstoffgehalt das 1/, fache und
weniger von dem Gehalt an Wasserstoff betrigt.
Backkohle, wenn der Sauerstoffgehalt das 2 - bis 4 fache

von dem Gehalt an Wasserstoff betriigt.
Sinterkohle, wenn der Sauerstoffgehalt das 5- bis 5[y~
fache von dem Gehalt an Wasserstoff betriigt.
Sandkohle, wenn der Sauerstofigehalt das 6- bis 7fache
von dem Gehalt des Wasserstoffs betriigt.

Bei guten Kohlen der genannten Sorten betriigt der
Gehalt an Asche durchschnittlich nicht mehr als 8 Procent,
Hiernach kann als durchschnittliche Zusammensetzung gelten:

NC

R0 WG R (BW—16) W
Anthracit  Oyy 043 04, Oys Oy Ligs
Backkohle 04, 04, 0,5 0,4 Os94 39
Sinterkohle Ong Oy Opp Oy 0Os10 Dygy
Sandkohle Oyy 04 049 0,4 0s906 6y9g

Durch Anwendung der in § 10 zusammengestellten For-
meln ergiebt sich:
fiir Anthracit

g =03 £ = 8, Kubikmeter
ﬂ = 1,,
Z =0y, o= 8160
I
g S— 1
! e
1,08 1
B o t, = 2860 . — t
e n + Lye "+1-os+a
fir Backkohle
ﬁl = Oygq 8= T8
B = 04y
Z = Oy .= 7190
g
=1
ﬁ’ W2 '
e N U R NS
: n -+ 1y 4 1y, '
fiir Sinterkohle
By = Oy, L="Ty,
ﬂ -_—Om
S — 0,31 -ﬁa: 6540
Fﬂ; = 1y
—— - ¢ =2780 : + ¢
ﬁ’*ﬂ'ﬁ‘ 1,99 45T n 4+ 1y 4

fir Sandkohle

ﬁ: S Ovn L= 6:1’1

f# = Oy,

Z =0 $.= 6140

i

ﬁ,=01¢ tb——-2750-——1————+8
n + 1y, n 4 lmg v

Ueberall ist hier ein Aschengehalt von 3 Procent vor-
ausgesetzt. Betriigt der Aschengehalt aber anstatt 3 Procent
den Werth » Procent, so ist in der Kohle von den iibrigen
Bestandtheilen, anstatt 100 — 3 = 97 9, , der Werth 100 — p

vorhanden, folglich sind obige Werthe mit 1—0%7_—?
tipliciren. 'Wenn also z. B. der Aschengehalt 10 °/; betriigt,
80 sind obige Werthe mit 9°)y, == 0,4 zu multipliciren, und
wenn der Aschengehalt 20 9, betrigt, so sind jene Werthe

mit 89/, = 0., zu multipliciren.

zu mul-

§. 14.
Bestimmung der fiir die Verbrennung maafsgebenden Werthe
fiir Xokes.

Die Kokes entstehen aus den Steinkohlen, indem man
durch den Verkokungsprocels den Wasserstoff und Sauerstoff
austreibt. Die Kokes bestehen daher nur aus Kohlenstof f
und Asche. Die beste Qualitiit Kokes aus gewaschenen
Steinkohlen bestehen aus 98 Procent Kohlenstoff und 2 Pro-
cent Asche. Der gewbhnliche Aschengehalt der Kokes ist
10 bis 15 Procent.!

Die Verkokung in geschlossenen Oefen dauert 22
bis 24 Stunden und liefert ca. 67 9, des Gewichtes der
verwendeten Kohle an Ausheute, dabei entsteht eine solche
Aufbliihung der Kokes, dafs ihr Volum auf 160 Procent des-
jenigen Volums wiichst, welches die Kohlen einnahmen, aus
denen die Kokes bereitet wurden,

Das specifische Gewicht der Kokes betriigt:

bei Verkohlung in geschlossenen Oefen  0,,, bis 0,4
- Gasanstalten r Oyse

Bei der Verkokung in Meilern pflegt man an Ausbeute

zu rechnen, aus
fetten Kohlen in 88 bis 48 Stunden 40 bis 45 9,
mittleren Kohlen - - - - - 50 - b5 9,
magern Kohlen - 14 - 15 - 60 - 709,

Wenn die Kokes ganz aschenfrei wiiren, so wilrden sie
nur Kohlenstoff enthalten, und dann ist nach §. 10

L}
-Ora 0

B =
g =1
=1
4
=1
B
1
By = reEEr
Wenn die Kokes nun p Procent Asche enthalten, so

gind diese Werthe mit O zu multipliciren  (vergl.

100
§.18), und folglich ergiebt sich fiir Kokes mit 15 %, Asche

B == 0, ¢ = 7,, Kubikmeter
B = Oy
& =10 H, = 6870

6!‘
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4
—_—=
P
gt o pragera By
fo n+ 1y : n ot gy 4
§. 15,

Bestimmung der fiir die Verbrennung maafsgebenden Werthe
fiir Braunkohlen.

Die Braunkohlen haben eine dhnliche Zusammen-
setzung wie die Steinkohlen, sie unterscheiden sich von die-
sen vorzugsweise durch ihre Textur und iufsere Beschaffen-
heit, dann aber dadurch, dals der Sauerstoffigehalt in den
Braunkohlen gewohnlich viel grifser ist, als in den Stein-
kohlen, und dem entsprechend der Kohlenstoffgehalt geringer.
Das Verhilltnils zwischen der Sauerstoffmenge und der vor-
handenen Menge Wasserstoff stellt sich ithnlich, wie bei den
Steinkohlen, zwischen dem 3';- bis 6fachen. Digjenigen
Sorten gelten in Betreff des Heizwerthes als die besseren,
welche bei einem moglichst grofsen Gehalt an freiem Was-
serstoffl (W — /s &) den moglichst geringen Gehalt an Sauer-
stoff haben, bei denen jenes Verhitltnifs also moglichst klein
ausfillt. Nach der Art des Bruches pflegt man die Braun-
kohlen zu bezeichnen als schieferige, faserige und
erdige Braunkohlen. Die erstgenannten gelten als die
besten, die letzteren als die schlechtesten.

Setzt man fiberall einen Aschengehalt von 5 Procent
voraus, so kann man folgende Zusammensetzung als den
Durchschnittswerthen entsprechend annehmen :

R W S R (&B—vss)g

schieferige Braunkohlen Oyo Oy Owo Oy Owen 40
faserige Braunkohlen
erdige Braunkohlen 0h 05 'O 0% ""Oi¥0 ™ 610
Das specifische Gewicht dieser Kohlen betriigt:
fir schieferige Braunkohlen etwa 1,
fiir faserige - -1
fir erdige - Sl b4
Durch Anwendung der in § 10 zusammengestellten
Formeln ergiebt sich nun:

fir schieferige Braunkohlen:

O?dﬁ 0?05 0!!5 0!06 0’0!0 5!00

gl = Oyg4
;;=-——0’“ 6 =2720 . ——— 4 ¢
T 1, : n+ lyg o

Wenn der Aschengehalt anstatt 5 Procent p Procent
betriigt, so hat man, wie in §. 13 ausgefithrt worden, diese
Werthe mit

100 — p
) 95

zu multipliciven.  Betriigt also z. B. der Aschengehalt anstatt
6 9, den Werth von 10 9/, so ist mit

”fﬂb = Oy
und wenn der Aschengehalt 20 9/ betrigt, mit

s = Ow4
zu multipliciren,

Die Braunkohlen enthalten oft hygroskopisches Wasser
in nicht unbetriichtlicher Menge. In diesem Falle hat man
nach Anleitung des §. 11 zu verfahren.

Die nach Obigem bestimmten Werthe gelten stets fiir
vollkommen trockene Braunkohlen. Ist der Wasser-
gehalt p, Procent, und der Aschengehalt » Procent, so ent-
steht, wenn man die neuen Werthe mit der Marke O be-
zeichnet : :

100 —p 100 — p,
[ - vl -5 4
P 95 100 B
g et 00 Tof0 0, Ous - fo
95 100 100
100 —p 100 — p, 1y
St -\ s D T AN TIEE )
95 100 > 100

Wenn also z. B. die Braunkohlen 15 9, Asche und 30 9/,
Wasser enthalten, so ergiebt sich
100 — p 100 — p,

g5 Owoi 100

= Oy,

folglich
B 0= 0y3 B3
B? = 043 f# — Oy,
20 = 0,35 Z 4+ Oy4-

Braunkohlen, welche frisch von der Grube kommen, ent-
halten oft bis zu 50 Procent Wasser, welcher Wassergehalt,
wenn man die Braunkohlen einige Monate an der Luft trock-
net, sich auf 30 Procent bis 25 Procent vermindert.

Es wilrde sich hiernach z B. ergeben fir

Braunkohlen mit 15 °/, Asche und 30 °, Wasser:

fir schieferige Braunkohlen:

B = Oy 8= 6,50
g = 0,-”
Z = 0,, Do = 6220
I
=1
A A
By = L t, = 2800 =5 + ¢
i R =3 iV
fiir faserige Braunkohlen :
A = Om 8= 6,,
g =04y
Z =0y PHq= HT740
£ = lyo
IO t, = 2780 : + ¢,
ﬂ'_n—i-l,o,, /] g 98
fur erdige Braunkohlen
B = 04 ¥ = by
# = Oy
4 = 0,4 H, = 5000

By = Oy =4y
B =0y
§ e — 01‘5! @“z 3798
— — U, "
ﬂ| 94
004 1
= et [ L i, = 2613 . - t
Py n o+ 1y, 2 nt 1y, i
fir faserige Braunkohlen:
ﬂl = Osu ¢= 3$!
f3 =U!l9 -
Z = 04y Da= 38890
= ()
ﬂl M3 - {
Oy
= U = 2680 ¢ ———
Py n+ 1y, g Ny
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fur erdige Braunkohlen:

By =0y L= Juae
B = 044
2 n= Oms -b¢= 2990
== = Oy
1
(15 Oypg i __1 Ll ¥
fa n 41y, i A nt 1, s
§ 16.

Bestimmung der fiir die Verbrennung maafsgebenden Werthe
fiir Torf und Torfkohlen,

Der als Brennmaterial verwendete Torf ist von aufser-
ordentlich verschiedener Beschaffenheit. Im Allgemeinen ist
der Saunerstoffgehalt das 5'/,- bis 6fache des Wasser-
stoffgehalts, und betriigt letzterer etwa '/, von dem
Kohlenstoffgehalt. Hiernach wiirde die durchschnittliche Zu-
sammensetzung des vollkommen trockenen und aschen-
freien Torfes sein:

8 BIY (] (W — 1 ©)
Usgo Oy O34 Oy178
By =053 B = 0443 Z = Oy

Wenn nun der Torf p Procent Rickstiinde und p, Pro-
cent Wasser enthiilt, so ergiebt sich wieder (§. 11 und 14)

=1 186) (1= f2) - 0us
4 P
o (1 "’1’00) (1 ke i'(;o) * Ose = O ig(;_o
[ r Py lgy * Po

g=(1— 100) (‘ —100) * One ¥ g™

Der als lufttrocken geltende Torf hat etwa 30 Procent
Wasser, und aufserdem gilt Torf von nicht mehr als 10 Pro-
cent Aschengehalt als eine gute Sorte Torf. Es ergiebt sich
also fir Torf mit 30 °, Wasser und 10 9, Asche:
By = Oy * Oyo * Osgs

== Oy55 + Oy55=0y,

B = 0yy - 045y — Oyggq = Oygy
Z = Oy + Opg + Oyggy = 0y Ho= 3070

p

€= B8y,

P'. = Uygg
1

i - ty = 2585 . +.
Py n4 1,4 . n41,, y

Die Torfkohle wird durch Verkohlung des Torfs gewon-
nen. Dieselbe enthillt meist 25 Procent Asche und 75 Pro-
cent Kohlenstoff; die Ausbente an Torfkohle betrigt 40 bis
41 Procent, selten 44 Procent des zur Verkohlung verwen-
deten trockenen Torfs. Fir eine Zusammensetzung

! N
Oy O s
hat man
B = Oy, d = 654
B =044
ZD == () -ﬁnz* 6060
g
£ —1
I
e . ¢, = 2780 - ]- + ¢
ﬁ’—n-f-lm 5 R TR

Wenn die Torfkohle an der Luft liegt, zieht sie hygro-
skopisches Wasser an, so dals der Wassergehalt der zum Ver-
brauch gelangenden Kohle etwa 7 9/, betrigt; in diesem
Falle ist:

ﬁl '__—0!95 'Oﬂh:oa?o 53=6am
B =045 * Oy — Oyg04 =049
Z,=0,, §4= 5575
#%:0»9
Oy9 1
| t, = o ¢
pe o , =2750 "+1m+‘°

§ 17.

Zusammenstellung der aus den vorstehenden Bestimmungen
ermittelten Resultate der fiir die Verbrennung der Materin-
lien maalsgebenden Werthe.

Im Folgenden wollen wir eine Zusammenstellung der
zuletzt gefundenen Resultate geben. Dabei sind die betref-
fenden Werthe ausgerechnet:

fir n =0, d. h. wenn nur die zur Verbrennung erfor-

derliche Luftmenge zugefihrt wird,

fir » = 0,;, d. h. wenn das 1%/, fache der zur Verbren-

nung erforderlichen Luftmenge zugefithrt wird,
fur n = 1,,, d. h, wenn die doppelte Luftmenge, welche
zur Verbrennung chemisch erforderlich ist, zu-
geftbrt wird.
(Vergl. §. 6).

In der umstehenden Tabelle ist nun enthalten:

1) Der Werth #,, d.i. die specifische chemische
Luftmenge, wenn man die fiir die Verbrennung von 1 Kilo-
gramm Kohlenstoff erforderliche Luftmenge, in Kubikmeter
auf Null Grad und 760 Millimeter Barometersiule reducirt,
gleich 1 setzt (§. 6). Die absolute Luftmenge ist

8 =8y, - f (GL 18).

2) Der Werth Z, d. i. der Zuwachs an Luftmenge
in Kubikmeter (auf Null Grad und 760 Millimeter Baro-
metersitule reducirt), welcher durch die Verbrennung von
1 Kilogramm Brennmaterial entsteht, Derselbe ist unab-
hiingig von der Menge der Luft, welche im Ueberschuls zu-
gefuhrt wird, und bildet die constante Differenz zwischen der
zustromenden und abstromenden Luftmenge, (Vergl §. 7
und GL 23.)

3) Die specifische absolute Heizkraft des Brenn-
materials @, fir Kohlenstoff = 1, d. h. wenn man die abso-
lute Heizkraft, welche durch 1 Kilogramm reinen Kohlen-
stoff entwickelt wird, = 1 setzt. Is ist

$a = BOBOS.
(Vergl. §. 5 Gl 14 und 15.)
Der Werth # ist nach Gl 20 berechnet
B=7p + Y (BB — &) — 0,4 Ag.

4) Die specifische Brenntemperatur, d. h. der Werth
Be (5 9 Gl 28), fur Kohlenstoff = 1, d. h. indem man die-
jenige Temperatur = 1 setzt, welche entsteht, indem 1 Kilo-
gramm reiner Kohlenstoff mit der zur Verbrennung chemisch
erforderlichen Luftmenge verbrennt, wenn die Temperatur
vor der Verbremnung #, gleich Null war. Die wirkliche
Brenntemperatur ist

t, = 27808, + .
Der Werth 3, ist von » abhiingig und ergiebt sich nach Gl 28
By = 5 |
s ﬁl 107 ('Z+ m).

5) Die specifische Brennmasse, der Werth f;
(Gl. 29) fiur Kohlenstoff = 1, d. h. indem man die Brenn-
masse (§. 2), welche aus 1 Kilogramm Kohlenstoff bei dessen
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Z=5,35 B %
= & 0,689 B=p > : ;
+4-8(W— 1/, &) j—-l,‘noAq +‘:’¢£)5:£;;9) ne=im Ueber- P +’3‘§:2_1} $€§ : g
Specifische | Zuwachs an 2o ¢ mﬁi&uﬂsrﬁﬁ § (&} =8 &
chemische Luft- | Luftmenge durch : ey ”i [
menge fiir Ver. | die Verbrennung.| Specifische | im Verhiltnils |  Specifische - 3 A
g° Heizkraft, zur chemisch Brennmasse. -+ ¢ s
brennung Kubikmeter von erforderlich 1 |
0Grad fiir 1 Kilo- orderlichen. ol § o
2=8728,. gramm Brenn- $, =8080 g. K==2,018,. i w
material,
Reiner Kohlenstoll 1,00 0,00 1,00 0,0 1,00 1,00
0,6 1,50 0,67
1,0 2,00 0,50
Brenmholz, vollkommen trocken 0,53 0,60 0,60 0,0 0,57 0,87
0,5 0,84 0,60
1,0 1,10 0,45
mit 26 9 Wasser 0,40 0,75 0,86 0,0 0,45 0,80
(lufttrocken) . 0,6 0,66 0,55
| 1,0 0,85 0,42
mit 88/, o/, Wasser 0,89 0,80 | 0,80 0,0 0,45 0,68
0,5 0.66 0,45
. 1,0 0,84 0,36
Holzkohlen, vollkommen trocken 0,87 0,00 i 0,87 0,0 0,87 0,99
3 9, Asche 0,5 1,81 0,66
| 1,0 1,74 0,50
mit 7 9/, Wasser 0,81 0,08 f 0,80 0,0 0,87 0,07
(lufttrocken) : ' 0,5 1,27 0,65
5 1,0 1,68 0,490
Steinkohlen, Anthracit 0,08 0,19 | 1,01 0,0 0,90 1,01
3 9/, Asche | 0,5 1,48 1,68
i 1,0 1,97 0,61
Backkohle 0,87 0,80 | 0,80 0,0 0,80 1,00
| 0,5 1,38 0,67
[ 1,0 1,78 0,50
Sinterkohle 0,81 0,21 0,81 0,0 0,83 0,00
0,6 1,22 0,66
1,0 1,64 0,60
Sandkohle 0,77 0,20 0,76 0,0 0,79 0,96
0,6 1,16 0,65
1,0 1,56 0,40
Kokes 0,85 0,00 0,85 0,0 0,85 0,39
15 °/, Asche f 0,6 1,28 0,66
l 1,0 1,70 0,50
Braunkohlen, schieferige 0,78 0,41 0,11 0,0 0,81 0,07
5 Y/, Asche | 0,5 1,20 0,66
vollkommen trocken . 1,0 1,69 0,49
faserige 0,71 0,44 | 0,71 0,0 0,74 0,98
| 0,6 1,10 0,656
| 1,0 145 0,{9
erdige 0,63 0,48 I 0,62 0,0 0,66 0,02
0,6 0,98 0,68
1,0 1,35 0.‘8
Braunkohlen, schieferige 0,50 0,62 | 0,47 0,0 0,55 0,85
lufttrocken 0,5 0,80 0,58
15 ), Asche 30 9/, Wasser 1,0 1,06 0,45
faserige 0,45 0,64 0,49 0,0 0,49 0,88
0,5 0,79 0,57
1,0 0,04 0,44
erdige 0,40 0,66 0,87 0,0 0,45 0,82
0,5 0,65 0,67
1,0 0,86 0,48
‘Torf (lufttrocken) 0,41 0,78 0,38 0,0 0,45 0,81
10 7. Asche 0,5 0,c7 0,66
80 ¢/, Wasser 1,0 0,82 0,43
Torfkohlen (lufttrocken) 0,70 0,08 0,68 0,0 0,71 0,96
25 9, Asche ! 0,5 1,06 0,65
7 % Wasser r' 1,0 141 0,40
|
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Verbrennung in der chemisch erforderlichen Luftmenge
hervorgoht, gleich 1 setzt. Ks ist (Gl 29)

Br=p(n+ 1)+ 04, Z

K = 2, f.
Diese Werthe sind also abhiingig von dem Werth ».

§. 18,
Folgerungen aus den entwickelten Resultaten.

Wenn wir der Erfahrung gemiils annehmen, dafs bei
der in den Kesselfenerungen stattfindenden Verbrennung es
geniigt, wenn man das Doppelte der chemisch erforderlichen
Luftmenge zufahrt (»==1), dals man aber bei vorsichtiger
und gewandter Disposition in den Feuerungs-Anlagen und
deren Handhabung auch unter Zufuhrung der 11/, - bis 19/,-
fachen Luftmenge eine vollstiindige Verbrennung -erzielen
kann —, so wollen wir doch letztere Fiille als Ausnahmen
und die Zufthrung der doppelten Luftmenge als die Regel
betrachten.

Vergleichen wir nun unter dieser Voraussetzung die
Resultate der letzten Spalte der vorstehenden Tabelle, und
zwar fllr # =1 mit einander, so zeigt sich, dals fiir reinen
Kohlenstoff, fir Holzkohlen, fiir alle Sorten Steinkohlen, fiir
Kokes, Torfkohlen und fiir vollkommen trockene Braunkohlen
die specifische Brenntemperatur 8, zwischen 0.,
(Anthracit) und 0,,, schwankt; nur bei der schlechtesten
(erdigen) Braunkohle sinkt dieselbe auf 0O, herab. Man
kann daher fiir diese Materialien — so verschieden ihre
Heizkraft sein mag — doch die specifische Brenntemperatur
durchschnittlich auf O,,, und folglich die Temperatur im
Brennraum als ziemlich constant = 2780 - 0,9, das ist
gleich 1390 Grad Celsius annehmen.

Bei allen nassen Brennmaterialien, d. h. bei solchen,
welche beim Austrocknen an der Luft ihren Wassergehalt
bis auf ca. 30 °/, herabgemindert haben, betriigt die speci-
fische Brenntemperatur zwischen 0,4 und O,,5 im Durch-
schnitt also 0,,,, die Temperatur im Brennraum also
2780 - 0,,, = 1223, oder in runder Zahl 1220 Grad
Celsius, d. i. nicht ganz 88 °, von der Temperatur jener
Gruppe von Brennmaterialien.

Endlich die Brennhdlzer zeichnen sich durch eine ver-
hilltnifsmiifsig geringe Brenntemperatur aus. Vollkommen
trockenes Holz hat nur 0,,, specifische Brenntemperatur,
also ca. 90 °, von derjenigen der ersten Gruppe, und luft-
trockenes Holz (mit 25 %, Wasser) nur 0,,, welcher
Werth bei sehr nassem Holz bis auf 0, sinkt. Im All-
gemeinen wird man also die Brenntemperatur des luft-
trockenen Holzes auf 2780 . 0,,, == 1168 oder in runder
Zahl auf 1170 Grad Celsius annehmen.

So tbereinstimmend bei diesen einzelnen Gruppen von
Brennmaterialien die Brenntemperaturen sind, so verschieden
sind die Werthe fiir die specifische Heizmasse (B), far
die specifische Heizkaft # und fir die specifische
Luftmenge. Wenn wir indessen die drei vorhin genann-
ten Gruppen bezeichnen als:

Gruppe 1 natirliche und durch Verkohlung erzeugte
Kohlen in trockenem oder sehr wenig feuch-
tem Zustande,

Gruppe 2. ander Luft getrocknete Braunkohle
und Torf (ca. 30 °/, Wasser),

Gruppe 3. lufttrockene Holzer (25 °, Wasser),
so zeigt sich eine eigenthtimliche Uebereinstimmung zwischen

den Werthen %‘— Es ergiebt sich niimlich (immer das Dop-

pelte der chemisch erforderlichen Luft als die zugefiibrte
Luftmenge vorausgesetat):

filr Gruppe 1 %ﬁ ziemlich constant = 2,,,

fir G 2 B .
R A = =2

fiir Gruppe 3 %‘ - - =23

Hiernach kann also folgende Zusammenstellung gelten :

I. Gruppe; Steinkohlen, alle Sorten Braunkohlen, Kokes,
Holzkohlen, Torfkohlen in trockenem oder sehr wenig
feuchtem Zustande (7 °/, Wasser).

Brenntemperatur ziemlich constant 1390 Grad.

l:; = 2100‘

Heizkraft: specifische zwischen O, und 1,,,
absolute zwischen 5000 und 8160.

IL. Gruppe; lufttrockene Braunkohlen und Torf (30 %,
Wasser).

Brenntemperatur durchschnittlich 1220 Grad,

B

s 295

Heizkraft: specifische zwischen 0,5, und 0,,,,
absolute zwischen 3000 und 3800,

III. Gruppe; lufttrockene Holzer (25 9, Wasser).
Brenntemperatur durchschnittlich 1170 Grad.

ﬁ; = 2.

Heizkraft: specifische O,.
absolute 2800.

(Fortsetzung folgt.)

Die mittelalterlichen Baudenkmale der Stadt Marienwerder,

(Mit Zeichnungen nuf Blatt 18 bis 20 im Atlas.)

Wenn man von der Kisenbahn-Station Czerwinsk in
ostlicher Richtung die Weichsel passirt hat, erblickt man
schon aus weiter Ferne die am rechtseitigen Thalrande der
Weichselniederung sich hoch erhebenden alten Baudenkmale
der Stadt Marienwerder. Dieselben rithren aus dem fiir die
Entwickelung des Konigreichs Preufsen so bedeutsam gewor-

denen Zeitalter des deutschen Ritterordens her. Dieser
Orden hatte im 13. und 14. Jahrhundert bekanntlich die
Aufgabe tibernommen, in den damals noch heidnischen Land-
strichen jenseits der Weichsel das Christenthum und mit dem-
gelben deutsche Cultur auszubreiten. Viele interessante
Bauwerke sind aus jener Zeit auf die Gegenwart gekommen
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— Kirchen, Schlosser und Befestigungswerke aller Art. Unter
denselben nehmen niichst der Marienburg die Baudenkmale
der Stadt Marienwerder einen hervorragenden Platz ein.
Urkundlich lifst sich nachweisen, dals der Deuntschmeister
Hermann Balk im Jahre 1232 von Culm aus an der Weich-
sel eine feste Position vorschob, um sich den Eingang in
die Landschaft Pomesanien zu eridffnen, und auf der Stelle
der jetzigen Stadt eine Burg griindete, die er zu Ehren der
Patronin des Ordens Marienwerder benannte. Da der erste
Bischof von Pomesanien, Krnest von Torgau, um 1246 dort
consecrirt wurde, so darf man in die darauf folgende Zeit
die Griindung der ersten Baulichkeiten verlegen.

Von der Hohe des Stadtberges bis in die Niederung
herabreichend bilden dieselben eine zusammenhiingende Gruppe
und bestehen aus dem Domschlols mit den beiden sogenann-
ten Danzigern und aus der Domkirche. Der Schlofshof liegt
erheblich tiefer als der Fulshoden der Kirche, und wiederum
betriichtlich hoher als das Aulsenterrain der Westmauer des
Schlosses, deren Fulspunkte sich mehr als 9™ diber der Basis
des grofsen Danzigers erheben.

Das Domsehlofs.

Friher als die Domkirche wurde dag Domschlofs in
Angriffi genommen und vollendet. Ks handelte sich hierbei
nicht um einen Wohnsitz fiir den Bischof, der in Riesenburg
seine Residenz hatte, sondern um die Unterbringung der
Kapitelherren.  Unzweifelhaft datirt die Entstehung des
Schlosses aus dem Anfange des 14. Jahrhunderts, muth-
maalslich vollendet war dasselbe mit den dazu gehorigen
Wirthschaftsgebiiuden um das Jahr 1336, zu welcher Zeit
aulser den Domherren bereits zahlreiche Beamte dort ihre
Wohnung hatten. Jedoch schon in der zweiten Hiilfte des
14. Jahrhunderts, zur Zeit der hochsten Blithe des deut-
schen Ritterordens, erfuhr das Schlols erhebliche Umbauten
durch die Anlage stattlicher Siile, die zum Theil jetzt noch
vorhanden sind. Der grofse, nach der Weichselniederung
herausgebaute Danziger war um das Jahr 1393, in welchem
er urkundlich als ,,der Herren Danzke* erwiilmt wird, be-
reits hergestellt. Im 15. Jahrhundert liatte das Schlols zahl-
reiche Kriegsstiirme auszuhalten und durch Belagerungen
mehr oder weniger zu leiden. Nach der Einfuhrung der
Reformation znerst von dem Bischof Speratus, dann von

Amtshauptleuten bewohnt, wurde es zeitweise von den Lan- |

desfiirsten zum Absteigequartier benutzt und auch von ande-
ren hohen Herrschaften besucht. Seine fortificatorische Be-
deutung verlor es nach dem nordischen Kriege und wurde
unter Konig Friedrich Wilhelm I. zum Theil als Proviant-
magazin eingerichtet. Leider ist im Jahre 1798 die gro-
(sere Hillfte, nimlich der ganze Stidfliigel und ein Theil des
Ostflilgels des Schlosses abgebrochen worden, um die gewon-
nenen Materialien zum Bau eines neuen Oberlandesgerichts-
Gebiiudes zu verwenden, In den Kriegszeiten von 1807
wurde das Schlofs zum Lazareth eingerichtet und 1809
gewiihrte es noch dem Kionige Friedrich Wilhelm ITL nebst
Gemahlin einen kurzen Aufenthalt, welche in demselben
sogar ein Fest mit Tanz veranstalteten. Erst in der aller-
neuesten Zeit hat man bei der Einrichtung der noch vor-
handenen Ueberreste des Schlosses fiir die Zwecke des Kreis-
gerichts durch Restauration wiederherzustellen gesucht, was
von der letzten Zerstorung bewahrt geblieben war.

Das Domschlofs oder, richtiger gesagt, das Domherren-
haus bestand aus 4 Fligeln, welche ein Quadrat von c, 44™
Seite bildeten und im Innern einen Hof umschlossen. Die
noch erhaltenen Grundmauern von den abgebrochenen Schlofs-
theilen ergaben, dals der Siidfliigel betriichtlich breiter war,
als die #ibrigen Fligel, und dals die Umfassungsmauern an
der Nord- und Westseite eine grofsere Stirke hatten, als
an der Siidseite. An den drei Ecken, zwischen denen die
stirksten Aulsenmauern liegen, stehen Schutzthiirme von
miifsigem Umfange, withrend an der vierten Ecke spiiterhin
der zur Domkirche gehdrige Glockenthurm erbaut worden
ist. Auf dem Hofe war noch vor der Zerstdrung von 1798
auf drei Seiten ein etwa 3™ breiter Bogengang vorhanden,
welcher jetzt nur noch theilweise erhalten ist, Aus dieser
Beschreibung des Grundrisses geht hervor, dals der Nord-
und Westfligel mehr fiir die Zwecke der Vertheidigung, die
der Kirche und Stadt zugewendeten Seiten dagegen fir die
wohnlichen Bediirfnisse bestimmt waren. Von den drei Eck-
thirmen ist der eine im Jahre 1798 bis zur Terrainhohe
abgebrochen, die beiden noch vorhandenen Thitrme an der
Nordseite sind bei der letzten Restauration im Jahre 1874
erhoht und mit nenen Spitzdiichern versehen worden.

Ueber den Kellergeschossen befindet sich das Haupt-
geschols von 7™ Hohe und iber demselben noch ein Ober-
geschols von 4,,™ Hohe, so wie ein Wehrgang von 2,"
Hohe. Von den Réumlichkeiten des Ostfliigels sind nur noch
die beiden Kellergeschosse unveriindert geblieben. Das Haupt-
geschols des Westfligels enthiilt gegenwiirtig den Schwur-
gerichtssaal und mneben demselben zwei Geschilftszimmer.
Diese Riéume bildeten ehemals einen zusammenhiingenden,
aus finf Gewdlbefeldern bestehenden Saal, von dem die
Bogengiinge der beiden Danziger sich abzweigten. In dem
Hauptgeschosse des Nordfliigels ist bei der Restauration im
Jahre 1874 der mittlere Raum unter Wiederherstellung eines
schlanken Mittelpfeilers aus Granit mit Sterngewdlben neu
tiberspannt worden. Die beiden oberen Geschosse sind, wie
auch bei anderen #hnlichen Ordensbauten zu erkennen, nie-
mals tberw0lbt gewesen. Innerhalb der starken Scheide-
wiinde haben sich einzelne schmale Treppen erhalten, welche
zur Verbindung der verschiedenen Stockwerke unter einander
dienten. Auch einige Rauchrohren mit den Querschnitten
unserer russischen Rohren rithren unzweifelhaft noch aus der
Ordenszeit her.

Von dem Bogengange auf dem immeren Hofe sind nur
noch einige Pfeiler und Bigen am Nordfligel in zwei Ge-
schossen vorhanden, deren obere Arkaden man zum Schutze
gegen die Witterung in neuerer Zeit mit Fenstern versehen
hat. Der abgebrochene Sidfligel war durch eine starke
Quermauer in zwei beinahe gleich grofse Hillften getheilt,
welche im Hauptgeschosse als Remter iiberwdlbt waren. Aus
der Zerstorung sind von diesem Gebiudetheile mehrere zehn-
kantige Siulenbasen und Siiulenschilfte, letztere von polirtem
Granit, erhalten, die bei der neuesten Restauration des
Nordfliigels eine passende Verwendung gefunden haben.

Die dufsere Architektur des Schlosses entspricht der
Bauart aus dem Zeitalter des deutschen Ritterordens. Auf
Fundamenten von Granit, die in der Plinthe zu Tage tre-
ten, erblickt man einen massigen Ziegel-Rohbau, unter-
brochen durch die charakteristischen Mauerblenden, welche
mit Mortelputz versehen und in denen fast iiberall grofsere
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oder kleinere Fenster unregelmiifsig eingeschnitten sind. Der
Wehrgang ist an der Nord- und Westseite geputzt und von
dem darunter befindlichen Geschosse durch einen aus gefiirb-
tem Mdortel gebildeten Fries von Vierpiissen abgetrennt.
Derartige Friese sind auch unter dem Hauptgesimse der im
Jahre 1874 restaurirten beiden Eckthiirme angebracht. Als
besonders charakteristisch ist moch die Portalnische an der
Nordseite hervorzuheben. Withrend das eigentliche Portal,
von massigen Granitblocken eingefafst, nur die Hohe des
Erdgeschosses erreicht, erhebt sich iiber demselben, die Bahn
des Fallgatters einschliefsend, bis zur Hohe des Wehrganges
die Portalblende, rautenférmig mit Vierpiissen geschmiickt
und oberhalb durch ein Archivoltengesims markirt.

Die beiden Danziger.

Mit dem Domschlosse stehen durch briickenformige,
von michtigen Pfeilern getragene Giinge zwei Thiirme in
Verbindung, welche seit alten Zeiten die Namen ,,grolser
und kleiner Danziger* fithren.

Der grofse Danziger steht am Fufse des Schlofsherges
und steigt auf der Westseite etwa 39™ aus der Niederung
empor. Der kleine Danziger ist auf halber Hohe des Ab-
hanges nordwiirts vom Schlosse errichtet und nur 22, ™
hoch. Der Gang nach dem grofsen Danziger hat 52, ™
Liinge und wird von filnf miichtigen Spitzbigen getragen.
Der Gang nach dem kleinen Danziger ist erheblich kiirzer
als jener und wird durch zwei derartige Bogen unterstiitzt.
Beide Giinge liegen genau wagerecht und in derselben Hohe.
Im Erdgeschofs des grofsen Danzigers befindet sich ein spitz-
bogiger Durchgang, welcher gegenwirtig trocken liegt, der
aber in alten Zeiten von einem Nebenflifschen der Weich-
sel durchflossen wurde. In dem Gange und in den beiden
oberen Thurmgeschossen des grofsen Danzigers sind vor lin-
gerer Zeit Gefiingnifszellen eingerichtet. Der kleine Dan-
ziger enthielt in seinem Grunde einen Brunnen, welcher ehe-
mals die Schlofshewohner mit Wasser versah, jedoch in
neuester Zeit verschiittot worden ist.

Ueber den urspriinglichen Zweck der beiden Danziger
lauten die Urtheile sehr verschieden. In Thorn, wo ein
ihnliches Bauwerk aus der Ordenszeit noch vollstindig erhal-
ten ist, das dort ebenfalls den Namen ,,Danziger* fahrt,
warde dasselbe notorisch als Bedirfnifsanstalt benutzt, wie
denn derartige kleinere Anlagen in jener Zeit dort allge-
mein mit dem Worte ,,Danzke* bezeichnet worden sind.
Mag nun der grofse Danziger zu Marienwerder zeitweise
jenem Zwecke gleichfalls gedient haben, so wird von ande-
rer Seite unzweifelhaft mit grofserem Rechte behauptet, dals
dieses Bauwerk urspriinglich als Wachtthurm, als ein Lug-
insland aunfgefihrt worden ist, um von dort aus in Kriegs-
zeiten die Weichselniederung beobachten und das Herannahen
von Feinden aiberwachen, auch wohl um gedeckte Ausfille
unternehmen zu kinnen.

Die hochgeschwungenen weitriilumigen Briickenbigen der
beiden Danziger beleben die Gruppe der alten Baulichkeiten
ungemein und stehen zn dem Schlosse in einem iiberaus
glinstigen Gesammtverhiiltnisse, Die Architektur der beiden
Thitrme stimmt im Wesentlichen mit der des Schlosses ttber-
ein. Sie ist in einfachem Ziegelrohbau gehalten, welcher
vorzugsweise durch seine Massenbaftigkeit wirkt und nur
durch Friese aus Vierpiissen unter dem Hauptgesimse, so

Zeltschrift f, Bauwesen, Jahrg, XXVIII,
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wie durch vortretende Pfeiler und Fialen in den Dachgiebeln
einen charakteristischen Schmuck erhalten hat.
Die Domkirche.

Der Bau der Domkirche begann, wie dies fast tiberall ge-
schehen, mit der Herstellung der Krypta und des hohen Chors,
und zwar um das Jahr 1343, zn welcher Zeit urkundlich ein
Vertrag zwischen dem damaligen Bischof Berthold von Pome-
sanien und seinem Domkapitel wegen dieses Baues geschlos-
sen wurde. Die Krypta ist wahrscheinlich nach dem Vorbilde
der im Schlosse Marienburg vom Hochmeister Dietrich von
Altenburg 13356 —43 als Gruftkirche der Hochmeister erbau-
ten St. Annencapelle zu gleichem Zwecke fiir die Bischife
angelegt worden, worauf auch eine in der Urkunde des
Bischofs Berthold befindliche Stelle hinweiset. Wie man
unter dem Dache deutlich erkennen kann, war der Chor
einschliefslich des Abschlulsgiebels bereits fertig, bevor mit
dem Schiff der Kirche begonnen wurde. Doch lilst sich mit
Sicherheit annehmen, dals der Weiterbau urspriinglich beab-
sichtigt war, da die ostlichen Anfinge desselben schon mit
den westlichen Theilen des Chors in Verbindung stehen. Der
Bau der Kirchenschiffe mag nach den Ueberlieferungen in
die zweite Hillfte des 14. Jahrhunderts zu verlegen sein, wie
aus der fiber dem Haupteingange angebrachten Jahreszahl
MCCC mit der arabischen Zahl 80, also 1380, noch deut-
lich wahrzunehmen ist. Die Kirche wurde mit drei Schiffen
als ein basilikenartiges Gebiiude errichtet, mit erhdhtem
Mittelschiff, welches jedoch im Obergaden unter den Gewdl-
ben nur Nischen statt der Fenster zeigt, da hier der Dach-
raum der Seitenschiffe die Aulsenseiten der Mittelschiffwiinde
deckt. In letzteren finden sich auch keinerlei Andeutun-
gen von etwa chemals vorhanden gewesenen Fenstern vor.
Der Chor ist mit schonen Sterngewdlben versehen und durch
einen lettnerartigen Einbau von dem Kirchenschifl getrennt,
an dessen westlicher Seite der neue Hochaltar jetzt seinen
Platz gefunden hat. Die 8™ hohen Fenster des Chores sind
mit Glasgemiilden aus der Anstalt von Oidtmann zu Linnich
geschmilckt. Die Gewolbe der Krypta, wahrscheinlich ehe-
dem Kreuzgewdlbe, sind, nachdem sie frither herausgeschla-
gen, auf den erhaltenen Fundamenten der urspriinglichen
vier Mittelpfeiler den vorhandenen Consolen und Bogen-
anfingen entsprechend in jiingster Zeit wiederhergestellt. Das
Kirchenschiff wird in finf Felder von 11,™ Liinge durch
zwei Pfeilerreihen getheilt, wozu aus Stabilitiitsriicksichten
noch ein halbes Feld von dem letzten Pfeilerpaar bis zur
Schlofsmauer kommt. Die Ielder der Seitenschiffe sind reich-
lich doppelt so lang als breit, die des Mittelschiffs nihern
sich der quadratischen Grundform. Die achteckigen Mittel-
pfeiler messen 2,,™ im kleinsten Durchmesser. Mittelschiff
und Seitenschiffe sind mit reichgegliederten Sterngewdlben
derartig ttberdeckt, dals die Seitenschiffe, bei welchen wie
am Dom zu Magdeburg stets zwei Fenster mit einem Ge-
wolbefelde zusammenfallen, etwa die Hiilfte von den Stern-
gewdlben des Mittelschiffs, jedoch in einfacherer Gliederung
zeigen, Die der Kirche eigenthiimlichen beiden Treppen-
thiirme gehoren als integrirende Bestandtheile zu dem urspriing-
lichen Bauplane. Sie liegen nordlich und stidlich von dem
Chore und fithrten ehedem zu den beiden Wehrgiingen,
welche iiber dem Seitenschiffe der Kirche im Dachboden
angebracht waren. Ihre Spitzdiicher gehtren vielleicht einer
spiiteren Zeit an,
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Der massige, bis zu einer Hohe von 58™ sich erhe-
bende Glockenthurm auf der Stidwestecke der Kirche stammt
aus dem Anfange des 15. Jahrhunderts und zeigt noch heute
die urspriinglichen Formen.

Das Portal an der Sidseite der Kirche ist erst in spii-
terer Zeit durch eine aus schwedischem Kalkstein errichtete
Vorhalle bedeutsam markirt. Ueber demselben befindet sich
ein sehr bemerkenswerthes Mosaikbild auf Goldgrund, wel-
ches nach der schon erwihnten Unterschrift im Jahre 1380
eingesetzt ist. KEs erinnert augenscheinlich an die Mosaik-
statue der Jungfrau Maria an der Schlofscapelle zu Marien-
burg. Das Urbild beider ist ohne Zweifel das grofse, die
Auferstehung der Todten darstellende Mosaikbild am St. Veits-
Dome zu Prag, welches Kaiser Carl IV. 1871 dort hatte
anbringen lassen. Das Mosaikbild am Dome zu Marien-
werder stellt die Marter des Schutzpatrons der Kirche, des
Evangelisten Johannes dar, welcher in einem Kessel sich
befindet, unter welchem Feuer brennt. Auf der linken
Seite erblickt man einen betenden Bischof, auf der rechten
ein Thor, wahrscheinlich die porta latina zu Rom, wo dieses
Martyrium stattgefunden haben soll.  Die Zeichnung der
Figuren erscheint von weitem etwas hart und ungeschickt,
ist aber bei nitherer Betrachtung durchaus correct.

Die Sudfagade des Langhauses hatte im 15. Jahrhun-
dert ein ganz veriindertes Aussehen durch den Aufbau eines
eigenthitmlichen Bogenganges erhalten, welcher als Brustwehr
oberhalb der Strebepfeiler zu fortificatorischen Zwecken diente.
Leider hat man bei der Restauration der Kirche im Jahre
1862 diesen charakteristischen Bautheil als iberflissig abge-
brochen und die Strebepfeiler conform mit der Nordfagade
wiederhergestellt.

Wenden wir uns zur Betrachtung des Innern der Kirche,
50 ist zu bemerken, dals die Wiinde, Pfeiler, Gewdlberip-
pen ete. ursprimglich die natiirliche Farbe der Ziegel zeig-
ten, withrend dem Charakter des Ziegelbaues gemils nur
die Gewolbeflichen und Nischen mit Mortelputz versehen
waren, Die einzelnen Glieder der Gurtbigen waren ehemals
durch noch lebhaftere Farben als jetzt gehoben, niimlich
abwechselnd roth, blau und schwarzgrau, dihnlich wie in den
grofsen Nischen des Mittelschiffs.

Der Altar und die Decoration des Lettners, so wie die
Kanzel sind in neuester Zeit nach Entwirfen des verstorbe-
nen Geh. Ober-Baurath Stiler aus Cementguls sorgfiiltig in
stylgerechten Formen hergestellt. Die Orgel, welche ehe-
dem vor der Wand zwischen Chor und Schiff, dem letzteren
zugewendet, sich befand, ist dort beseitigt und auf einer
massiven Empore an der Westseite, mit einem neuen Werk
und reich gegliederten Gehituse versehen, wieder aufgebaut.

Der hochst eigenartige Bilderfries, welcher in einer
Hohe von ca. 3™ unter den Fenstern der beiden Seiten-
schiffe sich hinzieht, ist im Jahre 1862, nachdem er Jahr-
hunderte lang dbertiincht gewesen war, durch den Geh.
Ober - Baurath Stitler und den Conservator der Kunstdenkmale
v. Quast aufgedeckt und nach den unter der Tunche vorge-
fundenen Spuren der Zeichnung und Farbe von sachkundigen
Hitnden wiederhergestellt worden. Dieser Fries stammt ohne
Zweifel aus dem Anfange des 15. Jahrhunderts und zwar
wahrscheinlich aus derselben Zeit, in welcher der Hoch-
meister Conrad von Jungingen verschiedene Riume der
Marienburg durch Wandmalereien schmiicken liefs. Unter
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jedem Fenster hiingt ein gemalter Teppich herab, an dem
auf rother Farbe griine Blattornamente in reicher Durch-
fuhrung dargestellt sind. Auf den Fensterpfeilern zwischen
je zwei Teppichen erblickt man Bildertafeln von verschiede-
ner Form, wie Processionsbilder durch Ringe an einer hori-
zontalen Stange befestigt. Diese Bilder sind mehr Zeich-
nungen als Gemiilde zu nennen, denn die mit dunklen Farben
scharf markirten Umrisse heben sich nur durch einfache
Localténe ohne Schattirung aus der Wandfliiche heraus. Man
ist bei der Restauration der Bilder mit grofser Sorgfalt zu
Werke gegangen, die Ueberreste aus alter Zeit waren aber
an einzelnen Stellen bereits so unkenntlich, dafs bei der
Wiederherstellung derselben nur durch freie Phantasie die
vorhandenen Lilcken ergiinzt werden konnten,

Die figiirlichen Darstellungen enthalten meistens her-
vorragende Momente aus den Ueberlieferungen des neuen
Testaments. Man findet dort die Kreuzigung, die Kreuzes-
abnahme, die Grablegung und die Auferstehung Christi ab-
gebildet, Sodann erblickt man die Verkiindigung Marii in
grolsen Abmessungen ausgeftihrt. Auf anderen Stellen sind
verschiedene Heilige zum Theil als Kolossal-Figuren darge-
stellt. Am Westende der Nordseite wurde ein grilseres Ge-
miilde aufgedeckt, welches den Tod der Jungfran Maria in zahl-
reicher und grofsartiger Figuren-Gruppirung zur Anschauung
bringt. Unten liegt die sterbende Jungfrau zwischen den
Aposteln, withrend oben Christus, von den himmlischen Heer-
schaaren umgeben, die Seele seiner Mutter, als kleines Kind
gebildet, in Empfang nimmt. Dieses Bild, so wie einige
der tiberlebensgrofsen Heiligengestalten hat der Maler Fisch-
bach unter sorgfiltiger Benutzung des Vorhandenen sehr
geschickt restaurirt.  Auch auf den Wiinden des Chors ist
unter den Fenstern der linken Seite eine Reihe von Bildern
wahrzunchmen, welche zum Andenken an die in der Kirche
beerdigten drei Deutschmeister Werner von Orselen, Ludolph
Konig und Heinrich von Plauen, so wie zur Erinnerung an
17 Pomesanische Bischofe in wechselnder Gestaltung und
Ausbildung angebracht sind. Auf der rechten Seite des Chors
hat man ebendaselbst eine Reihe von steinernen Epitaphien
aufgestellt, welche frither in den Kirchenschiffen verlegt
waren.

Als ein zur Kirche gehoriger Anbau an der Nordostecke
des Langhauses ist noch eine Begritbnifscapelle zu erwithnen,
welche von der Familie v. d. Groeben im Jahre 1703 zum
Andenken an den durch seine See - Expedition nach dem Orient
bekannt gewordenen General v, d. Groeben gestiftet worden
ist. Dieselbe hat zwar keinen hoheren architektonischen
Werth, enthillt jedoch einige auf die Unternehmungen dieses
Feldherrn Bezug habende nicht uninteressante Sculpturwerke.

Der weit vorgeschrittene Verfall des alten Schlosses, in
welchem die Geschiiftsriiume und Gefingnisse des Kreisgerichts
sich befinden, liels den Beginn einer Restauration dieses
Bauwerks im Jahre 1858 als unabweislich erscheinen. Der
frithere Bauinspector, jetzige Regierungs- und Baurath Koch
hatte hierzu die Entwiirfe gefertigt und deren Ausfithrung,
welche im Wesentlichen auf die Wiederherstellung der Siile
und Corridore des Hauptgeschosses, so wie auf den zweck-
entsprechenden Umbau des oberen Geschosses sich erstreckte,
bis zum Jahre 1862 geleitet. Unter Mitwirkung des Kreis-
gerichts-Directors Wetzki, welcher das lebhafteste Interesse
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filr eine moglichst umfassende und wirdige Instandsetzung
des alten Baudenkmals bekundet und seinerseits unablissig
die Bereitstellung der hierzu erforderlichen staatlichen Mittel
angestrebt hat, ist es gelungen, diese Restauration in dem
Zeitraume von ca, 17 Jahren allmilig auf die simmtlichen
Theile des Gebiiudes auszudehnen und bis zum Jahre 1874
mit einem Gesammtkosten-Aufwande von ca. 140000 4
zum Abschluls zu bringen, Seit dem Jahre 1862 haben sich
hierbei ferner noch der verstorbene Bauinspector Gericke,
so wie die jetzigen Regierungs- und Baurlithe Kirchhoff und
Reichert betheiligt, nachdem im Handels-Ministerium die
betreffenden Entwiirfe approbirt und theilweise wmgearbeitet
worden waren.

Die umfassende Wiederherstellung der ebenfalls in hohem
Maalse verfallen gewesenen Domkirche wurde im Jahre 1859
durch sachgemiifse Entwiirfe des vorbezeichneten Bauinspec-
tors Koch vorbereitet. Sie gelangte demniichst unter Mit-

wirkung des Bauinspectors Gericke durch den mit der spe-
ciellen Bauleitung beaunftragten p. Reichert mit einem Ge-
sammtkosten- Aufwande von 150000 # 1862-—1865 zur
Ausfihrung, wobei der Geh, Ober-Raurath Stiller und der
Conservator der Kunstdenkmale v. Quast die maalsgebende
Anleitung ertheilt haben,

Um die Durchfthrung der Gesammt-Restauration haben
gich ferner die Bewohner der Stadt und des Kreises Marien-
werder, so wie insbesondere der verstorbene Consistorialrath
Liedke daselbst durch freiwillige Hergabe erheblicher Bei-
triige zu den Baukosten und durch sonstige Zuwendungen
grofse Verdienste erworben.

Zum Schlusse sei noch erwiihnt, dafs der historische
Inhalt dieses Referats zum Theil den Mittheilungen des
Gymnasialdirector Toeppen zu Marienwerder zu verdanken
ist, welcher seine griindliche Erforschung der Geschichte die-
ser Stadt in einem verdienstlichen Werke niedergelegt hat.

Ueber den Backstein.

(Fortsetzung zu 8. 581 u, fl. des Jahrgangs 1877.)

d. Farben des Backsteines.

Die Farben des ungebrannten Thones haben keinen
Reiz fiir das Auge, sie sind meistens stumpf und unrein;
nur die reinsten Thonarten zeigen auch vor dem Brande
weilse Farbe, die meisten Beimischungen aber, mit Ausnahme
des Kalkes, welcher ebenfalls hiufig weils auftritt, geben
dem Thone eine fable Erdfarbe. Organische Beimischungen
(Kohle) firben grau, braun bis schwarz, Eisen, das gewohn-
lichste Fiirbemittel, erzeugt ein schmutzig gelbes oder roth-
braunes Aussehen,

Wird der Thon jedoch gebrannt, so veriindert er sich
in Bezug auf die Firbung ganz aulserordentlich und es zei-
gen sich dann oft {iberraschend schéne Farbenspicle. Fast
alle Firbungen mit Ausnahme der blauen Tone treten auf]
es sind meistens warme Tinten, oft sehr rein und klar, jedoch
nicht schreiend und grell, sondern weich und mild, oft ver-
bunden mit einem nicht wohl zu beschreibenden, dem gebrann-
ten Thone ganz allein eigenthiimlichen feinen Liister, welcher
besonders bei schiirferem Brande hervortritt. — Die verschie-
denen Farben werden durch verschiedene chemische Bei-
mischungen erzeugt, aber auch verschieden starker Brand
bringt sehr erhebliche Verfiinderungen der Farben hervor. —
Die Farbenscale des gebrannten Thones wechselt vom rein-
sten Weils bis zum dunkelsten Braun — nur tiefes Schwarz
mufs meistens durch kinstliche Zusiitze hervorgebracht wer-
den. — Dazwischen liegen unziblige Abstufungen vom hell-
sten Gelb, durch Orange und Roth hindurch, immer dunkler
werdend, in tiefem Violett und Braun endigend. — Auch
griine Tone sind nicht selten, aber sie zeigen sich nur als
Glasfluls in der Sinterung, sind unrein und unansehnlich.

Organische Substanz, welche den ungebrannten Thon
dunkel fiirbt, verbrennt und bleibt meistens ohne Einfluls auf
die Farbe des gebrannten Scherbens, so dafs oft sehr dunkle
rohe Thone in gebranntem Zustande weils, gelb, roth er-
scheinen. — Kalk, Talk, Schwefel, sehr gewihnliche Beglei-
ter des Thones, fiiben fiir sich allein nur geringen Einflufs
auf die Firbung aus, werden aber wichtig in Verbindung

mit Eisen. — Das letztere ist die hauptsiichlichste fiirbende
Substanz im Thone, und der bekannte Ausspruch: wenn die
Natur malt, hat sie stets Fisen aunf der Palette, gilt ganz
besonders filr die Farben des gebrannten Thones. — In kei-
ner Fiirbung fehlt das Kisen. — Ist es nur in sehr geringer
Menge dem Thone beigemischt, so wird der Backstein roth-
lichgelb, bei stiirkerem Zusatze roth bis hochroth. — Schwa-
cher Brand lifst den eisenhaltigen Backstein hellroth
erscheinen, stirkeres Feuer firbt ihn dunkler, zuletzt violett
und die Schmelzung liifst ihn in Dunkelbraun und Schwarz
iibergehen,

Selten aber fehlt den gefirbten Thonen ein Gehalt an
kohlensaurem oder schwefelsaurem Kalk. — Kalk allein giebt
keine oder nur schwache gelbliche Fiirbung, welche in schar-
fem Feuner lebhaft gelb, in der Sinterung griinlich wird, —
Aber Kalk und Eisen zusammen bewirken eigenthiimliche
Farbenwechsel. Ein Thon, welcher Kalk und Eisen gleich-
zeitig enthillt, giebt in schwiicherem Feuer rothe Steine; bei
stiirkerem Brande werden dieselben heller, werden gelb,
sogar grau, — Es bildet sich dann eine farblose Verbindung
von kieselsaurem Eisenoxyd mit kieselsaurem Kalk und kie-
selsaurer Thonerde, welche in hiheren Feuergraden immer
kriiftiger sich geltend macht. — Die griinliche Farbe des
Klinkers hat dem zu Oxydul reducirten Eisenoxyde ihr Da-
sein zu verdanken.

Dies sind normale Firbungen, welche aus der chemischen
Zusammensetzung des Thones sich ergeben. Aber es treten
auch manche scheinbar abnorme Fiirbungen auf, beispiels-
weise die sehr hiufige, auffallende Erscheinung, dals das
Brenngut, welches gelb ans dem Ofen kommen soll, flam-
mige Streifen und Flecke von rother und in schiirferem
Brande von violetter Farbe zeigt, — Aufmerksame Beob-
achtung lifst erkennen, dafs solche Flecke und Streifen nur
da entstehen, wo die Flamme anleckte, und dals sie hiufig
nicht den ganzen Scherben durchdringen, sondern sich nur
auf 1 bis 2°™ Tiefe erstrecken, hiiufig noch weniger eindrin-
gen. — Schon seit langer Zeit hat man sich bemiht, diese
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cigenthiimliche Erscheinung zu erkliiren, aber es ist bis jetzt
noch nicht gelungen, und auch die sorgfilltigen Analysen des
Dr. Seger in Berlin haben es noch nicht vollig vermocht. —
Durch die letzteren ist zwar festgestellt, dals die rothen
Stellen 8 bis 10fach soviel Schwefel enthalten, als die gel-
ben, — es ist erfahrungsmilsig festgestellt, dafls dieses Roth-
brennen hauptsiichlich dann eintritt, wenn schwefelhaltige
Brennmaterialien (Steinkohle oder Braunkohle) verwendet
werden, dals es bei Holzbrand fast gar nicht vorkommt; —
es liegt demnach auf der Hand, dafs durch die Einwirkung
des Schwefels die das Roth verzehrende Eisen-Kalk-Kiesel-
verbindung verhindert wird, sich zu bilden; — aber es ist
noch nicht aufgeklirt, welche Verbindung entsteht und
warum die, wahrscheinlich reducirende Einwirkung der Flamme
dazu erforderlich ist. — Denn derselbe Schwefelgehalt muls
sich in den hoch erhitzten luftformigen Verbrennungsproduc-
ten wiederfinden, auch nachdem die Flamme selbst ausge-
brannt ist. Er scheint aber dann wirkungslos zu bleiben,
denn wo die Flamme nicht anleckt, entstehen auch die
rothen Flecke und Streifen nicht, — ebenso wie sie sich
nicht zeigen, sobald kein Eisen im Brenngute enthalten ist.

Fir die Praxis wissen wir, dals dieses Rothbrennen
vermieden wird durch Anwendung schwefelfreier Brennmate-
rialien und, da dies kaum noch irgendwo durchzufithren ist,
dadurch, dafs das Brenngut gegen die unmittelbare Einwir-
kung der Flamme geschiitat wird.

Dals in Backstein warme, milde, dem Auge wohlthuende
Farben sich herstellen lassen, wird man als einen grofsen
Vorzug der Backsteinarchitektur anerkennen missen; der
Architekt vermag denselben zu besonderer Wirkung zu ver-
wenden, sobald er wirklich mit Sicherheit tiber die Farben
gebieten kann, d. h. sobald er gewils sein kann, dals auch
wirklich die erwarteten Farben aus dem Brennofen hervor-
gehen. — Ist man hierbei auch an eine gewisse geringere
Zahl von Farbenténen, welche sich am sichersten herstellen
lassen, gebunden, so darf es doch unter allen Umstiinden als
ein Vortheil gelten, wenn eine Auswahl unter verschiede-
nen Farben, die man sich nach Bediirfnils herstellen kann,
zu Gebote steht — gegentiber der Hausteinarchitektur, in
welcher wir gezwungen sind, die Farbe des Steines zu neh-
men, wie der Steinbruch sie giebt. — Es kommt noch ein
anderer Vorzug dazu, -— der, dafs die Oberfliichen des
Backsteines, wenn dieser gut und fest gebrannt ist, eine
gewisse sanfte Glitte und eine nur sehr geringe Porositiit
zeigen, daher Wasser nur wenig aufnehmen und bei Weitem
reiner sich halten, als Sandsteine oder dichter Kalkstein.

Soll aber die Farbe des Backsteins wirken, so muls sie
gleichmillsig hergestellt werden konnen, sie muls ebenso
rein und klar hervortreten.

Beide Anforderungen sind nicht leicht zu erfullen, —
Wir haben gesehen, dals die Fiirbung einerseits von der
Zusammensetzung der Thonmasse abhiingig ist, andererseits
mit dem Hitzegrade des Brennens sich #ndert. — Man mul’s
also, wenn ein und dieselbe Firbung wieder erzeugt werden
soll, die Thonmischung genau und streng innehalten, es mufs
ferner die Temperatur des Brennofens miglichst gleichmiilsig
und moglichst leicht regulirbar sein. Das ist aber gewohn-
lich nur damn ohne Mihe zu erreichen, wenn ein glick-
licher Zufall zu einem Thonlager gefiihrt hat, welches in der
natiirlichen Zusammensetzung des Thones eine schone und
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durch verschiedene Hitzegrade nicht bedeutend verdnderte
Farbe entstehen lifst. Sollen indessen mehrere Farben-
tone erzeugt werden, so muls dennoch durch Mischen ver-
schiedener Thone der Erfolg gesucht werden. — Man wird
alsdann am besten thun, solche Mischungen anzuwenden,
welche in verschiedenen Feuergraden ihre Fiirbung nur wenig
iindern, um nicht gendthigt zu sein, zu viel verschiedenc
Farbennummern auszusortiren, von denen gewdhnlich nur
einige gesucht werden. — Manche Fabriken scheinen aller-
dings Mittel an der Hand zu haben, nicht blos durch ver-
schiedene Thonmischungen, sondern durch anderweitige
kitnstlich herbeigefithrte chemische Einwirkungen eine sehr
gleichmiilsige und wohlthuende Firbung des Backsteins her-
vorzurufen; aber diese Mittel werden als Fabrikgeheimnisse
behandelt und entziehen sich daher der Besprechung an die-
ser Stelle. — Jedenfalls ist die Firbung des Backsteins ein
bisher ziemlich unbebautes Feld, auf welchem Kunst und
Technik noch reiche Friichte ernten kinnen und sicherlich
auch zu Tage fordern werden.

Ein anderes Erfordernils tritt an den Backsteintechniker
damit heran, dafs die Firbung der Oberfliche rein und klar
hervortreten und sich auch fur die Dauer so halten solle;
namentlich miissen andersfarbige Ueberziige, staubige Anflige,
die Grundfarbe verhilllende Efflorescenzen vermieden oder
beseitigt werden. — Auch dies bereitet mancherlei Schwie-
rigkeiten. — Zwar das Hervortreten gelber und griiner Aus-
schliige nach dem Vermauern lilst sich beseitigen, wenn der
Backstein scharf genug gebrannt, wenn dadurch die Ober-
fliiche in Sinterung tibergefiihrt ist und die Poren geschlossen
werden, in denen leicht feine Algen und andere niedere
Pflanzen wurzeln; — sollen aber die die Grundfarbe ver-
deckenden Anfliige ete., welche vor dem Brande und wiih-
rend desselben entstehen, vermieden werden, so sind mancher-
lei Hindernisse zu tiberwinden.

Man beobachtet sehr hiufig die Erscheinung, dals ein
grauer oder weilslicher Ueberzug die Oberflichen der Back-
steine bedeckt und die Naturfarbe desselben nicht zum
Vorschein kommen lifst, obgleich diese auf dem Bruche
deutlich hervortritt. — s kommt auch nicht selten vor,
dafs gerade diejenigen Flichen der Terracotten, welche ge-
putzt und geglittet wurden, von solchem Ueberzuge bedeckt
gind, withrend rauhere, ungeputzte Fliichen die natiirliche
Ziegelfarbe in voller Reinheit zeigen, KEbenso werden solche
Ueberzilge an Backsteinen, welche in Cireulirdfen gebrannt
wurden, hilufiger beobachtet, als an solehen, welche aus
Einzeldfen hervorgehen, — Hiiufig bestehen solche die Ober-
fliche verunreinigende Ueberziige aus Flugasche, ganz beson-
ders dann, wenn aschenreiche Brennmaterialien zur Verwen-
dung kommen, wie Braunkohlen, Torf ete. — Aber auch
im Gasofen, welcher gar keine Flugasche erzeugt, treten
solche weilsliche Ueberziige, bald nur wie ein leichter Hauch,
bald wie ein dichter Aussatz hervor. Die chemische Analyse
hat erwiesen, dals sie theils aus Gyps, theils aus reiner
Thonerde bestehen; und es sind schon die verschiedensten
Mittel in Anwendung gebracht worden, um diesen hochst
unangenehmen Gast fernzubalten. — Namentlich gypshaltige
und alaunhaltige Thone scheinen mit diesem Uebel behaftet
zu sein., — Beide sind in Wasser leicht loslich und werden
durch das Wasser, mittelst dessen die Plasticitiit dés Thones
geweckt wird, gelost. — Wiihrend des Eindriickens in die



105

Gypsform tritt ein Theil des Wassers durch den kriiftigen
Druck heraus und wird durch die pordse Gypswandung der
Form aufgenommen, weniger aber der darin aufgeldste Gyps
oder Alaun; dieser bleibt vielmehr zwischen der Wandung
der Form und der eingeformten Thonmasse zuriick und haf-
tet auf der weichen Oberfliiche der letzteren fest, beim Trock-
nen als ein feiner Staub sich darstellend, welcher aber auf
dem ungebrannten Thone sich fast gar nicht markirt. —
Werden die Oberflichen mit dem Modellirholze nachgearbei-
tet, withrend der Thon noch eine gewisse Weichheit besitzt,
0 legt sich der feine Staub nur noch fester an. — In der
Glithhitze verliert der Gyps seinen Wassergehalt und nimmt
die bekannte weifse Farbe an, welche nunmehr den Ueber-
zug, scheinbar als Anflug deutlich hervortreten lifst. — In
ithnlicher Weise wird der Alaun in der Glithhitze zersetzt;
die schwefelsaure Verbindung geht in eine kieselsaure iiber,
withrend die Schwefelsiiure sich verflichtigt und die im Thone
meistens iberschilssig enthaltene Kieselsiiure an ihre Stelle
tritt; — der Anflug erscheint dann als reiner, weilser Thon
auf der Oberfliiche.

Beide Verunreinigungen sind fiir die Festigkeit und
Wetterbestiindigkeit des Backsteines ohne allen Einflufs, sie
konnen lediglich als Schonheitsfehler gelten. Aber sie sind
fitr das Ansehen fulserst storend und man sucht sie deshalb
zu beseitigen.

Dafs sie in Cireulirdfen so stark, und im Hoffmann-
schen Ringofen oft mit der Verunreinigung durch Flugasche
zugleich auftreten, ist leicht zu erkliren. — Im Circulirofen
wird die Feuerluft, bevor sie in den Schornstein tritt, durch
mehrere mit Brenngut gefillte Abtheilungen (Kammern) ge-
leitet, um ihre fiberschiissige Wiirme zum Vertrocknen abzu-
geben und die aus der noch ungebrannten Waare aufstei-
gende Feuchtigkeit mit sich fortzunehmen. — Dabei geschieht
es aber fast immer, dals die Abktihlung eine zu starke wird
und dafs kurz vor dem Eintritt in den Schornstein die abzie-
hende Luft mit Wasserdinsten iberladen ist, dieselben daher
in tropfbar flissigem Zustande auf dem noch kalten Brenn-
gute ablagert. — Fast immer findet man an den bezeichneten
Stellen, wenn man einen Stein herauszieht, denselben nals
beschlagen, — Enthilt nun der Thon eine leicht losliche
Beimischung, wie Gyps, so lost sich ein Theil desselben in
dem eindringenden Wasser auf und tritt an die Oberfliche.
— Sobald letztere in dem vorschreitenden Brennprocesse
wieder trocknet, verdunstet der Gyps nicht mit, sondern
bleibt als staubiger Ueberzug zuriick und wird im Glithpro-
cesse weils, indem er sich zugleich fest mit der Unterlage
verbindet. — Der sogenannte Anflug bildet sich demnach im
Brennofen selbst; er kann durch Flugasche, welche sich
auflegt und nachher festbrennt, noch bedeutend verstirkt
werden, — Im Gasofen filllt nun die Flugasche zwar fort,
der weilsliche Anhauch zeigt sich aber, namentlich auf gyps-
haltigen Thonen, oft recht stark.

Um denselben zu beseitigen, sind bereits verschiedene
Mittel in Anwendung gebracht worden. — Das gewdhnlichste
und bei Ziegeln, welche eine recht reine Oberfliche erhalten
sollen, auch sehr wohl anwendbare, wenn auch nicht ganz
sichere Mittel ist das, mit einer scharfen Biirste die Schau-
flichen des Steines, bevor dieser in den Ofen gesetzt wird,
sorgfilltig zu berstreichen und dadurch den feinen, aber
wegen seiner grauen Farbe nicht sichtbaren Ausschlagstaub
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zu entfernen. Dieses Mittel ist besonders deshalb unsicher,
weil nicht erkennbar wird, ob der Stein viel oder wenig
Ausschlag enthiilt und ob der letztere durch das Biirsten ge-
hirig entfernt wurde. — Fiir plastische Gegenstiinde aber
kann dieses Verfahren deshalb nicht Anwendung finden, weil
durch das Abbiirsten die Formen zu leicht verletzt und ab-
gestumpft werden,

In einer renommirten Thonwaarenfabrik wendet man
das eigenthiimliche Mittel an, den noch nicht lufttrockenen
Gegenstand, und zwar so frisch als moglich, in einen diinnen,
gekochten Mehlbrei einzutauchen, oder grofsere Stiicke damit
zu f{ibergiefsen. — Der Vorgang dabei scheint mehr ein
mechanischer als chemischer zu sein. — In dem Wasser,
welches der Mehlbrei enthiilt, lost sich der Gypsniederschlag
wieder auf und bei dem alsdann stattfindenden Verdunsten
des Wassers bleiben die sich niederschlagenden Gypstheil-
chen von den Mehl- und Stiéirketheilchen umhillt, so dals sie
sich nicht wieder fest mit der Thonoberfliche verbinden
konnen. — Die organische Substanz verbrennt in der Gluth
und der abgeltste, feine Gypsstaub filllt ab. — Der so zu
behandelnde Gegenstand muls jedoch noch feucht sein, wenn
er mit dem Mehlbrei in Verbindung kommt, sonst wirkt das
Mittel nicht; die Feuchtigkeit zieht dann wohl zu schnell
in den trockenen Thon ein und der aufliegende Gypsstaub
lost sich mnicht vollstiindig auf., — Auch bringt das Ein-
tauchen trockener Gegenstiinde leicht ein Zerspringen des
Scherbens zu Wege. — Grolsere Stiicke werden in derselben
Fabrik auch so behandelt, dals dieselben mit etwas dicke-
rem Mehlbrei tibergossen, darauf aber sogleich mit pulveri-
girtem Thone und mit Braunkohlenasche dicht tiberstrent
werden. — Dadurch bildet sich ein schiitzender Ueberzug,
dessen Bindemittel der organische Stoff darstellt. — Im Ofen
verhindert derselbe das Niederschlagen feuchter Diinste auf
die Oberfliche des zu brennenden Gutes und schiltzt dasselbe
gegen die unmittelbare Einwirkung der Flamme; das orga-
nische Bindemittel brennt heraus, die Thonhiille, welche
jedoch micht friher in Schmelzung tibergehen darf, als die
geformte Thonmasse tberhaupt, bildet eine Art eng anschlie-
fsender Kapsel, welche schr vortheilhaft wirkt, indem sie
das eingeschlossene Brennstiick gegen viele nachtheilige in-
wirkungen der Flamme und theilweise auch der ungleich-
miilsig vertheilten Glut, gegen das Rothbrennen, den Aschen-
anflug, das Verglasen an einzelnen Stellen sicher stellt.

iin anderes Mittel moge hierbei gleichzeitig Erwithnung
finden, welches zwar das erwiihnte Austreten «des weilslichen
Ausschlages nicht ganz zu beseitigen vermag, soweit dieses
schon vor dem Brande sich vollzogen hat, aber in dhnlicher
Weise, wie das Uebergielsen mit Mehlbrei, die nachtheiligen
Wirkungen des Feuers miilsigt: Die zu brennenden — mei-
stens feineren Gegenstiinde, Vasen, Reliefs, Statuen u. s. w, —
werden in geleimtes Papier eingehiillt, wobei ein unmittel-
bares dichtes Anliegen jedoch nicht erforderlich ist; dann
wird ein mifsig dicker Thonbrei von feuerbestindigerem
Thone, als dem des Brenngutes, ibergegossen, worauf man
die so bereitete Hille trocknen lifst. Alsdann erfolgt das
Einsetzen in den Ofen, und ist dabei nur die Vorsicht zu
beobachten, dafs durch das Heben und Tragen die leichte
Hiille nicht beschiidigt wird, Wihrend des Brandes bildet
die Papierhiille einen wirksamen Schutz, eine Kapsel; das
Papier brennt aus, der Thongufs darliber erhirtet und ver-
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hindert namentlich das schiidliche Rothbrennen, das soge-
nannte Anlecken der Flamme, selbstverstiindlich auch das
Anhaften von Flugasche u.s.w. — Die gebrannten Gegen-
stinde kommen bei solchem Verfahren sehr rein und klar
aus dem Ofen,

Manche Fabriken wenden noch andere Mittel an, um
die Bildung der besprochenen Efflorescenzen ganz zu ver-
hindern, behandeln aber das Verfahren als Fabrikgeheimnils,
weshalb an dieser Stelle das Nihere nicht mitgetheilt wer-
den kamn. — Die Verfahrungsweise beruht in der Haupt-
sache darauf, dals berecits bei der Zubereitung des Thones
Stoffe beigefiigt werden, welche die im Wasser loslichen
schwefelsauren Salze in unlosliche dberfithren, IEs wird in
der That dadurch die Bildung solcher Anflige, wenn nur der
Zusatz in geniigendem Maalse geschieht, die Mischung mit
gehoriger Sorgfalt vor sich geht und die Verarbeitung der
Masse nicht allzuschnell stattfindet, vollstindig verhindert.

Durch das Zusammensetzen solcher Thone, welche im
Fener rothe, weilse, gelbe Farbe annehmen, gebietet man
nun zwar bereits iiber eine ziemliche Anzahl von Farben
und namentlich iber solche, welche durch die Wirme und
Milde ihres Tones ganz vortrefflich wirken; aber zu einer
reicheren Polychromie sind dieselben bei Weitem nicht aus-
reichend, besonders deshalb nicht, weil die blauen und grii-
nen Tone, ebenso wie dunkles Braun und Schwarz in dieser
Scala fehlen,

Auch in anderer Beziehung leidet die bisher bespro-
chene Farbengebung an einem grofsen Uebelstande, — Man
ist eben auf diejenigen Farbentdne beschriinkt, welche sich
durch die Zusammensetzung der aus den zugiinglichen Thon-
lagern erworbenen Thone herstellen lassen, und muls all’ die
Einflisse mit in den Kauf nehmen, welche die natiirlichen
Beimischungen bewirken; man hat gegen die Verunreinigun-
gen der Farbe durch die schwefelsauren Salze einen fort-
withrenden Kampf zu fithren, man muls namentlich bei den
dunkelgelb brennenden Thonen, grade den schonsten, wiirm-
sten, dem Auge angenehmsten Fiirbungen auf das Sorgfiil-
tigste bemitht sein, die Temperatur des Ofens streng zu
regeln, denn geringe Unterschiede der Gluth bewirken hiiufig
bedeutende Veriinderungen in der Firbung,

Es ist daher als ein grolser Vorzug anzusehen, wenn
eine Firbungsmethode in Anwendung kommen kann, welche
die Fabrikation von diesen Zufilligkeiten und Schwierigkeiten
unabhiingig macht, indem Firbungsmittel angewandt werden,
welehe die verunreinigenden Stoffe nicht enthalten und
gegen den Einfluls der Flamme sowie die Temperaturdiffe-
renzen der Glithhitze weniger empfindlich sind.

e. Das Engobiren,

Eine solche Firbungsmothode besitzen wir schon von
Alters her, und durch dieselbe wird gleichzeitig der Back-
steinarchitektur ein sehr viel reicheres und wirkungsvolleres
Farbenspiel zugefiihrt, s ist die Methode des Engobirens.
Wie durch den von der Natur schon gegebenen Zusatz von
Eisenoxyd die gelben und namentlich die rothen Firbungen
hervorgerufen werden, so entstehen durch andere Metall-
oxyde andere Farben und Farbennitancen. — Beispielsweise
stellt man mit Hilfe von reinem Eisenoxyd dar: Roth, Braun,
Violett, Schwarz, Grau, Gelblich; mit Uranoxyd Orange-
gelb, mit Manganoxyd Schwarz, Braun, Violett; mit Antimon-

oxyd Gelb; mit Kobaltoxyd Blau, Schwarz, Grau; mit
Kupferoxydul Roth, mit Kupferoxyd und mit Chromoxyd Griin
in verschiedenen Abstufungen, u.s. w., wobei Verbindungen
mehrerer Metalloxyde noch besondere Verdinderungen bewir-

ken. — Ebenso wirken verschiedene Metallsalze fiirbend;
chromsaures Eisenoxydul giebt Braun, chromsaurer Baryt
Gelb, kohlensaures Kobaltoxyd Schwarz. — Je reiner die

Oxyde verwendet werden, desto klarer und leuchtender tre-
ten die Farben auf, vorausgesetzt, dals auch die verwende-
ten Thone rein seien, auch missen die Stoffe fein zertheilt,
gerieben werden.

Es ist indessen selbstverstiindlich, dafs solche gereinigte
Materialien und Zusiitze in zu hohem Preise stehen, um
grolsere Thonmassen daraus herzustellen, Man muls daher
darauf verzichten, filr Architekturzwecke den ganzen Korper
des Backsteines oder auch nur eine dickere Obermasse
daraus herzustellen; man ist vielmehr gendthigt, nur einen
ganz dinnen Ueberzug aus dieser theureren Masse zu berei-
ten, und dies geniigt fur viele Zwecke auch vollkommen,
sobald nur der Ueberzug auf der Unterlage absolut fest haf-
tet, sich vollkommen mit derselben verbindet. — Das Ver-
fahren dabei ist sehr einfach : man taucht den fertig geformten
Thonkdrper, so lange er noch nicht villig getrocknet ist, in
die breiartig zubereitete Deckmasse, und lifst das Ueber-
flissige abtropfen. Dadurch bildet sich ein gleichmiilsiger
Ueberzug, welcher im Brande die vorhergesehene Farbe erhiilt.

Die Methode des Engobirens liifst sich mit grolsem
Vortheile in der Backsteinbereitung anwenden, sie eignet
sich ganz besonders fir glatte Steine und einfach glatt pro-
filirte Baustiicke, wogegen sie filr plastisch durchgearbeitete
Bautheile, wie fiir Reliefs vermieden wird, weil durch das
Uebergiefsen mit dem Thonbrei alle feineren und schiirferen
Umrisse verwischt werden. — s ist jedoch nothwendig, dals
die Mischung der Ueberzugsmasse in Bezug auf Schwindung
und Feuerbestiindigkeit sorgfiltiz der Untermasse angepalst
werde, damit nicht wiihrend des Brandes oder spiter die
Ueberzugsmasse Risse erhalte und abspringe. — Auch ist es
filr Backsteine, die an ihrer Verwendungsstelle Stoflswirkun-
gon und sonstigen Beschiidigungen ausgesetzt sind, sehr mils-
lich, eine Ueberzugsmasse auf eine in der Farbe stark diffe-
rivende Untermasse zu bringen, denn bei jeder geringen
Beschiidigung  tritt dann die anders gefirbte Untermasse
hervor. — Indessen kann auch unter solchen Umstiinden die
Methode des Engobirens beibehalten werden, wenn man sich
begniigt, eine Ueberzugsmasse herzustellen, welche in der
Farbe derjenigen der Untermasse sehr nahe kommt, diese
gewissermaalsen nur ersetzt, aber in reinerer und gleich-
miifsiger Qualitit. — Kine derartige Ueberzugsmasse liifst
sich hiiufig aus der vorhandenen Hauptmasse selbst bereiten,
cinerseits durch geringe Zusiitze, andererseits durch sehr
sorgfilltige Reinigung.

Wie bereits erwithnt, ist die Technik des Engobirens
von Alters her bekannt. Sie war bereits in der iiltesten
vorhellenischen Keramik allgemein iiblich, und blieb die tech-
nische Grundlage der oligochromischen und polychromischen
griechischen Vasenmalerei. — Bereits auf den iiltesten, aus
einer groben Masse hergestellten Topfen finden wir einen
weilsen Pfeifenthoniiberzug, welcher wieder die Grundlage
zu fernerer Bemalung bildete. — Die aufgesetzten und ein-
gebrannten Farben sind ebenfalls gefirbte Thonmassen. —
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Auch der tief schwarze Ueberzug der hellenischen Vasen,
welcher durch sein feines, mattes Lister unsere Bewun-
derung erregt, scheint nur ein Ueberzug von schwarz gefiirb-
ter sehr feiner Thonmasse, sehr diinn aber vollkommen
deckend auf die glatte orangefarbige oder rothe Scherben-
masse aufgetragen; — und die Glasur oder vielmehr das
Liister derselben scheint lediglich durch sorgfiiltiges Poliren
des Ueberzuges vor dem Brande hervorgerufen zu sein, —
(eine Arbeit, welche wir sehr wohl durch Maschinenthiitigkeit
zu ersetzen im Stande wiiren). — Stellenweise ist indessen
der schwarze Ueberzug wieder weggekratzt und die Grund-
farbe des Thonscherbens blofsgelegt, so dafs sich rothe Figuren
auf schwarzem Grunde zeigen.

Diese Technik, in verschiedenfarbigen, iiber einander
gelegten Thonschichten zu arbeiten, ist sehr reicher Modi-
ficationen fithiz und vermag sehr lebhafte Wirkungen her-
vorzubringen. — Man kann zwei und mehr solche Lagen
iber einander bringen und durch theilweises Wegnehmen
derselben mittelst Nadel und Grabstichel eine sehr haltbare
Zeichnung in mehreren Farben hervorbringen, indem man
nach der Methode des Sgraffito verfihrt.

Ein verwandtes, aber doch wohl zu unterscheidendes
Verfahren ist dies, dals man in die Oberfliche des moch
nicht vollig lufttrockenen Thonkdrpers Contouren, Schraffi-
rungen ete. einreifst und die Vertiefungen dann mit einer
andersfarbigen, gewdhnlich dunkleren (braunen, schwarzen)
Thonmasse mittelst eines Pinsels ausfullt, dafs man alsdann,
nachdem diese Fitllung angetrocknet, die tiberstehende Masse
mit Hilfe einer Stahlklinge sorgfiltiz abzieht, bis der Grund
wieder klar hervortritt und mit scharfem Contour nur die
in den eingeritzten Vertiefungen eingelagerte Fillmasse
zuriickbleibt.

Durch die Engobirungen und die ilr verwandten Ver-
fahrungsarten wird in der Keramik eine iufserst haltbare
und wirkungsvolle Polychromie ermiglicht, wie solche wohl
von keinem anderen Baumateriale zu erreichen ist. — Wer-
den die Thontafeln hart gebrannt, so geben sie sehr halt-
bare Fulsbiden, deren Farbenschmuck unausloschlich ist und
nur durch Abschleifen der Thonmasse selbst verloren geht.
~— Auch die farbigen Thon- oder Porzellanfliesen der Fabrik
zn Mettlach konnen hieher gerechnet werden, obgleich die
Technik, welche wiederum auf dem Zusammenpressen trocke-
ner Massen beruht, eine abweichende ist. — Die Masse
auch der farbigen Einlagen ist gefrittet und so aulser-
ordentlich hart, dafs von einer Abnutzung nach Jahrzehnten,
selbst bei sehr starkem Gebrauch, kaum eine Spur zn be-
merken ist.

Alle die Engoben und eingelegten farbigen Thone zeigen
sich stumpf oder bei beginnender Sinterung in einem sehr
schwachen, leisen Glanze, einem Beginn von Lister, welcher
dazu dient, die Farben zu beleben und zu kliren. Man
kann jedoch noch weiter gehen und die Farben in vollstin-
digem Glasglanze, als Glasuren herstellen.

f. Das Glasiren,

Dazu ist der gefirbte Thongrund nicht mehr erforderlich,
es handelt sich fortan nur um Herstellung gefiirbter Gliser,
welche sich jedoch mit dem unterliegenden Thonscherben
durchaus fest verbinden miissen. — Die Gliser sind bekannt-
lich mehrfache Silicatverbindungen von Alkalien, Erden und

Metalloxyden, unter denen sich auch Thonerde befinden kann,
obwohl deren Vorhandensein zur Bildung des Glases nicht
nothwendig ist. Die Firbungen der Gliser werden vorzugs-
weise durch die Metalloxyde hervorgerufen und es entsteht
mit deren Hilfe ein aufserordentlicher Reichthum der leb-
haftesten und glithendsten Farben, welche, theils durchsichtig
oder durchscheinend wie Lasuren, die Firbung des Unter-
grundes gleichzeitig in Wirksamkeit treten lassen (die Blei-
glasuren), theils undurchscheinend, dicht (opak), nur den
eigenen Farbenton zur Geltung bringen. — Aller Glasur
aber ist der Glasglanz eigen, dieser eigenthiimliche Spie-
gelglanz, dem Metallglanze und dem Glanze des polirten
Steines sehr fihnlich. — Dureh ihn vorzugsweise erhalten die
Farben eine durch kein anderes Mittel herstellbare Frische
und Leuchtkraft, und dieselbe fiir die Architektur nutzbar
zu machen, ist kein Material so geeignet, wie der gebrannte
Thon. — Es ist dadurch der Backsteinarchitektur eine neue
Eigenthtimlichkeit gegeben, die Moglichkeit einer in den
Farbenttnen fast unbegrenzten Polychromie zugleich von der
glithendsten Wirkung und von unbegrenzter Dauer. — Denn
durch den Glasfluls werden die Poren des Thones villig ge-
schlossen, und haftet der Glasfluls nur fest, ist sein Schwin-
dungsverhiiltnils dem des Thones gleich, so dals kein Springen
der Glasur, kein Abblittern derselben stattfindet, so ist die
Oberfliiche des Baustiickes gegen das Eindringen des Wassers
vollstéindig geschiitzt und dadurch die Hauptveranlassung der
Verwitterung beseitigt. — Hat ferner die Zusammensetzung
der Glasur in solcher Weise stattgefunden, dafs nicht eine
chemische Verwandtschaft zu den Atmosphiirilien entsteht,
welche zu einer Zersetzung der Masse Veranlassung geben
kann, dann zeigt sich die Glasur von ewiger Dauer und
bewahrt ihre Farbenfrische vollig wandellos.

Ueber die Zusammensetzung der verschiedenen Glasuren
und die Technik ihrer Bereitung kann hier nicht speciell die
Rede sein, es wirde dies eine ganz besondere Abhandlung
erfordern; nur sei im Allgemeinen erwithnt, dafs die Gla-
suren nicht blos nach den Farben, sondern auch nach den
zugesetzten Flulsmitteln die grofsten Verschiedenheiten zeigen.
—  Withrend manche Glasuren, deren Schmelzmittel aus
Feldspath und Quarz besteht, erst bei sehr hohen Tempera-
turen in Flufs gerathen und daher nur auf nahezu feuerfesten
Thonscherben angebracht werden konnen, sind andere,
namentlich die Bleiglasuren und demniichst die Zinnglasuren
so leichtflissig, dals sie auf sehr leicht schmelzbaren Thonen
Verwendung finden konnen, Und diese leichtfliissigen Gla-
suren sind es hauptsiichlich, welche in der Architektur An-
wendung finden. — Die meisten Glasuren bestehen aus einer
Fritte, d. h. einer bereits geschmolzenen Glasmasse, welche
unter Zusatz der Farbstoffe besonders bereitet und dann fein
pulverisirt wird. — Durch Zusatz von Bleiglitte oder Men-
nige, welche innig mit der {ibrigen Masse vermischt werden
milssen, wird der Glasur die Schmelzbarkeit bei einem nie-
drigeren Hitzegrade ertheilt. — Da die Bleiglasuren durch-
sichtig sind, nicht decken, sondern die Iarbe des Thones
hindurchleuchten lassen, so diirfen sie, soll Klarheit der
Farben erzielt werden, nur auf einen weilsen Untergrund
aufgetragen werden. — Diesen weilsen Untergrund erlangt
man dadurch, dafs man den rohen, noch nicht villig trocke-
nen, geformten Thonkdrper mit einer aus reinem, weilsem
Thon bereiteten Thonmileh itbergielst. Die Consistenz der
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letzteren mufs eine derartige sein, dafs durch das Ueber-
giefsen oder Eintauchen vollstindige Deckung erzielt wird,
die eigene Farbe des Thonkérpers also unter dem weilsen
Thonbeguls ganz verschwindet. — Damit die Glasuren mit
Sicherheit aufgetragen werden konnen, werden die aus Thon
geformten Gegenstinde (Gefiifse, Kacheln, Baustiicke) nach
dem Begiefsen mit weilsem Thon vergliht oder geschriiht,
d. h. leicht gebrannt, so dals der weilse Thonitberzug voll-
stiindig fest aufgebrannt ist. — Alsdann erst triigt man die
Glasuren auf und brennt nachher zum zweiten Male,

Diese Bleiglasuren, welche anf den weifsen Thongrund
aufgebracht werden, heifsen Begulsglasuren, und sie sind
filr Zwecke der Architektur von besonderer Wichtigkeit. —
Ihnen gegenitber stehen die opaken, undurchsichtigen oder
Schmelz-Glasuren. — Dieselben erhalten einen Zusatz von
Zinnoxyd und werden dadurch undurchsichtig; gleichzeitig
giebt das Zinnoxyd ohne Farbenzusiitze ein sehr schines,
reines, vollkommen deckendes Weils, — Bei Anwendung
der Schmelzglasuren ist demnach der weifse Thongrund ganz
entbehrlich, die Glasuriiberziige werden unmittelbar auf den
geformten Thonscherben aufgetragen. — Gleichwohl verglitht
man den letzteren gewshnlich vorher, weil die Glasur als-
dann leichter und gleichmiilsiger sich auftragen lifst, auch
nicht so tief in die Poren der Thonmasse eingesogen wird.
Auf eine Eigenthiimlichkeit mufs aber hierbei aufmerksam
gemacht werden, auf die, dals Zinnglasuren nur auf einem
kalkhaltigen Thonuntergrunde festhaften, von anderem Thone
aber leicht abblittern; es ist daher die Anwendung der
Zinnglasuren nach dieser Richtung hin eine beschriinkte.

Auch die Glasur, — sowol die Zinn- als die Bleiglasur
— wird, fihnlich wie der weilse Thongrund, in Wasser ein-
gerithrt und als ein dinner Brei tibergegossen oder aufge-
tragen. — Sollen ganze Flichen gleichmiifsig fiberglasirt
werden, so ist die Methode des Uebergielsens am einfachsten,
— Erhalten dagegen nur einzelne Fliichen den Glasuritber-
zug oder sollen mit der Glasur besondere Figuren aufgemalt
werden, so muls der Auftrag mit dem Pinsel geschehen. —
Die zu glasirenden Flichen werden gewohnlich vorher mit
Wasser angenetzt, damit das Wasser des Glasurbreies nicht
zu schnell aufgesogen und die Glasur gleichmiifsig vertheilt
werde. Ist der Scherben jedoch zu pords, so dals zu be-
ftirchten steht, es werde von der aufgetragenen Glasur zu
viel eingesogen werden, so itberstreicht man ihn vorher wohl
mit einer dimnen Gummiltsung; doch darf dies nur mit
grofser Vorsicht geschehen, weil ein geringes Zuviel ein bla-
siges Aufkochen der Glasur bewirkt.

Die Glasuren haften, nachdem sie angetrocknet sind,
als ein sehr feiner Staub nicht sehr fest auf dem Thon-
grunde; es ist daher zweckmiilsig, die Terracotten bald nach
dem Auftragen der Glasur in den Brennofen zu bringen. —
Die Temperatur, in welcher die Glasur zum Flusse kommt,
muls stets eine niedrigere sein, als diejenige, in welcher die
Thonmasse selbst schmilzt. — Da man indessen durch Zu-
siitze zur Glasurmasse den Schmelzpunkt derselben regeln
kann, so lifst es sich bewirken, dafs dieselbe bei derjenigen
Temperatur zum Flielsen kommt, welche zum Garbrennen
des Scherbens selbst erforderlich ist. — Jedoch wird auch
alsdann immer noch die dinne Glasur friiher zum Schmelzen
kommen, als der dickere Thonkérper, da zum Garbrennen
einer dickeren Masse stets ein lingeres Beharren in dersel-
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ben hochsten Temperatur erforderlich ist. — Am besten ist
es jedenfalls, wenn die zu glasirenden Terracotten bereits
im ersten Brande vollstindig diejenige Festigkeit erlangt
haben, deren sie bediirfen, denn der Glasurbrand kann als-
dann lediglich auf die Glasur selbst bezogen werden und
darf nur kurze Zeit wiihren. — Die Glasur soll eben nur
in Flufs kommen und sich zum Glase gestalten, sie soll aber
an der Fliche, auf welche sie aufgetragen wurde, gleich-
miilsig vertheilt haften bleiben. — Bleibt sie zu lange der
Schmelzglut ansgesetzt, so wird sie zu dinnflussig, flielst
von den geneigt oder senkrecht stehenden Flichen mehr oder
weniger ab und bildet einen ungleichmiifsigen Ueberzug.
Ebenso kann es leicht geschehen, dals die Glasur stel-
lenweise sich ganz verliert und der rohe Scherben zum Vor-
schein kommt; die Glasur ist dann entweder von dem pordsen
Thongrunde aunfgesogen oder verfliichtigt.

Ebenso diirfen die Glasurflichen im Ofen nicht der
directen Einwirkung der Flamme ausgesetzt werden, weil
namentlich eine reducirend wirkende Flamme die Glasur
leicht zerstort.

Auch wenn die Glasur zu dick aufgetragen war, findet
leicht ein Abflie[sen derselben statt und es ist dies beson-
ders milslich, wenn nur ein Theil der Fliche glasirt war
und die tberlaufende Glasur sich aunf Flichen verbreitet,
wo sie gar nicht hingehort. — Liiuft Glasur ab, so erschei-
nen die hochsten Stellen, wo sie am diinnsten geworden ist,
am hellsten, withrend sie an tiefsten Stellen sich ansammelt
und diese dunkler fiirbt. — Man hat diesen Umstand viel-
fach zur Hervorbringung eigenthitmlicher und reizvoller Effecte
benutzt, namentlich auch bei Anwendung von Bleiglasuren
die eigene Grundfarbe des Thones mitwirken lassen; es wer-
den plastische Formen dadurch sehr kriftig gehoben, dals
die vortretenden Hohen hell, die tieferen Einschnitte tief
dunkel erscheinen. Im Uebrigen vertriigt sich der Glasur-
therzung mit plastischer Formengebung nur wenig, denn
dadurch, dafs die Tiefen mit Glasurmasse ausgefillt wer-
den, gehen alle Feinheiten der Form verloren, die schiir-
feren Umrisse verschwinden, sie erscheinen verflacht und
verschwommen, Ks ist daher die Glasur in Verbindung mit
Plastik nur mit grofser Vorsicht in Anwendung zu bringen,
und man wird immer am besten thun, die eigentlich pla-
stischen Formen gar nicht mit Glasur zu tiberziehen, son-
dern, — namentlich bei Reliefdarstellungen — nur den
Grund zu glasiren und dadurch fir das Auge zu vertiefen,
so dals das Relief sich kriiftiger davon abhebt. — Jedenfalls
aber wird man wohlthun, die Glasurfarben mosaikartig neben
einander zu setzen oder verschiedene Formen, welche sich
kriiftig von einander unterscheiden sollen, in contrastirenden
ecinfachen Farben mit Glasur zu berziehen. — Nachtheilig
fir das Erkennen und Unterscheiden der Formen ist auch
der Glasglanz, namentlich im hellen Sonnenlichte, wo er
spiegelnde Reflexe hervorruft; es geht daher das Streben der
Architekten darauf hinaus, den lebhaften Glasglanz ganz zu
vermeiden und ein ganz mattes Liister an dessen Stelle zu
setzen, eine Aufgabe, welche die Technik indessen bis jetat
erst sehr unvollkommen gelost hat.

Hiernach ist mit Hulfe der farbigen Glasuren eine voll-
stiindige polychrome Plastik moglich, welche, wenn sie richtig
behandelt wird, ganz aulserordentliche Wirkungen hervor-
bringen kann; in derselben Weise lifst sich aber auch eine
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hiichst effectvolle Malerei ins Werk setzen. — Diese letztere
hat zwar bis jetzt mehr im specielleren Gebiete der Topferei
Anwendung gefunden, lilst sich indessen ebensowohl auf die
Architektur iibertragen. — Auch hiermit befinden wir uns
auf einem weiten, noch wenig angebauten Felde, in welchem
die Zukunft noch viele Bliithen pflicken und reiche Ernten
einbringen wird. — Man ist im Stande, auf der Glasur zu
malen und die Farben dureh einen dritten und vierten Brand
zu fixiren, wie es in der Steingut- und Porzellanfabrikation
geschieht. — Monumentaler gestaltet sich aber die Malerei
wenn sie nicht auf der Glasur, sondern unmittelbar auf dem
geschrithten Scherben bewirkt wird, und dann eine durch-
sichtige, farblose Glasur das Ganze tiberzieht.

Weiter auf diesen Gegenstand einzugehen, erlauben der
Rahmen und der specielle Zweck dieser Abhandlung nicht;
es sei nur noch bemerkt, dals durch ofteres Brennen die
Kosten der Herstellung sich sehr bedeutend steigern, denn
der Brand bleibt immerhin eine gefihrliche Operation, welche
zahlreichen Zufiilligkeiten unterworfen ist und sehr leicht das
Verderben des mithevoll behandelten Objectes herbeifithren
kann. Man mufls deshalb die Anzahl der erforderlichen
Briinde moglichst einzuschriinken suchen.

Historisch betrachtet, geht auch die Kunst des Glasirens
in graue Vorzeiten zurick. — Wir sahen, dals bereits die
Babylonier griin glasirte Sirge von bedeutenden Dimensionen
herstellten; der ganze Orient, Phonizien, Aegypten kannten
und iibten die Kunst des Glasirens; auch bei den Griechen
fand sie Anwendung, wenn auch bei deren feinem Formen-
sinne in sehr untergeordneter Weise. — Die Araber mach-
ten ausgedehnten Gebrauch von den Glasuren fiir ihre Archi-
tekturen und brachten es in ihrer Herstellung zu einer
Vollkommenheit, um die wir sie heut noch beneiden kinnen.
— Im Mittelalter wurden glasirte Backsteine sehr zahlreich
verwendet, speciell in Italien aber erwuchs, von der Her-
stellung weicher Glasuren auf Topferthon ausgehend, eine

ganz eigenthiimliche Kunstweise, indem man Architekturen,
Reliefs, Bildwerke mit farbigem Glasuriiberzuge herstellte,
die Majolika, welche zu hichster Bliithe im 15. Jahrh.
durch die Robbia’s ausgebildet wurde, welche man auch in
unserer Zeit wieder erstehen liels, indem man deren Tech-
nik mit Gliick erneuerte.

Blicken wir nochmals zuriick auf das Feld der kerami-
schen Technik, wie es in der Gegenwart bestellt und gepflegt
wird, vergleichen wir dasselbe mit der gleichen Thiitigkeit
in fritheren Jahrhunderten, so werden wir uns gestehen mils-
sen, dals in gar manchen Einzelheiten noch nicht wieder
erreicht ist, was frithere Zeiten leisteten, dafs wir vor man-
chen Producten weniger gebildeter Volker heut noch beschiimt
die Augen niederschlagen milssen. — Andererseits aber wird
ebenso wenig zu leugnen sein, dals wir im Allgemeinen,
unterstiitzt durch die fortgeschrittene Wissenschaft wie durch
Anwendung gewaltiger Maschinenkriifte, sehr bedeutende
Vortheile errungen haben, und dals namentlich im Dienste
der Architektur die Keramik der Gegenwart Gebiete sich
erobert hat, welche frither unerreichbar schienen. — Zu
keiner Zeit konnte daher die Backsteinarchitektur so selbst-
stindig auftreten, als jetzt, und niemals trug sie mit solcher
Berechtigung die Bedingungen in sich, um ein fir sich be-
stehendes, eigenartiges Kunstgebiet zu gestalten, als in unse-
ren Tagen.

Damit sind wir wieder an der Stelle angekommen,
welche wir verliefsen, um eine Umschau auf dem Gebiete
der keramischen Technik zu halten, und an der Hand der
hierbei gewonnenen Resultate wird es nun leichter sein, die
wichtigen Fragen zu beantworten, ob es eine gesonderte, fir
sich bestehende Backsteinarchitektur geben darf, und
welche Wege dieselbe einzuschlagen hat, um eine solche
Stellung mit Recht zn behaupten.

(Fortsetzung folgt.)

Mittheilungen aus Vereinen.

Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin.

Das nordamerikanische Eisenbahnwesen.
(Vortrag des Herrn Oberstlieutenant Golz, §. Jahrg. 1877. 8. 565.)
(Mit Zeichnungen auf Blatt E im Text.)

1. Allgemeines.

Die erste nordamerikanische Eisenbahn ist schon im
Jahre 1827 zur Ausbeutung eines Steinbruches unweit Boston,
die erste von Passagieren benutzte Bahn im Jahre 1832 von
Albany nach Schenectady in der Linge von ca. 27 Kilo-
meter hergestellt worden, wiihrend bekanntlich Deutschland
erst 1835 seine erste Eisenbahn von Niirnberg nach Fiirth
erdffinet hat. Am Schlusse des Secessionskrieges 1866 war
die Gesammtliinge des mnordamerikanischen Eisenbahnnetzes
kaum bis auf 50000 Kilometer gestiegen. Gegenwiirtig
erreicht sie die kolossale Ausdehnung von 123000 Kilometer,
und wird, da das Communicationsbediirfnifs des Landes reich-
lich gedeckt ist, Industrie und Handel auch jenseits des

Zeltschrift f, Bauwesen, Jahrg, XXVIII,

Oceans ziemlich darniederliegen, und da insbesondere fiir
Bahnzwecke jetzt dritben sehr schwer Geld zu haben ist,
voraussichtlich noch mehrere Jahre lang dieses Maals nicht
wesentlich tiberschreiten. ¥)

Von den Central - Staatsbehirden ist auf den Bau oder
Betrieb der Eisenbahnen bisher nur zweimal ein wesentlicher
Einfluls ausgeiibt worden, einmal, indem sie withrend des
Secessionskrieges gewisse Bahnen vorbehaltlich spiiterer Ent-
schiidigung der Eigenthitmer dem Kriegs- Ministerium oder
bestimmten Generalen zur freien Verfligung tibergaben, und
zweitens, indem sie durch bedeutende Landschenkungen und

*) In Nordamerika entfallen 0, Kilometer Bahn auf die geogra-
phische [ Meile und 1 Kilometer auf ca, 825 Einwohner, Deutsch-
land hat augenblicklich ca, 28000 Kilometer Eisenbahnen, so dafs
hier beinahe 8 Kilometer auf die []Meile entfallen und 1 Kilometer
auf ca. 1473 Einwohner. Die amerikanischen Bahnen haben durch-
schnittlich 140000 Mark, die deutschen 250000 Mark per Kilometer
gekostet,

8
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einen Vorschufs von 64 Millionen Dollars das Zustandekom-
men der grolsen Pacific - Linie ,,Omaha-Sacramento® ermdg-
lichten, und sich dafir das Recht vorbehielten, gewisse —
insbesondere alle militdrische — Transportleistungen unent-
geltlich zu verlangen. — Es bestehen nur sehr wenige, auf
das Eisenbahnwesen bezfigliche Gesetze oder Vorschriften,
welche im Gesammtgebiete der Union giiltig wiiren, vielmehr
liegt die Regelung dieser Angelegenheiten fast ganz in den
Hiinden der einzelnen Staaten und Territorien, und wenn
ein Streitfall das Gebiet zweier oder mehrerer Staaten be-
trifft, so wird derselbe von dem obersten Gerichtshofe des
Landes lediglich nach den ,allgemeinen Gesetzen* entschie-
den. Derartige Entscheidungen des hiochsten Gerichtshofes
besitzen bei dem, dem englischen nachgebildeten Rechtsver-
fahren der vereinigten Staaten eine gewisse Wichtigkeit; es
ist aber fiir den Fremden und Nicht - Juristen beinahe unmig-
lich, irgend eine Uebersicht derselben zu erlangen, da nicht
einmal ein vollstindiges chronologisches, geschweige denn
ein sachlich geordnetes Verzeichnils der Congrels - Beschlilsse
und hochsten richterlichen Entscheidungen existirt.

Auf diese Weise filllt es denn auch einem geschickten
Advocaten nicht schwer, durch Hervorholen und entsprechende
Zustutzung immer neuer, bisher nicht beachteter Priicedenz-
fille einen Procels aussichtslos in die Liinge zu ziehen, und
bei den hohen Kosten, welche dies verursacht, kann nur ein
sehr reicher Mann oder eine einflufsreiche Corporation itber-
haupt daran denken, gegen eine bedeutende Eisenbahn ver-
mogensrechtliche Anspriiche im Rechtswege zur Geltung zu
bringen. Im Bewulstsein dieser factisch eximirten Stellung
verfahren die amerikanischen Eisenbahn-Directionen beim
Bau wie beim Betriebe vielfach mit einer erstaunlichen Frei-
heit und Riicksichtslosigkeit; aber es erklirt sich hieraus,
sowie aus dem giinzlichen Mangel jeder revidirenden und
controllirenden Instanz auch zum grofsen Theil die Geschwin-
digkeit, welche bei manchen amerikanischen Bau - Ausfuh-
rungen s0 sehr bewundert worden ist.

Auch in den Einzelstaaten ist die Eisenbahn - Gesetz-
gebung sehr wenig entwickelt, am meisten wohl noch in
Massachusetts, New-York und Ohio, wo sogar eine gewisse
Staatsaufsicht, wenigstens der Form nach, besteht. Dieselbe
ruht in den Hiinden des ,auditor general®, oder in denen
besonders angestellter ,,commissioners of railroads and tele-
graphs®, welche der Legislative des Staates alljithrlich tiber
den Stand der Eisenbahn-Bauten, die wichtigsten Verkehrs-
Verhilltnisse, di¢ vorgekommenen Unfillle, iiber winschens-
werthe Verbesserungen etc. zu berichten haben. Der factische
Einflufs dieser ,,commissioners* auf den Bau und Betrieb der
Balnen soll aber auch nur gering sein, da letztere in der
Regel in der Staats- Legislative sehr kriiftig vertreten sind
und nicht selten sogar bestimmen, wem das Amt eines ., rail-
road -commissioners * anvertraut werden soll.

Nebensiichliche Verschiedenheiten in den einzelnen Staa-
ten unberticksichtigt gelassen, verliuft die Herstellung einer
amerikanischen Eisenbaln etwa wie folgt.

Zur Griindung einer Eisenbahn sind mindestens 25 |Ge-
sellschaftsmitglieder erforderlich, welche zusammen per eng-
lische Meile = 1,, Kilometer Bahnlinge 1000 Dollars
Actien- Capital zeichnen und hiervon 10 °/, baar einzahlen.
Aulser dieser finanziellen Leistung liegt ihnen nur noch ob,
cine Skizze der Bahn-Trace und Gradiente, nebst wenigen
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erliuternden Worten an den Staats - Gouverneur in duplis
einzureichen. Hat nun die Gesellschaft bei diesem resp.
in der Staats-Legislative geniigenden Einflufs oder keine
Concurrenten und Widersacher, so erhiilt sie binnen Kurzem
das ecine Exemplar ihrer Eingabe mit der Genehmigung zu-
riick, sich zu dem angegebenen Zweck weiter zu constitui-
ren. Sie ernennt hierauf ein provisorisches Directorium,
gewdhnlich von 13 Mitgliedern; dieses stellt die Anschlags-
summe fest, sichert sich in der Regel auch sogleich den
Kauf der wichtigsten Grundstiicke ete. durch Vertriige, und
legt endlich den erforderlichen Geldbetrag zur offentlichen
Zeichnung auf. — Ist derselbe voll gezeichnet und sind 10 °/,
davon eingezahlt, so wird eine General-Versammlung der
Actioniire berufen, um das Gesellschaftsstatut festzustellen
und ein definitives Directorium — gewolnlich zuniichst nur
auf ein Jahr — zu erwithlen.

Mit dem Nachweise, dafs solches geschehen, erlangt die
Gesellschaft Seitens des betreffenden Staates die Genehmi-
gung, den Bau der Bahn ,unter Beachtung aller bestehen-
den Gesetze* zu bewirken. Zuweilen wird auch ein finf-
jihriger Zeitraum als liingster Termin bis zum Beginn des
Betriebes festgesetat.

Die Gesellschaft hat nun ein ausgedehntes Expropria-
tionsrecht, und kann insbesondere mit ihrer Bahn auch jede
andere Landcommunication kreuzen. Den Gesetzen nach soll
dies allerdings, ebenso wie in England, nur als Unter- oder
Ueberfihrung geschehen, thatsiichlich findet man aber in
Amerika vorwiegend Kreuzungen au miveaw, und nur die
Wasserstralsen, welche sich auch des Schutzes besonderer
Behorden erfreuen, werden sorgfiltig respectirt.

Die Machtvollkommenheit dieser so errichteten Eisen-
bahn - Directionen, welche sich obendrein in der Hand eines
einzigen Mannes zu concentriren pflegt, ist nahezu unbegrenzt ;
selbst das Gesellschaftsstatut findet oft nur insoweit Beachtung,
als es nicht unbequem ist, und die Processe, welche dieserhalb
zwischen Direction und Actioniiren zuweilen entstehen, sollen
fir Letztere in der Regel vollkommen aussichtslos sein.

Als Lichtseite verdient diesen nach deutschen Begriffen
mindestens ungeordnet zu nennenden Zustiinden gegeniiber
hervorgehoben zu werden, dafs die meisten amerikanischen
Directionen ihr Geschiift mit ganz aulserordentlichem Eifer,
enormer Arbeitskraft und grolsem kaufmiinnischen Geschick
zu betreiben verstehen, und nur eines geringen, wenig kost-
spieligen Verwaltungspersonals bediirfen.

Der Bau der Bahn wird in der Regel in beschriinkter
Submission an einen oder mehrere ,contractors® (ihnlich
unserer General- resp. Loos- Entreprise) vergeben. Die Be-
schaffung und Legung der Schwellen und Schienen pflegen
die Directionen selbst in der Hand zu behalten, die Er-
bauung grofserer Briicken dagegen, einschliefslich Aufstellung
der beziiglichen Projecte, einem renommirten Briickenbau -
dtablissement zu tibertragen.

Die Organisation fir den Betrieb gestaltet sich ver-
schieden. Der oberste Director, oder richtiger Dictator,
widmet sich, je nach seinen Neigungen und Kenntnissen,
entweder vorzugsweise der finanziellen oder der tech-
nischen Seite des Geschiiftes. Im ersteren Falle stellt er
gich einen ,,chief engineer®, im letzteren einen , general
agent“ und in jedem Falle einen oder mehrere der renom-
mirtesten Advocaten als wichtigste Ergiinzun zur Seite. In
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der Regel wird auch der technische Theil der Geschiifte noch
zwischen einem ,,chief engineer® oder , superintendent of
road* (Bau und Unterhaltung der Bahn) einerseits, und
einém ,,general manager* (Betriebs- Director) andererseits ge-
theilt. Beide, ,engineer® wie ,,manager*, entfalten eine rein
technische Thitigkeit. Ersterer sorgt fiir die Leistungs-
fihigkeit der Strecke, Letzterer fr die des rollenden
Materials. Den gesammten kaufménnischen Theil des
Gieschiiftes, die Tarif-Regelung, das eigentliche Verfrach-
tungsgeschiift und alle die zahlreichen, hiermit zusammen-
hiingenden Arbeiten besorgt entweder der Director selbst
oder ein ,general agent®. Dieser bestimmt, dem Bediirfnifs
entsprechend, wie viel Fracht- und Personenziige, resp. mit
wie viel Achsen und zu welcher Zeit sie laufen sollen, und
der ,,manager* hat nur dafir zu sorgen, dafs das erforder-
liche technische Personal und Material bereit steht.

In der Heranziehung von Passagieren und Fracht wird
der ,,general agent” durch eine grofse Zahl von ,ticket oder
passengers agents‘ und , freight agents* unterstiitzt, welche
in allen grofseren Stidten, auch in solchen, die nicht an
der betreffenden Bahn liegen, vertheilt sind, und die nicht
nur mit allen Mitteln der Reclame die Frequenz ihrer Linie
zu steigern sich bemiihen, sondern auch als feinfiihlige Ner-
ven die Direction iiber die Wiinsche und Bediirfoisse des
Publikums unterrichtet halten.

Von einer allgemeinen Tarif-Regelung ist Nord- Amerika
mindestens ebenso weit entfernt als Deutschland. Die Bahn-
Concessionen enthalten zwar die Bestimmung, dals die Direc-
tionen einen bestimmten, allgemein giiltigen Tarif festzusetzen,
zu publiciren und innezubalten hitten, ebenso Maximal -
Grenzen fir das Passagiergeld. Derartige Bestimmungen
werden aber in der Regel umgangen, indem die Bahnen
z. B. fir gewisse Massengiiter oder auch fir bestimmte wich-
tige Kunden unter dem Namen ,,Rabatt® niedrigere Preise
gewithren, oder, unter Umtaufung gewisser Personenziige in
»lightning express* oder dergl, hohere Passagepreise ein-
ziehen, oder auch billigere Rundreisebillets ausgeben u. s. w.

Auf diese Weise befinden sich die Tarifsiitze in einem
steten Schwanken und regeln sich thatsichlich nur nach An-
gebot und Nachfrage. ¥) .

Noch undurchsichtiger wird das Fracht- Tarifwesen da-
durch, dafs die meisten Bahnen mit ,,Express- Companies “
und ,,Transportations - Lines* Vertriige abgeschlossen haben,
wonach sie den ersteren fiir kleinere resp. kostbarere Frach-
ten, den letzteren fir Massenfrachten eine gewisse Zahl von
Wagen oder Ziigen zu bestimmten Siitzen stellen und ihnen
im Uebrigen den Verkehr mit dem Publikum vollkommen
iiberlassen. Diese Compagnieen bedienen jedoch fast simmt-
lich das Publikum in sehr bequemer Weise, mit grofser
Piinktlichkeit und Zuverlissigkeit und auch zu milsigen Prei-
sen, sind daher beliebt und frequentirt.

Im Grolsen und Ganzen sind die Fahrpreise der ameri-
kanischen Bahnen von denen der deutschen nicht verschieden.

*) Vor nicht langer Zeit soll z. B. eine neugegriindete Eisen-
bahn und Dampfschiff- Linie, um gegen ihre Concurrenten aufzukom-

men, mehrere Tage lang die Passagiere unentgeltlich befordert haben. |

Ein eklatantes Beispicl fiir die Differenzen zwischen den Passageprei-
sen bietet u, A. die Tour von den atlantischen Kiistenplitzen nach
San Franzisco. Die Gstliche Hiilfte, etwa bis Omaha, auf der viele
Buhnen concurriren, kostet ca. 150 Mark, die westliche concurrenz-
freie Hilfte dagegen 400 Mark,

Golz, Ueber das nordamerikanische Eisenbahnwesen.
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Zur Zeit existiren in den vereinigten Staaten ca. 700
Eisenbahn - Compagnieen; die grifsten sind die Central und
Union Pacific, Pennsylvania, Erie, New - York - Central-,
Baltimore - Ohio, Philadelphia - Reading und die Long-Island
Bahnen, welche Bahnstrecken von bezw., 3500, 2150, 1150,
1100, 2250, 1300 und 700 Kilometer Liinge verwalten.

Die finanzielle Lage der meisten amerikanischen Bah-
nen ist zur Zeit keine giinstige. Schon bei Beginn des Se-
cessionskrieges waren fast siimmtliche damals bestehende
Bahnen dem Bankerott nahe. Die ungeheuren Entschii-
digungs- und Frachtbetriige, welche ihnen fiir militiirische
Transporte gezahlt wurden, und der daraunf folgende indu-
strielle Aufschwung hoben sie wieder, erzeugten aber zugleich
eine ,,Ueberproduction® an Schienenwegen, welche sich jetat,
wo Handel und Verkehr schon Jahre lang darnieder liegen
und eine frither im amerikanischen Geschiiftsleben nicht ge-
kannte, an Milstrauen grenzende Vorsicht mehr und mehr
iberhand nimmt, riicht; mehr als 156 %, der Bahnen sollen
schon seit der Krisis von 1873 weder Dividende noch Zin-
sen zahlen,

Einige Bahndirectionen treiben neben dem eigentlichen
Eisenbahngeschiift noch andere Geschiifte von oft sehr grofsem
Umfange., So hat z B. die Philadelphia - Reading Bahn,
deren Geleisentwickelung bei ca. 1300 Kilometer Linie mehr
als 2200 Kilometer betriigt, alle Schleusen, Caniile und
Treidelwege des Schuylkill -Flusses erworben, und betreibt
allein ausschliefslich die Schifffabrt auf demselben. Sie be-
sitzt ferner neben grofsen Eisenwerken ca., 90 Kohlengruben
und hillt 40 davon in eigenem Betriebe. Sie lifst 14 eigene
Seedampfer Kohlen nach verschiedenen amerikanischen Hafen-
plitzen {iberfithren und hat, um die Zahl jener Dampfer
auf 50 zu vermehren, eine ausgedehnte Schiffswerft im Bau,
welche fiir 8 gleichzeitig im Bau oder in Reparatur befind-
liche Schiffe Raum gewiihrt.

Die ganze technische Geschiiftslast dieser gewaltigen
Unternehmungen ruht auf den Schultern eines einzigen Man-
nes — eines Dentschen —, dessen Centralbiireau nur mit
zwei Secretiiren und Telegraphisten und einem Zeichner aus-
gestattet zu sein schien.

Auch bei anderen amerikanischen Balmen wird einem
an deutsche Verwaltungs - Apparate gewOhnten Auge die ge-
ringe Zahl des schreibenden, zeichnenden und rechnenden
Personals ungemein auffallen. -

Selbstverstiindlich wird hiernach bei den amerikanischen
Eisenbahn - Verwaltungen --- beiliinfig bemerkt im Gegensatze
zun den vielschreibenden amerikanischen Staats-Verwaltungs-
Zweigen — nur wenig geschrieben, und ist der Verkehr zwi-
schen Direction und Unterinstanzen tiberwiegend telegraphisch,
wobei die Depeschen fast iiberall ohne Papierstreifen, nur dem
Gehor nach aufgenommen werden. Soweit es sich um regel-
miifsige oder hiinfiger wiederkehrende Eingaben, Rapporte ete.
handelt, sind dieselben durch gedruckte Schemas in denkbar
bequemster Weise vorbereitet, so dals es sich fast nur um
Eintragung einzelner Zahlen handelt. Copirbiicher, metal-
lographische Pressen, hier und da auch eigene Druckereien
machen ein ,, Abschriftnehmen® zur Seltenheit.

Der Personen- und Frachtverkehr auf den meist nur
eingeleisigen amerikanischen Bahnen scheint — soweit das
blofse Anschauen ein Urtheil hieriiber zulifst — im Ganzen
geringer zu sein als der der deutschen Bahnen, Die Ge-
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schwindigkeit der Zilge ist bei beiden ziemlich dieselbe, und
schwankt zwischen 20 bis 40 Kilometer per Stunde. Die Re-
visions - Locomotiven der Directoren erreichen allerdings auf
einzelnen Strecken zuweilen die enorme Geschwindigkeit von
ca. 60 bis 70 Kilometer; der schnellste regelmiifsige ameri-
kanische Eisenbahnzug New-York (Central)-Chicago legt
jedoch nur 52 Kilometer zuriick. Charakteristisch ist der
hilufige Wechsel der Fahrgeschwindigkeit, welche der Loco-
motivfihrer hochst geschickt und umsichtig den Verhiiltnissen
anzupassen versteht.

Die Chance des Reisenden, einen Eisenbahn - Unfall zu
erleiden, soll in Amerika etwa dreimal so grofs sein als in
Deutschland, und in der ersten Zeit des Aufenthalts in Ame-
rika wird man zu dem Glauben neigen, dals dies Verhiiltnils
fir Amerika noch zu giinstig angenommen sei. Spiiter aber,
und insbesondere, wenn man erst die Tichtigkeit der ame-
rikanischen Locomotivfithrer zu wiirdigen Gelegenheit gefun-
den hat, wird sich das Urtheil fir Amerika vortheilhafter
gestalten. Der hier und da laut gewordene Verdacht, man
vertusche in Amerika einen Theil der Unfiille, ist jedenfalls
unbegriindet; bei den dortigen Prefsverhiiltnissen ist das
ganz unmoglich. Selbst der kleinste Eisenbahn-Unfall wird
sicherlich sofort in den Zeitungen berichtet und erbrtert
werden. Uebrigens ist auch die Haftpflicht der Bahnen fiir
von ihnen verschuldete Personen-Verletzungen eine ziemlich
strenge, und da sie in den meisten Fiillen darauf gefalst
sein missen, einen event. Procefs dieser Natur zu verlieren,
so suchen sie in der Regel den Rechtsweg zu vermeiden,
und durch ihre Agenten mit den Verletzten so rasch wie
moglich ein gitliches Abkommen zu treffen.

Sehr starke Betonung verdient das aufserordentliche
Wohlwollen, dessen die Eisenbahnen sich Seitens des Publi-
kums erfrenen. Dieselben Leute, die sonst mit ihrer Zeit
iingstlich geizen, ertragen auf der Bahn geduldig und ohne
Murren die iirgerlichsten Verzogerungen. Der Amerikaner
ist sich eben bewulst, dafs seine Schienenwege der Cultur
erst Bahn brechen, nicht in ihrem Gefolge sich bewegen.

2. Yorarbeiten.

Der grofste Theil der amerikanischen Bahnen ist in sehr
eiliger Weise, auf Grund mangelhafter Karten, oft sogar nur
von Recognoscirungsskizzen ausgelegt worden, wobei der tra-
cirende Ingenieur noch auf moglichste Billigkeit und Ge-
schwindigkeit des Baues zu riicksichtigen hatte. Andererseits
wurde ihm seine Aufgabe dadurch erleichtert, dals keinerlei
» Yorschriften® oder ,,Normalien* ihn in der Wahl der Gra-
dienten und Curven ete. beschriinken, und dafs seine Auf-
traggeber durchaus nicht die denkbar vollkommenste, son-
dern nur eine brauchbare Trace erwarten. Erste, Alles
iiberwiegende Rucksicht war offenbar ,,Vermeidung aller
grofsen Erdbewegungen*, daher enges Anschmiegen an das
Terrain, viele verlorene Steigungen, betriebsnachtheilige
Curven w. s.w. Das technische Verfahren beim Traciren
selbst beruht natiirlich auf denselben Grundlagen, wie bei
uns, zeigt aber im Detail doch manche Verschiedenheiten.
Die amerikanischen Ingenieure gebrauchen niimlich beim
Ausstecken der Bahnlinie, was bei der Ungenauigkeit des
ersten flichtigen Projectes eine viel selbststindigere Arbeit
bildet, als in Deutschland, schon seit langen Jahren und
beinahe ausschliefslich die sogenannten ,,Transit* - Instru-
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mente, eine Combination aus Boussole und einfachem Theo-
doliten, unter gleichzeitiger Benutzung ithnlicher Principien,
wie sie bei der Kippregel und Distancelatte Anwendung finden.
Ein solches Instrument (s. vorsteh. Fig.) steht auf einem
Dreifulse @, der oben in einen Teller » endigt. Auf die-
sem steht, mit vier (statt der bei uns iiblichen drei) Stell-
schrauben und durch einen Centralzapfen gesichert, die untere
an ihrem Rande eine nur an den Nonien sichtbare Grad-
eintheilung tragende und um die vertikale Achse drehbare
Scheibe ¢ von 16 bis 20™ Durchmesser. Auf dieser bewegt
sich wieder in genauer und sehr solider Centrirung, mit
doppelten, vom Fernrohrocular aus lesbaren Nonien, mit
grofser Boussole, Libelle und Mikrometerbewegung ausgestat-
tet, der obere Theil des Instrumentes, welcher in zwei Stiin-
dern das umlegbare, mit eigener Libelle versehene, stets
terrestrisch eingerichtete und durch innere Verschiebung der
Linsen fiir jedes Auge adjustirbare Fernrohr d triigt. Von
letzterem fiithrt unter rechtem Winkel nach unten ein Arm e,
der gabelformig eine Mikrometernuls umfafst, die ihrerseits
auf der Mikrometerspindel f hin- und hergeschraubt werden
kann. Diese zuletzt erwiihnte Vorrichtung fihrt den Namen
»Gradienter®. Zum Messen resp. Ausstecken horizontaler
Winkel kann nun das Instrument nach Art unserer Boussolen,
oder als Astrolabium, oder auch als Theodolit (da auch
Repetition ermoglicht ist) benutzt werden. — Die magnetischen
Winkelbestimmungen spielen, wie leicht denkbar, nicht nur
in den waldreichen und coupirten Gegenden, sondern auch
in den Oden Prairien eine viel grofsere Rolle, als bei uns,
Die Magnetnadeln sind daher grofs, sehr sorgfiltig gearbei-
tet und centrirt und werden neuerdings, um das unangenehme
Zittern zu beseitigen, hilufig hochkantig — so dals die gro-
fsere Querschnittdimension senkrecht steht — eingefigt. *)
Von den Nonien des Transits ist der eine in der Regel aunf
Secundeneintheilung, der andere dagegen anf Decimalthei-
lung der Grade berechnet. Letzteres gewiihrt fir die Rech-
nung und auch fir die Curvenabsteckungen selbst gewisse
Bequemlichkeiten. In den Eisenbahnplinen der Amerikaner

*) In sehr eisenerzreichem Terrain mufsten die amerikanischen
Bahn - Ingenieure ihre Absteckungen zuweilen durch astronomische
Aufsuchung des Meridians controlliren und berichtigen, welche Arbeit
cin besonderes Instrument, der Solar- Compafs, erleichtert,
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werden niimlich die Curven nicht mit der Liinge der Radien,
sondern mit der Grolse des ganzen Centriwinkels und der
Grofse desjenigen Centriwinkels, welcher zu einem Bogen
von 100 Fuls Linge gehirt, bezeichnet, und letzterer Winkel
wird stets in Graden und Decimalen von Graden ausgedriickt.

Der Gradienter, dessen Einrichtung besonders hervor-
gehoben zu werden verdient, gestattet, vertikale Winkel von
geringer Grofse, horizontale und vertikale Abstinde zu mes-
sen und abzustecken. Hat man z B. das Fernrohr mit Hilfe
der Libelle horizontal gestellt, so steht der daran befestigte
Arm senkrecht nach unten. Die Mikrometernuls, welche er
hier umfafst, und die Mikrometerschrauben-Spindel, um
welche letztere sich dreht, sind nun so geschnitten, dals eine
volle Umdrehung der Nuls diese letztere und damit das untere
Ende des Gradienterarmes um den hundertsten Theil eines
Fufses vor oder riickwiirts bewegt. Eine Theilung auf dem
Rande der Nulsschraube gestattet die Zahl der Umdrehungen
resp. Theile der letzteren abzulesen. Es ist klar, dafs die
von der Nuls auf der Mikrometer -Spindel zuriickgelegte
Strecke proportional ist derjenigen, um welche die Visir-
linie des Fernrohrs sich auf einer in gewisser Entfernung
aufgestellten Melslatte gleichzeitig auf- oder abbewegt hat.
Eine volle Rechtsumdrehung der Nuls z B. hebt den Visir-
schnitt des Fernrohrs an einer in 100 Fuls Entfernung senk-
recht aufgestellten Melslatte um einen Fuls. Einen Fall
von 1:50 auf dieselbe Entfernung erhiilt man durch zwei
volle Links-Umdrehungen der Nufs, Die Entfernung der
Melslatte vom Instrument betriigt 200 Fuls, wenn der Visir-
schnitt auf der Latte durch eine volle Nuls-Drehung um
2 Fuls auf oder nieder bewegt wird, u. s. w.

3. Unterbau.

Die amerikanischen Bahnen — anfinglich in der Wahl
der Spurweiten sehr selbststindig — sind jetzt fast alle zar
englischen Normalspur zuriickgekehrt; die Maalse der Bahn-
korper entfernen sich daher auch nicht weit von den bei
uns ftblichen, nur fillt hiinfiger als in Europa ein ,,etwas
schmal gerathenes Planum® in’s Auge.

Die Minimalentfernung benachbarter Schienengeleise, von
Mitte zu Mitte gemessen, betriigt auf den meisten Bahnen
11° engl. = 3,5,5 ™; die Planumbreite auf gut gehaltenen
eingeleisigen Strecken milst 3., ™, auf doppelgeleisigen 6 — 7.

Am unangenehmsten wird das verwohnte deutsche Auge
durch den Anblick der amerikanischen Boschungen berithrt;
man trifft nur wenige an, fiir welche die Kunst etwas gethan
hat. — Es wilrde sich dieses viel hilufiger und schwerer
riichen, wenn die Amerikaner nicht das Anschiitten von hohen
Diimmen iiberhaupt moglichst vermieden, und ferner beim
Schiitten von Dimmen sehr rationell verfihren. In Stelle
des nothwendigen Dammes wird nimlich stets zuniichst eine
holzerne Pfahlbriicke —— die bekannten ,, trestle works* —
erbaut, und von dieser aus erst nach und nach, in ganz
allmiiliger, jahrelanger Arbeit der Damm mittelst Sturzwagen
angeschiittet.

Auch das oft so gefihrliche Anschneiden von Berglehnen
wird durch dasselbe Mittel vermieden. Ein originelles Bei-
spiel fir das Sparen an Massenbewegung findet man auf der
Ohio - Baltimore Bahn in den Allegheny’s, wo das in ziem-
lich horizontaler Schichtung lagernde Gebirge auf vielen
Stellen ein Einschnittsprofil erhalten hat, welches oberhalb
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der fir die Wagen erforderlichen Hohe sich wieder zusam-
menzieht.

Eine Einfriedigung auf den amerikanischen Bahnen
sucht man ebenso vergeblich, wie — auf den meisten wenig-
stens — eine Bewachung. Selbst an frequenten Nivean-
fibergiingen sind in der Regel keine Barrieren, und nur in
den grofseren Stidten findet man an solchen Punkten einen
»guard® mit einer Signalfahne postirt. Die amerikanischen
Gesetze scheinen ein Verbot des Betretens des Bahnkor-
pers durch Unbefugte tiberhaupt nicht zuzulassen; wenigstens
lauten die Warnungstafeln immer nur dahin, dals Jeder, der
die Bahn betrete, solches auf eigene Gefahr thue, und dafs
die Bahn fiir seine etwaige Beschiidigung nicht anfkomme.
An Wegekrenzungen stehen in der Regel nur Tafeln mit der
Inschrift: ,,Railroad crossing.* ,Look out for the Loco-
motive“, oder Inschriften #hnlichen Inhalts. Man sieht den
Bahnkorper, besonders in Gegenden, wo die Bahn eben die
einzige Strafse bildet, von Fufsglingern vielfach benutat,
bemerkt wohl ab und zu auch einen Reiter auf derselben.

4. Briicken.

Der Vortragende behandelte die, verhiiltnilsmiifsig am
meisten bekannten grofsen amerikanischen Briickenconstruc-
tionen nur ganz cursorisch, und verwies auf die C. O, Gleim'-
sche Abhandlung in der Zeitschrift des Hannoverschen Archi-
tekten- und Ingenieur-Vereins, 1876, als die neuneste und
beste Belehrungsquelle.

Die vielbesprochene Anwendung von Drehbolzen an den
Knotenpunkten der eisernen Briicken, in Stelle der Nietung,
werde ibrigens von mehreren amerikanischen Briicken - Inge-
nieuren lediglich als ein Nothbehelf — hervorgerufen durch
Mangel an Monteurs — betrachtet, und wahrscheinlich in
einiger Zeit doch der Nietung weichen miissen.

Eingehender wurden die kleineren hélzernen und eiser-
nen Briicken (Trestle-works) erortert, insbesondere auch die
Aufstellung derselben.

Es kinnen hier nur einige Punkte hervorgehoben werden.

Bei dem Aufstellen kleinerer Briicken vermeidet der
Amerikaner die Rammarbeit so lange es nur irgend angeht,
und vertraut in dieser Beziehung seinem guten Glick viel
mehr, als der deutsche Ingenieur gewohnt ist, — Man sieht
auf schwemmigem Wiesenboden die Bocke nur auf drei bis
vier alte Schwellen oder Bohlen gestellt; an Bergabhiingen
besteht der Sockel, der den Bock triigt, oft nur aus eini-
gen zurecht geriickten Felsblocken oder einem Haufen Feld-
steine. Besonders aus den Briickenbauten withrend des Se-
cessionskrieges wurden einige itberraschende Beispiele ameri-
kanischen Wagemuthes mitgetheilt.

Ist der Amerikaner bei derartigen Bauten gezwungen,
zur Rammarbeit zu greifen, so wendet er ausschlielslich die
Dampframme oder neuerdings die Shaw’sche Pulverramme
an. Zug- resp. Kunstrammen kennt man in Amerika nicht
mehr.

Unter allen Umstiinden sucht der amerikanische Inge-
nieur die Rammarbeit von der iibrigen (Briickenbahn-) Arbeit
vollkommen zu isoliren, stellt daher die Rammen auf eine
ganz selbststiindige Unterlage, am liebsten auf eine schwim-
mende, oder wo das durchaus nicht geht, auf Hulfsbicke
oder Schwellenstapel.
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Soll z B. itber ein Ravin eine Jochbriicke gebaut wer-
den, so wird das erste Joch nicht vom Ufer aus gerammt,
sondern es werden in dem Einschnitt selbst einige Schwellen-
stapel gebaut und auf diesen Ramme nebst Locomobile so
aufgestellt, dafs der Biir dem Ufer zugekehrt arbeitet. Sind
die Pfihle des ersten Joches eingerammt, so wird ein neuer
Schwellenstapel hinter den schon vorhandenen hergestellt und
Ramme und Locomobile um eine Spannung weiter geschoben.
Der erste frei gewordene Schwellenstapel wird dann weg-
genommen und am hinteren Ende wieder aufgebaut, eine
Verrichtung, welche hiiufig ein ebenfalls auf den Schwellen-
stapeln stehender und von der Locomobile mit bewegter
Krahn iibernehmen mufs. Durch das Wegnehmen des ersten,
dem Ufer zugekehrten Schwellenstapels ist der Platz fir das
zweite Pfahljoch frei geworden, welches nun abgerammt
wird. In steter Wiederholung dieser Operationen schreitet so
die Rammarbeit selbststindig und unabbiingig vor der ibri-
gen Zimmerarbeit her, und es bilden sich, wenn von beiden
Ufern her gearbeitet wird, vier ganz selbststindige Arbeits-
téten, niimlich zwei Rammtéten, und zwei Briickenbahn-
téten,

Von den neueren auf Ersatz resp. Beschleunigung der
Rammarbeit zielenden Erfindungen, welche auf der Ausstel-
lung in Philadelphia vertreten waren, wurden Ch. D. Pierce’s
Well Excavator (Brunnengriiber) und die Schielspulver-Ramme
der American Dredging Company (Shaw's Patent) niiher be-
schrieben.  Letztere sind auch in Deutschland (Riedinger
in Augsburg) schon angewendet worden, jedoch, soviel be-
kannt, nicht mit so guten Erfolgen wie in Amerika. —
Das eca. 13™ hohe eiserne Gestell der Shaw’schen Ramme
hat ziemlich dieselbe Einrichtung, wie das einer gewdhn-
lichen Dampframme. Der eiserne Biir, der mittelst beson-
derer Flanschen in zwei Nuthen des Gestelles gefahrt wird,
hat nach unten eine stempelartige Verlingerung, welche bei
senkrechter Aufstellung des Apparates genau in die ein wenig
conische Bohrung eines kurzen Geschiltzrohres palst. Letzte-
res steht mit seinem schiisselférmig geformten Bodenstiick
auf dem Kopfe des abzurammenden Pfahles. Durch ein
Winkelhebelwerk mit einem in der Rammstube angebrachten
Handgriff kann der Bir in jeder Hohe auf dem Liiufer fest-
gebremst werden. Ein fester Stempel am oberen Theile des
Litufers bildet die itufserste Grenze seines Aufsteigens. Die
Rammarbeit selbst verliuft nun folgendermalsen: Bir und
Geschiitzrohr werden mit einem #iber eine Rolle gefithrten
Taue in die Hohe gehilst und durch einen vorgesteckten
Bolzen festgehalten. Dann hebt dasselbe Tau den einzu-
rammenden Pfahl in die Hohe und wird derselbe senkrecht
unter dem Bir aufgestellt. Hierauf liifst man das Geschiitz-
rohr auf den Pfahlkopf nieder. Nun wirft ein Mann, wel-
cher auf einer aber die Querriegel des Rammgestelles
gelegten Bohle steht, einen Pulverkuchen von ca. 4™
Durchmesser und 2,,*" Dicke = ca. 0,,,*, in das Geschiitz-
rohr hinein und giebt dem am Hebel unten stehenden Manne
das Signal ,fertig®. Dieser liftet die Bremse und der Biir
fillt herab. Indem letzterer mit seinem Stempel in die
Miindung des Geschiitzes eindringt, theilt er diesem und
dadurch auch dem Pfahle schon ein gewisses Maals von Be-
wegung mit und zwar in einer allmiligen, elastischen Weise,
vermdge des Luftkissens zwischen Stempel und Geschiitz-
boden. Diese Luft wird aber durch die Comprimirung
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zugleich erhitzt, so dals schliefslich der Pulverkuchen explo-
dirt. Die Explosion beschleunigt nun einerseits das schon
begonnene Eindringen des Pfahles in den Boden, und schleu-
dert andererseits den Biir wieder in die Hthe, wo er an
beliebiger Stelle durch einen Ruck am Hebel festgeklemmt
wird, bis ein neuer Pulverkuchen in das Geschiitz geworfen
ist. Die Wirkung der Explosion auf das Eindringen des Pfahles
ist itberraschend grofs, weil eben die Triigheit des letzteren
schon durch die Fallkraft des Biiren iiberwunden ist und es
gich mithin nur um Beschleunigung einer bereits begonnenen
Bewegung handelt. — Auch erkliirt sich hieraus, sowie aus
der guten Umfassung des Pfahlkopfes durch das hohle Boden-
stiick des Geschiitzes, dals die Pfiihle nicht so stark split-
tern, wie beim gewdhnlichen Rammen. An dem Pfahlroste
der neuen Marinewerft in League Island bei Philadelphia
war die Shaw'sche Ramme in Thitigkeit; der Rost wurde in
Kleiboden mit ca. 7™ langen, 30*" starken, unten nicht
angespitzten, sondern glatt abgeschnittenen Pfiihlen abge-
trieben. Es wurden folgende Resultate beobachtet. Die ge-
sammte Bedienungsmannschaft betrug 8 Mann, niimlich
1 Mann an der Locomobile, welche zum Aufhissen des Biirs,
des Geschitzes und der Pfiihle dient, 1 Mann am Hebel,
1 Mann zum Einwerfen des Pulverkuchens, der Rest zum
Heranschleifen der Pfible. Das Versetzen der Ramme um
eine Pfahldistance, ca. 1™, nahm 2!/, Minuten in Anspruch,
das Aufhissen und Einrichten eines Pfahles ebensoviel. In
der Minute erfolgten 15 Rammschlige. Die Eindringungs-
tiefe beim ersten Schlage betrug 30*™, und mit 40 Schlii-
gen, also in etwa 2'/; bis 3 Minuten war der Pfahl vollstiin-
dig, d. h. ca. 6,,,™ tief eingetrichen. Wenn er zeitweilig auf
einen stirkeren Widerstand stiefs und nicht stark genug zog,
so wurden statt eines Pulverkuchens deren zwei bis drei
eingeworfen. Auf ea. 150 Explosionen kam ein Versager.
Ein solcher verursacht allerdings fatalen Aufenthalt, da dann
natiirlich der Stempel des Biren sich fest in die Geschiitz-
bohrung einklemmt und nur dureh Eingielsen von Wasser
und durch Eintreiben von eisernen Keilen zwischen Miindung
des Geschiitzes und die untere Fliche des Biren wieder
gelost werden kann. — Die durchschnittliche Tagesleistung
betrug in League Island 50 bis 60 Pfihle, das Maximum
80 Pfihle.
b. Oberbau,

Bekanntlich hatte der Oberbau der ersten amerikani-
schen Bahnen sich durch leichte Schienen und dichte Lage
der Schwellen charakterisirt. Seither ist das Schienenprofil
bis zu der in Deutschland iiblichen Hohe gewachsen; jedoch
ist die dichte Lage der Schwellen beibehalten worden. Die
breitbasige Schiene ist bei weitem hiufiger als die Stubl-
schiene; eiserner Oberbau, sowie Oberbau auf Steinwiirfeln
werden noch nicht angewendet. Die Schienenlinge betriigt
jetzt auf den meisten Bahnen 24 Fuls engl. == 7.4,, ™ Auf
cinzelnen Bahnen, wie z. B. der Pennsylvania railroad, fin-
det man jedoch noch die frither sehr beliebte Linge von
30 Fuls engl. = 9,,™ Unter letzterer Schiene liegen dann
16 Schwellen von 2,, bis 2,,™ Liinge, 0,, zu 0,,™ stark,
withrend unter der 24fiifsigen Schiene nur 10 bis 12 Schwel-
len liegen, also mit einem mittleren Abstande von 62*",
Das in Europa fibliche Ausdechseln der Schwellen, um der
Schiene eine Neigung nach innen zu geben, wird in Amerika
vollstiindig unterlassen; die Schienen stehen senkrecht auf
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der Schwelle, und nur in starken Curven wird die Schiene
durch Dechselung nach innen geneigt.

Fiir die Stolse kommt der schwebende Stofs iiberwie-
gend in Anwendung; man findet jedoch auch auf gerader
Strecke hilufiger als in Deutschland den ruhenden Stofs. —
Die Verbindung der Stofse geschieht durch Laschen in den

in Deutschland bekannten Formen, jedoch sitzen die Schrau-

benmuttern durchweg auf der iufseren Schienenseite. — Auch
‘auf Linien, welche einem lebhaften Verkehr dienen, finden
sich nicht selten unvollstindige Laschenverbolzungen, bei
denen die Verlaschungen nur mit je 2 Bolzen ausgefiihrt,
withrend das Einziehen der beiden Endlaschenbolzen auf
phessere Zeiten* verschoben ist. Unterlagsplatten, sowie
Ausklinkung der Schienenfiifse findet man in Amerika selte-
ner als bei uns. Die Schienen-Hakenniigel und Schrauben-
niigel haben die in FEuropa iblichen Formen. Wesentlich
Neues und Nachahmenswerthes hat der Vortragende unter
den in Philadelphia ausgestellten Klein- Eisenzeug - Construc-
tionen, von denen mehrere vorgefithrt wurden, nicht gefunden.

Die Bettungen sieht man auf den amerikanischen Bah-
nen in sehr verschiedener Stiirke und Qualitiit ausgefithrt.
Die amerikanischen Balm-Ingenieure theilen die Schotterung
strenger, als bei uns iiblich, in zwei Schichten, eine untere
ca. Oy bis O4,™ starke, aus faustgrofs zerschlagenen Stei-
nen, den sogenannten ,ballast’, und eine obere, nur zur
feineren Abgleichung und zum Unterstopfen der Schwellen
dienende, aus Kies, Sand, sehr hiufig aus granulirter Hoch-
ofen -Schlacke bestehend und top-dressing* genannt.

Eine Vorlage vor den Schwellenkdpfen sucht man auf
den meisten amerikanischen Bahnen vergebens und gewdhn-
lich reicht die Schotterung auch nur bis zur Hilfte oder zu
Zweidrittel der Schwellenstiirke. — Zur Sicherung gegen Ver-
schiebung in der Liingenrichtung findet man, besonders auf
Briicken und an der convexen Seite von Curven hiiufig die
Schwellen durch aufgeschraubte Langholzer oder Flacheisen

oder durch eine dritte Eisenbahnschiene verbunden. Auf der
Harlem - Bahn bei New-York sind, wie der vorstehende Holz-
schnitt zeigt, in den Curven zur Festlegung der Schienen-
stifse entsprechend gekripfte Flacheisen mit dem einen Ende
mit den Laschen zusammen an die Schienenstdfse festge-
gchraubt und mit dem anderen Ende auf drei oder vier
Schwellen aufgenagelt. — Eine Spurerweiterung fir Curven
findet nie statt, und ist bei den beweglichen Untergestellen
der amerikanischen Wagen auch in der That vollkommen
enthehrlich.

Von den Werkzeugen, welche vom amerikanischen Ober-
bau-Arbeiter gebraucht werden, ist nur eins originell, eine

Art eiserne Stopfstange, ,,jumping

bar* genannt, ca. 1,;, bis 2™ lang

und 2*" dick, mit zwei schaufel-
artigen Enden zum Unterstopfen

der Schwellen (s. beisteh. Fig.).

Es arbeitet sich mit diesem In-
strumente recht bequem, inshe-
sondere wird das beim Gebrauche

der Stopfhacke nothwendige, auf

die Dauer so angreifende Biicken “‘,...,{ ‘
vermieden. Jedoch wird mittelst <

dieser Stopfstange nur bei schmalen Schwellen eine gute und
solide Unterstopfung hergestellt werden konnen.

6. Weichen.

Die dlteste Weichenform — die Schleppweiche — be-
hauptet in Nordamerika noch eine nur wenig bestrittene
Herrschaft, und wird sich wahrscheinlich auch noch lange
darin erhalten. Die Mittel, durch welche man diese Weiche
ihrer Betriebs- Unsicherheit einigermalsen entkleiden kann,
sind in Deutschland nicht unbekannt, jedoch lange nicht so
vielgestaltig ausgebildet, wie in Amerika. Der Vortragende
beschrieb mehrere dieser Formen, und erliiuterte dann an
einem Modell die ,, Wharton Safety Switch*, welche seit
einigen Jahren einen ziemlich grofsen Ruf erlangt hat und
deren Construction besonders dadurch sich charakterisirt, dafs
sie gelegt werden kann, ohne das Hauptgeleise irgendwie zu
unterbrechen.*) — Der Vortragende hat die Weiche vielfach
sehr befriedigend arbeiten sehen.

Yon anderen neuen amerikanischen Weichen wurden
noch zwei, niimlich Jenkin's Anti-Frog-Safety-Switch, und
eine Weiche mit unterschlagenden Zungen, welche letztere
vom Chef-Ingenieur der Philadelphia Reading Bahn, Herrn
Lorenz construirt worden ist, erlilutert.

Bei der ersteren Weiche sind nicht allein die Zungen,
sondern auch das Herzstick beweglich. Steht die Weiche
auf Hauptgeleis und es kommt ein Zug aus dem Neben-
geleis, so driickt sein erstes inneres Rad, von dem diulseren
gedringt, die Spitze des Herzstiickes nach innen. Diese Be-
wegung Gbertrigt sich durch eine gekrdpfte Welle auf die
(unterschlagenden) Zungenspitzen und stellt diese ebenfalls
richtig. Die Weiche war in Philadelphia ausgestellt und
soll auf der Middletown et Crawford- und auf der Texas und
Pacific-Bahn seit drei Jahren in mehreren Exemplaren be-
friedigende Dienste leisten.

Weichen mit festen Spitzen und beweglichen Zwangs-
schienen kommen auf Locomotivbahnen auch in Amerika
nicht mehr vor.

Die Herzstiicke der Weichen sind dberwiegend aus
Schienenenden in der bekannten Weise zusammengesetzt und
gehoren die aus einem Stiick gegossenen Gufsstahl- resp.
Hartguls - Herzsticke noch zu den Seltenheiten,

Weichensignale fehlen hiiufig; die vorhandenen unter-
scheiden sich nicht wesentlich von den in Deutschland iiblichen,

7. Signale.
Es giebt in Nordamerika noch manche Bahnstrecken,
welche keinerlei Signaldienst, weder einen optischen noch
einen elektrischen, besitzen, und andererseits auch wieder

*) Niiheres iiber diese und die Lorenz'sche Weiche findet sich
8. 438 u, f. des Jahrgs. 1877 dieser Zeitschrift mitgetheilt. D.R.
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solche, die mit optischen Signalen und mit den modernsten
und vollkommensten elektrischen Signal-, Controll-, Block-
etc. Apparaten ausgestattet sind, z. B. gewisse Theile der
Pennsylvania -, der Harlem-, der Erie-Bahn u. a. m. Stehende
optische Signalvorrichtungen findet man in der Regel nur an
Drehbriicken, Bahnhofen und Kreuzungen, gewdhnlich in
Gestalt der bekannten franzosischen disques de protection,
sehr selten als Fligeltelegraphen. In der ganzen Ausdehnung
ihrer Hauptlinien ist wohl nur eine einzige amerikanische
Bahn mit optischen Signalen ausgestattet, und zwar in einer
originellen, wenig bekannten Form. Es ist dieses die schon
mehrfach erwiihnte Philadelphia-Reading-Railroad.

Besagte Bahn verfolgt in ihrem ostlichen Theile das
gewundene und ziemlich tief eingeschnittene Thal des Schuyl-
kill - Flusses, und windet sich im
Westen durch das Hiigelland des
Schuylkill - und Mahanoy - Kohlenre-
viers, fithrt also iiberwiegend durch
nicht #bersichtliches Terrain, Um
nun dessenungeachtet die Zahl der
optischen  Signale moglichst ein-
zuschriinken, hat man darauf ver-
zichtet, dieselben dicht an die Bahn
zu setzen, vielmehr dberall die
besten Aussichtspunkte gewihlt, wenn
dieselben auch 1/, bis !/, Stunde
von der Bahn entfernt liegen. Bei-
spielsweise wird die nebenskizzirte
Trace nur durch die Signale 4 und B bewacht resp. ge-
deckt. 4, auf dem rechten Flufsufer iibersieht die beiden
Schenkel der Curve 1, 2 und 3; 2 auf dem linken Ufer
die geraden Strecken 3—4 und 5—6 und deckt hierdurch
auch die dazwischenliegende kleine Curve 4 —b5. Die Signale
gelbst stehen auf thurmartigen, 10 bis 15™ hohen Unter-
banten, dhnlich dem Rumpfe einer hollindischen Windmiihle,
welche Wohnriiume fiir die beiden Wiirter enthalten. Jeder
Thurm triigt zwei von einander unabhiingige und durch
eine schwarze Wand getrennte Signale. Jedes dieser Signale
ist ein prismatischer Korper mit drei etwas nach innen ge-
brochenen, etwa 3™ hohen und 2™ breiten Seitenflichen,
von denen die eine ,Weils“ (freie Fahrt!), die zweite
»Blau® (Vorsicht!) die dritte ,Roth* (Halt! Gefahr!) zeigt.
Eine grolse Laterne in der Mitte ist mit Scheiben von ent-
sprechender Farbe, (jedoch statt des ,Blau® mit ,,Griin*)
versehen. Die Signalkorper werden mit einem einfachen
Hebelwerk von der Wiirterstube aus gestellt. Die blane
Farbe ist fur den Tagesdienst gewiihlt, weil sie sich besser
gegen den oft waldigen Hintergrund abhebt. Als ,Roth*
dient ein ungemein schoner, leuchtender Zinnober. Durch
das Brechen der Signalflichen nach innen erhalten sie durch
die Laternen einige Beleuchtung, — Wenn die Signale in
Folge von Schneetreiben, Nebel ete. nicht deutlich zu erken-
nen sind, so haben die beiden Wiirter die Instruction, sich
mit Laternen, Knallsignalen ete. zu versehen, an die Bahn

zu begeben und am gefiihrlichsten Punkte sich so aufzustel- -

len, dals sie unter sich Verbindung halten und moglichst
grofse Strecken iibersehen.

Die Unterhaltung einer solchen Station kostet jihrlich
incl. Amortisation, Lohnung, Heizung, Beleuchtung etc.
ca. 4000 4
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Von Flaggen- und Laternen-Signalen an den Zigen ist
nur die rothe Schlufslaterne — in der Regel doppelt —
allgemein fiblich. Zuweilen ist der letzte Wagen an der
Hinterwand oder ganz und gar roth angestrichen.

Akustische Horn-Signale sind nur an vereinzelten Stel-
len gebriiuchlich. Perronglocken fehlen fast tiberall, dagegen
sind Klingeln an den Locomotiven sehr gewohnlich.

Die Locomotivpfeife wird mit grofser Discretion gebraucht.
Ihr Ton ist tief und klingt, da man den Dampf nur einen
Augenblick ausstromen lifst, beinahe wie das Bellen eines
Hundes (Heulpfeife). Die Bedeutung der Pfeifsignale ist
eine andere, als bei uns. Zuniichst wird die Abfahrt eines
Zuges gar nicht signalisirt, weder durch Liiuten, noch durch
einen Pfiff, hochstens durch den Ruf des conductors, (der
nur selten eine Pfeife fihrt): ,, All-on-bord !* und ,,Go-ahead!*
Ferner bedeutet:

1) Ein Pfiff: Gefahr! Bremsen fest!

2) Zwei Pfiffe: Bremsen los!

3) Drei Pfiffe: Zug geht zuriick!

4) Vier Pfiffe: Der Flaggenmann (der Wiirter an Strafsen-
kreuzungen ete.) soll sich zeigen!

5) Finf Pfiffe: Der Weichensteller soll kommen!

6) Mehrere kurze Pfiffe sollen das Vieh von der Bahn
verscheuchen.

7) Ein langer Pfiff soll gegeben werden (unterbleibt aber
hiiufig) in Curven und beim Heranfahren an eine Kreu-
zung oder Station.

Ueberall und, was bei dem unvollstiindigen Bewachungs -
und Signaldienst nicht Wunder nehmen kann, viel hiufiger
als bei uns, kommen die Knallsignale zur Verwendung. Ihre
Bedeutung ist aber anf den einzelnen Bahnen verschieden,
Bei einigen Bahnen bedeutet dieses Signal: ,,Langsam und
mit Vorsicht fahren*; bei anderen dagegen: ,,Sofort halten
und nach anderen Signalen ausschauen!® — Neben den
Knallsignalen ist auch der Gebrauch von griechischem Feuer
— blue und red light — ziemlich viel verbreitet; insbeson-
dere pflegen verspiitete Zige sich im Riicken durch Abwer-
fen von Feunerwerkskorpern vom letzten Wagen aus zu decken.

Im elektrischen Signalwesen herrscht in Amerika, wie
schon die Ausstellung in Philadelphia zeigte, noch ein Zu-
stand lebhafter Gi#hrung. Man fand daselbst eine wahre
Musterkarte von der einfachsten Sprechleitung an, bis zu
den complicirtesten Block-, Central-Weichenstellungs- und
Zug-(fontroll-Bysbemen. Grofsere Bahnlinien ohne Draht-
leitung existiren wohl kaum noch; hiinfig hat aber letztere
ihre eigenen, kilrzeren Wege eingeschlagen, so dals der
Reisende auf der Bahn sie vermilst. — Die Befestigung und
Isolirung der Driihte ist zuweilen sehr roh; Liutewerke ge-
horen noch zu den Seltenheiten. Die Morse-Apparate wer-
den in der Regel ohne Papierstreifen, lediglich nach dem
Gehor bedient, und zwar gewohnlich in erstaunlich raschem
Tempo. Bei ihrem Gebrauche sind jedoch eine noch gro-
fsere Zabl von Abkiirzungen und conventionellen Zeichen
ithlich, auch ist die auf den Zugverkehr beztgliche Corre-
spondence durchschnittlich wohl weniger complicirt und vor-
sichtig, als bei uns; so wird z B. auf vielen Bahnen der
fahrplanmiifsige oder um nicht mehr als 5 Minuten verspiitete
Abgang resp. Einlauf eines Zuges gar nicht telegraphirt. —
Auf anderen Bahnen findet man aber auch wieder die Be-
wegung aller Zige unter ‘sehr centralisirter, telegraphischer
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Controlle, indem alle Stationen das Passiren jedes einzelnen
Zuges nach dem Centralbureau melden, wo mehrere Morse-
apparate (mit Papierstreifen), stimmtlich unter der Obhut
eines Telegraphisten, lediglich zu diesem Behufe aufgestellt
sind, und von wo sehr hiiufig in die Bewegung der Zige
eingegrifien wird. Endlich haben mehrere Bahnen besondere
otrain dispatchers® angestellt, welche nur den Gang der
Ziige zu regeln und mit Hilfe des elektrischen Telegraphen
zn controlliren haben.

8. Betrieb.

Wie das Signal- und Telegraphenwesen, so ist auch
der Betrieb auf den amerikanischen Eisenbahnen im Vergleich
zu dem auf den deuntschen im Allgemeinen ein vereinfachter.
Bahnhofs-Inspectoren findet man in Amerika nur auf sehr
wenigen grofsen Bahnhofen, und nur hier sind dieselben,
sofern nicht noch die schon vorher erwithnten train-dispat-
chers vorhanden sind, in Bezug auf die Zugbewegung mit
iihnlichen Befugnissen wie bei uns ausgestattet. Im Uebrigen
ist das Amt des Bahnhof-Inspectors mit dem des Telegra-
phisten oder des Billeteurs verbunden, und seine Inspector-
pflichten erstrecken sich nur auf Erhaltung der Ordnung
und Reinlichkeit im Bahnhofe, auf die Zugbewegung dagegen
gar nicht. Vielmehr ist es in der Regel lediglich Sache des
Zugpersonals, zu beurtheilen, ob und wie sie in einen Bahn-
hof einlaufen resp. ibn verlassen konnen. Bei eingeleisigen
Bahnen mit mangelhaften Signal- und Telegraphen-Einrich-
tungen sucht man die Collisionsgefahr dadurch zu vermindern,
dafs man filr einen gewissen Zeitabschnitt, z. B. den Vor-
mittag, den in der einen Richtung laufenden Zugen, fur
den Nachmittag den in der anderen Richtung laufenden
Ziigen ein fir allemal das Vorrecht der Geleishenutzung
10 oder 1D Minuten #iber die fahrplanmiifsige Zeit hinaus
beilegt (Right of track). Verspiiten sie sich um mehr als diese
10 oder 15 Minuten, so verlieren sie das ,Right of track®
und miissen nun als ,subordinate train® den entgegenkom-
menden Zug abwarten. GewOhnlich ist ein amerikanischer
Personenzug aus der Locomotive, einem Gepiickwagen, wel-
cher oft zugleich als Postwagen dient, und 5 bis hichstens
6 Personenwagen zusammengesetzt, von denen auf den Haupt-
linien ein bis zwei Wagen ,,sleeping cars® resp. ,,drawing-
room-cars® sind. — Ist der Verkehr einer Bahn sehr leb-
haft, so werden anstatt der langen Ziige lieber mehrere
Ziige, sogenannte sections, mit 10 bis 15 Minuten Distance
hintereinander abgelassen,

Das Zugpersonal eines derartigen Personenzuges besteht
aus dem ,engineer (Locomotivfuhrer), dem , fireman® (Hei-
zer), dem ,conductor”, der neben seiner Stellung als Zug-
fithrer zugleich auch der einzige Schaffner und der Packmeister
des Zuges ist, ferner einem ,rear brake man®, der die
hinterste Bremse bedient und Ausguck nach hinten hiilt, und
ein bis Qrei anderen ,brake men* (Bremsern). Aufserdem
hat jeder Luxuswagen einen Wiirter, welcher jedoch mit der
Zugbewegung nichts zu thun, sondern nur die Oefen, Lam-
pen etc. seines Waggons in Ordnung zu halten hat.

Fir die Leitung des Zuges ist der conductor verant-
wortlich und kamn derselbe dem engineer das Halten, nicht
aber unbedingt das Weiterfahren befehlen, vielmehr giebt,
wenn das Weiterfabren irgend welchen Bedenken unterliegt,
die Meinung des engineer'’s den Ausschlag. Thatsichlich
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ruht iiberhaupt die Leitung des Zuges fast ganz in der Hand
des letzteren, da der conductor durch seine vielen Ge-
schiiffte — er hat alle Billets zu coupiren, das Ein- und
Ausladen des Gepiickes und oft auch die Post zu iiber-
wachen — zu sehr in Anspruch genommen ist. Durch einen
Blick verstindigen sich meistentheils conductor und engineer,
ob Alles in Ordnung ist; Ersterer ruft sein ,,All-on-bord*
resp. ,,Go on* oder ,,Go ahead“, und der Zug fihrt weiter.

Wiihrend der Fahrt selbst kann der conductor, wie auch
jeder Passagier, durch einen Zug an einer Schnur, welche
im Inneren der Waggons an der Decke den ganzen Zug
entlang lifuft, die Dampfpfeife in Bewegung setzen und da-
durch das Halten des Zuges herbeifithren.

Die grolse Verantwortlichkeit, welche hiernach dem
amerikanischen Locomotivfithrer obliegt, wird noch aufser-
ordentlich dadurch vermehrt, dals die Weichen nur bei gro-
sen, frequenten Bahnhofen mit Weichenstellern besetzt sind,
im Uebrigen aber er, der Locomotivfithrer, vor dem Durch-
fahren einer Weiche sich nicht nur von deren richtiger
Stellung zu iiberzeugen, sondern oft genug letztere erst her-
beizufithren hat. Er entsendet zu diesem Zwecke, in der
Regel ohne den Zug vollig zum Halten zu bringen, seinen
Heizer, withrend nach dem Passiren des Zuges der rear-
brake -man die Weiche wieder in die alte, vom Zuge vor-
gefundene: Stellung bringt. Heizer, rear-brake-man und
aufserdem noch der conductor sind zu diesem Behufe mit
Weichenschliisseln versehen,

Im Allgemeinen ist dem amerikanischen Zugpersonal,
und insbesondere den engineers, grofse Umsicht und Pflicht-
treue nachzurtihmen. Letztere sind auch nicht, wie bei uns,
bestimmten Maschinen zugetheilt, sondern der amerikanische
Locomotivfilhrer mufs jede Maschine und auf jeder Strecke
fahren. Er tibernimmt die Maschine erst etwa eine Stunde
vor Abgang und {bergiebt sie bald nach der Ankunft des
Zuges, Durchschnittlich fibrt er 10 bis 12 Stunden tiiglich,
d.h. 80 bis 120 Meilen, wofiir er ein Gehalt von 12 bis 20 4
per Tag erhilt, wihrend der fireman 9 bis 16 4 Gehalt
bezieht. Kohlen - und Schmier-Priimien sind nicht gebriiuch-
lich. (Als Schmiere dient fast tiberall rohes Petroleum.)

Fin Examen hat der engineer meistentheils nicht abzu-
legen; der superintendent bestimmt lediglich auf Grund
eigener Beobachtungen resp. auf Grund der beigebrachten
Atteste aus friheren Stellungen, ob und wann dem Betref-
fenden die selbststiindige Leitung einer Maschine anzuver-
trauen ist. Hierbei mag hervorgehoben werden, dals die
Kenntnils der Dampfmaschinen in Nordamerika in allen
Schichten der Bevilkerung viel weiter und intensiver ver-
breitet ist, als bei uns. Es hat dieses wohl mit darin sei-
nen Grund, dafs die vielen polizeilichen Beschriinkungen,
denen bei uns Dampfkessel - ete. - Anlagen vorsichtshalber
unterworfen sind, driiben nicht existiren.

Was den Rangirdienst anbetrifft, so wird derselbe mit
grifster Eile und nach deutschen Begriffen meist unvorsich-
tig betrieben, obgleich wohl auf keinem einzigen amerikani-
schen Bahnhofe solche Aufgaben zu bewiltigen sind, wie
bei uns. 8o ist z B. vielfach noch das Rangiren by flying
switch — unser sogenanntés Schneppern — selbst mit Pas-
sagierwaggons nicht nur iblich, sondern hier und da ist das
ganze Arrangement fiir die Zugeinfahrt geradezu darauf basirt.
Der Zug nithert sich z B. einem Bahnhofe; die Locomotive
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wird withrend der Fahrt von der vordersten Wagenplateform
aus, nachdem sie dem Zuge noch einen kriiftigen Anzug
gegeben hat, losgekoppelt, eilt nun mit ,full speed® allein
voraus und passirt eine Weiche, die zur Wasserstation, oder
zu einem anderen mitzunehmenden Waggon hinfithrt. Un-
mittelbar nach ihrem Passiren wird die Weiche wieder umge-
stellt und von dem lediglich in Folge seines Triigheitsver-
mogens weiterlaufenden Zuge passirt, welchen letzteren die
Bremser an der richtigen Stelle zum Stehen bringen.

Ein anderes ungefiihrliches Verfahren ist das Rangiren
mit Zugtau und Stolsriissel, welches man besonders hitufig
auf Kohlenbahnhdfen sieht. — Die Rangir-Locomotive befin-
det sich dabei nicht auf demselben Geleise mit den zu be-
wegenden Waggons, sondern auf einem parallelen Neben-
geleise, und zieht dieselben entweder mit einem Tau, oder
stofst sie mit einem am vorderen Theile angebrachten, bug-
sprietartigen , beweglichen Balken seitwirts vor sich her. —
Auch Pferde und besonders Maulthiere finden beim Rangiren
ausgedehnte Verwendung und fir lingere Bewegung ganzer
Zugtheile sieht man auf den amerikanischen Bahnhofen zu-
weilen 10 bis 12 Maulthiere in einer Linie, eines hinter das
andere gespannt, und nur durch Zuruf dirigirt. Zum Fort-
bringen einzelner schwerer Waggons oder nicht geheizter
Maschinen tiber schlechte Geleisestellen bedienen sich die
Bahnhofsarbeiter besonderer Hebelvorrichtungen, der soge-
nannten railway- oder car-shunter. Unter Zuhiilfenahme von
schriigen Holzkldtzen ete, kann mit diesen shunters auch ein
aus dem Geleise gekommener Wagen wieder in das Geleis
geschafft werden. Ausschliefslich diesem letzteren Zwecke
dient der Newkomb’sche car-replacer. Die meisten Bahnen
halten auf gewissen, in der Regel den Werkstatt-Stationen
jederzeit wrecking-trains bereit, um bei Ungliickfillen und
sonstigen Betriebsstérungen sofort Hillfe bringen zu konnen.
Diese Trains bestehen gewohnlich aus drei geschlossenen
Giterwagen, welche neben Verbandzeug und Medicamenten
vollstiindiges Zimmer-, Schlosser- und Schmiede-Handwerks-
zeug, Spaten, Hacken, Flaschenziige, Wagenwinden u. s. w.
filhren, und denen event. noch einige Lowrys mit Schwellen,
Schienen u. 8. w. beigefiigt werden.

9. Rollendes Material. (Hierzu Zeichnungen auf Blatt E.)

Das rollende Material der amerikanischen Eisenbahnen
charakterisirt sich bekanntlich in erster Linie durch die be-
weglichen Untergestelle (trucks) in Stelle der bei uns fast
allgemein gebriiuchlichen starren Achsen, und durch die An-
wendung eines Mittelbuffers in Stelle der in ganz Europa
iiblichen beiden seitlichen Buffer.

Locomotiven findet man auf den amerikanischen Bah-
nen in allen Grofsen vertreten, von der kleinen, kaum
10 Tonnen wiegenden Revisionsmaschine an, bis zur 65 Ton-
nen schweren, finf-, sogar sechsachsigen Giiterzug-Maschine,
Die normale Gestalt der leichteren Locomotiven zeigt die
Skizze 1, die der neueren schweren Skizze 2, die einer
Tendermaschine, welche ausnahmsweise ohne Vorderwagen
(truck) und ohne cowcatcher construirt ist, Skizze 3, end-
lich die einer Revisions- (Salon-) Locomotive Skizze 4; die
Maschinenformen 1 und 2 sind am hiufigsten. Das Vorder-
theil dieser Locomotiven rubt mit einer Protzvorrichtung und
einem Federsystem auf einem vierriidrigen Vorderwagen
(truck), so dafs also letzterer in Curven seine Achsen schriig
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zur Liingenachse der Locomotive stellen kann, ohne dals
hierdurch der eigentliche, durch den Rahmen starr verbun-
dene Locomotivkorper und der Triebapparat irgendwie beein-
flufst wird. — Der Radstand der trucks wird jetzt stets
grofser gemacht, als die Geleisebreite, nachdem es frither
einige Male vorgekommen war, dals trucks mit geringerem
Radstande sich quer gestellt, und so die Veranlassung zu
schr unheilvollen Entgleisungen gegeben hatten. — Bei Ma-
schinen mit mehreren gekuppelten Achsen sind ein oder zwei
Triebriiderpaare ohne Flansch, was die Fihigkeit der Ma-
schine, enge Curven zu passiren, natiirlich wesentlich ergiinzt.

Am Vordertheile der Locomotive ist fast immer ein
cowcatcher (Kuhfinger) befestigt, welcher, aus Eisenstangen
und holzernen Latten ungefihr in der Gestalt eines Schnee-
puges zusammengefigt, die Bahn riumen, insbesondere das
auf die Bahn gelaufene Vieh bei Seite werfen soll. — Da-
gegen® fehlen hiufig die in Deutschland iblichen Schienen-
riumer. Ferner ist eine sehr groflse, mit vorziglichen
Reverberen ausgestattete Laterne, sehr hoch, etwa in der
Mitte des Schlottes angebracht; diese Art der Laternen-
befestigung hat vor unseren niedrigen Laternen entschieden
Vorzige. Sie lifst zwar die Schienen unmittelbar vor der
Maschine im Dunkeln, erleuchtet dagegen die weiter vor-
wiirts liegenden, so dafs der Maschinist zur Vermeidung resp.
Verminderung einer Gefahr noch Etwas zu thun vermag.

Im Allgemeinen gleichen bei den kleineren und mittel-
grolsen Maschinen die Einrichtungen des Fithrerstandes, des
Tenders etc. fast den unserigen, und nur die grofsen, moder-
nen Lastzug-Maschinen zeigen erhebliche Abweichungen. Bei
diesen Locomotiven ist zuniichst der Kessel ungemein hoch
gelagert, so dals die Unterkante des vorderen Langkessels
sich ca. 1,,™ tber den Schienen befindet; fast eben so
hoch liegen auch die in der Regel innerhalb der Riider
angebrachten Steuerungen, und hat dieser letztere Umstand
— die Erleichterung der Revision, des Oelens etc. des Be-
wegungs- Mechanismus — zu der Annahme der Construction,
welche #ibrigens in Bezug auf Schwerpunktslage ete. gewils
manche Bedenken bietet, wohl das Meiste beigetragen. Nach
dem Fahrerstande steigt der Kessel in elliptisch-conischer
Form an und triigt hier den Dampfdom. Der Feuerkasten
dagegen fillt nach hinten zu ebenfalls in elliptisch-conischer
Gestalt wieder ab, und erstreckt sich durch die ganze Liinge
des Fihrerstandes hindurch, so dafs also die Heizthiire in
der hinteren, hilufig ebenso wie die Vorder- und Seiten-
flichen verglasten Fliche des Fuhrerstandes liegt. Der
Heizer muls mithin, um frische Kohlen aufzuwerfen, aus dem
Fiihrerstande, dessen Fufsboden sehr hoch liegt, heraus und
nach dem Tender hinuntersteigen, eine Einrichtung, die gar
nicht durchfibrbar sein wirde, wenn nicht die in Amerika
itberwiegend benutzte Anthracitkohle ein viel selteneres Nach-
legen frischen Heizmaterials gestattete, als Flammenkohle.
Seitlich der Feuerbiichse sind Sitze angebracht, rechts fir
den Fithrer, links fir den Heizer. Ersterer hat Steuerung,
Regulator, Dampf- resp. Luftbremse, Manometer ete. zur
Hand, letzterer Wasserstandsglas, Probirhiihne, Speisepum-
pen und Handbremse. Der Kasten des Tenders ist nach
hinten zu hiiufig abgeflacht, um dem Locomotivfihrer beim
Ruckwiirtsfahren freien Blick auf die Strecke zu gestatten.

Als besondere Constructionseigenthiimlichkeiten der ame-
rikanischen Maschinen ist nur zu erwiihnen, dafs die Rahmen
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derselben in der Regel nicht aus den bei uns iiblichen Blech-
triigern, sondern aus starken schmiedeeisernen Balken von
rechteckigem Querschnitt bestehen. Ferner wird noch viel-
fach Gulseisen fir Rider und sogar fir Triebriider und
Schmiedeeisen in Stelle von Stahl zu Kolbenstangen und #hn-
lichen wichtigen Theilen verwendet; allerdings sind diese
Materialien dann von ausgezeichneter Qualitit. Auch die
Fouerbuchsen und die Stehbolzen sind selten aus Kupfer,
meist aus Fisenblech gefertigt.

Einen bei Weitem fremdartigeren Eindruck als die
Locomotiven machen auf das europilische Auge die Perso-
nen-Waggons. Auch sie ruhen auf zwei vierriiderigen,
die grolsten auf sechsriiderigen Trucks, die den sehr grofsen
Abstand von 10 bis 17™ (Pullmann- und Wagner-Hotel-Cars)
von einander haben. Die beiden Skizzen 5 und 6 mogen
wenigstens die  Grundzige der Truck-Construction, deren
Patente nach Dutzenden zihlen, erliiutern. Die erste der-
selben, Fig. b, zeigt die einfachste, nur bei Giterwagen vor-
kommende Form. Auf den Achsbiichsen aa ist mittelst
eiserner Gabeln unter Einschaltung von Kautschuk-Futtern
bb der Rahmen ce gelagert; ein Mittelriegel desselben triigt
ein mit Metall gefittertes und von metallener Scheibe um-
gebenes Protzloch, in welches ein an einem Querriegel des
Wagenbodens befestigter Protznagel eingreift. Stiirkere Sei-
tenschwankungen des Wagenkastens fangen die Aufsatte-
lungen dd ab.

Eine zweite, etwas complicirtere Construction zeigt die
Skizze 6. DBei dieser sind an den Achsbuchsen aa die hil-
zernen Querriegel 55 durch starke Eisenbiinder befestigt, an
welchen eine eiserne Platte ¢ hiingt. Eine auf letztere be-
festigte Gruppe von Spiralfedern triigt den Riegel ¢, der mit
Protzloch und seitlichen Aufsattelungen, ithnlich wie bei der
vorher erwiihnten einfacheren Construction, versehen ist.

Durch Einfiigung von Kautschuk-Cylindern in die eiser-
nen Verbindungsstangen zwischen @ und &, durch wiegen-
artige Aufhiingung der Platte ¢ an den Riegeln 44, so dals
sie in seitlicher Richtung hin und her schwingen kann, u. s. w.
gind diese Einrichtungen bei der Pullmann- und Wagner -Pal-
ace- ete. -Cars derartig vervollkommnet, dals der Passagier
selbst anf schlecht liegenden Geleisestrecken kaum Schwankun-
gen und Erschutterungen fahlt. — Unter sich stehen die Trucks
natirlich nicht in Verbindung, dieselbe vermittelt vielmehr ledig-
lich der Wagenkasten, an welchem auch die Buffer und die
Kuppelungen angebracht sind. — Bei den Giiterwagen findet
man meistentheils die in Figur 7 dargestellte Buffer- und
Kuppelungsconstruction, bei der sich die Spiralfeder riick-
wiirts gegen den Protzriegel des Wagenkastens stiitzt. Obgleich
diese Kuppelung, da der kuppelnde Mann nicht zwischen
zwei Buffer, sondern nur neben einen Mittelbuffer zu treten
hat, viel gefahrloser ist, als unsere Kuppelungs-Construction,
so waren dennoch auf der Ausstellung in Philadelphia meh-
rere Versuche vertreten, die menschliche Hand wenigstens
bei dem Festkuppeln ganz entbehrlich zu machen. So soll
z. B. bei Lahaye's ,Self Car Coupler” (Fig. 8) der Kuppel-
bolzen a durch den von der Feder b gegen seine Hilse ge-
prefsten Hebel c¢e so lange hoch gehalten werden, bis der
Kuppelring d des anstolsenden Wagens das obere Ende des
Hebels zuriickstdlst und so den Bolzen in den Ring resp. in
die untere Bolzenspur hinabfallen liifst.
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An den Personenwagen findet man am hiufigsten die
unter dem Namen Miller’s Plateforme bekannte Kuppelungs -
und Buffer-Einrichtung oder dic derselben sehr ihnliche
Stonewall - Plateforme. Bei der ersteren Construction (Figur 9)
liegt der Buffer aa fir sich allein tiber der Kuppelung, dicht
unter der Plateform 5 des Wagens, und stiitzt seine Feder ¢
gegen einen Querriegel. Die Kuppelstange d, welche ent-
weder ganz aus Eisen, oder aus Holz mit starken Eisen-
beschliigen gefertigt ist, bildet mit der Wagenachse einen
kleinen Winkel und hat an ihrem #ulseren Ende einen
pfeilformigen Kopf ¢, welcher in den symmetrisch gestalteten
Kopf der Kuppelstange des niichsten Waggons selbstthiitig
beim blofsen Zusammenschieben der Waggons eingreift, weil
eine starke Feder f am hinteren Ende der Kuppelstange
stets danach strebt, letztere in die Richtung der Liingsachse
des Wagens zu stellen. Mittelst Durchbohrungen und Bolzen
konnen die Pfeilkopfe unter sich, oder an einem Brette unter
der Plateforme festgostellt werden. Der Bolzen selbst hiingt
an einer Kette und kann von der Plateforme aus eingesteckt
oder herausgezogen werden. Ferner gestattet ein ebenfalls
auf der Plateforme angebrachter Hebel, die Zugstange d, mit
der er durch eine Kette verbunden ist, seitwiirts zu zichen
und dadurch die Kuppelung vollstindig zu losen. Durch
diese Einrichtung ist also die gesammte Bedienung der Kup-
pelung moglich, ohne dafs sich ein Mann zwischen die Wag-
gons zu begeben braucht, kann mithin auch erfolgen,
withrend letztere in Bewegung sind.

Als Bremsvorrichtung dient den amerikanischen Perso-
nenwagen die Handbremse, und zwar in der Regel die auch
bei uns am meisten gebriiuchlichste Schranbenbremse. Viel-
fach sieht man — besonders bei Giiterziigen und solchen
Personenziigen, welche sehr lange Strecken durchlaufen —
als letzten Wagen einen besonderen, kleinen Bremswagen
(brakemen car) angehiingt, welcher mit Schrauben- und
schnell wirkender Bremse ausgestattet ist und zum Aufenthalt
des nicht beschiiftigten Zugpersonals dient. Neben den
Handbremsen aber sind in Amerika die Vacuum- und die
comprimirte Luft-Bremse viel hiiufiger anzutreffen als in
Europa, und in neuester Zeit hat besonders Westinghouse's
sautomatic air brake* driiben viel Ruf und Verbreitung erlangt.
Im Wesentlichen beruht dieser ziemlich complicirte Apparat
darauf, dals eine vom Locomotivendampf bewegte Pumpe in
einem Cylinder Luft auf 4 bis 6 Atmosphiiren verdichtet; ein
an den Kuppelungen mit beweglichen Verbindungsstiicken
versehenes Rohrensystem fullt von hier aus andere Hilfs-
Reservoirs unter dem Tender und den Waggons. Aus diesen
Reservoirs tritt die verdichtete Luft in die Brems-Cylinder,
um hier zwei Kolben herauszutreiben, welche ihrerseits die
Bremsklotze gegen die Réder pressen, und zwar kiénnen die
Bremsen nicht nur im Ganzen durch eine Hahndrehung an
der Locomotive in Thiitigkeit gesetzt werden, sondern auch
in jedem einzelnen Waggon fur sich, und wenn der Zug
zerreifst, so treten die Bremsen in beiden Theilen des
Zuges sogleich von selbst in Wirksamkeit. In letzterem
Falle erleidet niimlich die Luft in den Zuleitungsrihren,
welche bisher ebenso stark comprimirt war, wie die in den
Reservoirs, eine Verdinnung; die Luft in den Reservoirs
hat demnach das Bestreben auszustromen. Durch eigenthiim-
liche, mit Ventilen versehene Hihne wird sie aber genothigt,
ihren Ausweg nicht nach den Verbindungsréhren, sondern
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nach den Bremscylindern hin zu nehmen und so die Brem-
sen ,,automatisch® anzupressen.

Die Einrichtung der amerikanischen Vacuum-Bremsen
ist von der auch bei uns bekannten nicht wesentlich ver-
schieden; ein Dampfejections-Apparat entleert die Luft aus
Cylindern, welche unter dem Tender und den Waggons ange-
bracht sind, und Kolben, welche sich in diesen Cylindern
luftdicht bewegen, werden demzufolge von der Atmosphiire
nach innen gedriickt und setzen die Bremsen in Thiitigkeit.

Die Automatic-Brake soll einen Zug von 10 Wagen,
der sich mit ca. 60 Kilometer Geschwindigkeit per Stunde
bewegt, auf horizontaler Strecke in 179, Secunden und
innerhalb einer Distance von 154™ zum Stehen gebracht
haben, withrend die Vacuum-Brake unter gleichen Verhiilt-
nissen 36 Secunden resp. 410™ bedurfte.

Von anderen, hauptsiichlich in Philadelphia ausgestell-
ten Verbesserungs-Vorschliigen fiir das rollende Material der
amerikanischen Eisenbahnen wurde u. a. noch die ,,Milti-
more Achse® erwiihnt. Der Erfinder, G. W. Miltimore, will,
um das Schleifen der Eisenbahnriider auf den Schienen, wel-
ches bekanntlich in Curven, bei schlechter Geleislage und
bei ungleich abgelaufenen Radbandagen einzutreten pflegt,
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Handbuech der Schul-Hygiene von Dr. Adolf
Baginsky. Berlin, 1877. Denicke’s Verlag.

Es ist gewils ein erfreuliches Zeichen, dafs in den Krei-
sen der Aerzte sich immer mehr Miinner finden, die bestrebt
sind, dasjenige Gebiet zu betreten und auch ihrerseits zn
beackern, welches die Neuzeit filr die gemeinschaftliche Arbeit
des Volkswirths, des Technikers, des Naturforschers und Arz-
tes aufgeschlossen hat, und auf welchem, so glauben wir,
die segensreichsten Friichte fir die Mit- und Nachwelt ent-
keimen milssen. Wir meinen das Gebiet der oOffentlichen
Gesundheitspflege, auf welchem sich alle practisch-wissen-
schaftlichen Bestrebungen gegenwiirtig die Hand reichen, und
auf welchem wir, durch dieses Zusammenwirken der Kriifte
gefordert, schon jetzt so manchen schonen Erfolg zu ver-
zeichnen haben. Hygienische Ricksichten sind es {iberall,
welche sich in dem modernen Volksleben in den Vorder-
grund driingen und, wenn auch noch nicht in allen Filllen
absolut beachtet und in ihren letzten Consequenzen erkannt,
so doch jedenfalls von den Gebildeten aller Stinde mit der
grofsten Aufmerksamkeit verfolgt und von der Technik und
der Wissenschaft gleichmiifsig studirt werden.

Das moderne Staatsleben hat mit den Segnungen seiner
Cultur eine Unzahl Keime ausgestreut, welche dem korper-
lichen Gedeihen der Menschen in ihrem Fortwuchern die
tiefsten Schiidigungen zufiigen missen. Kaum wird es jemals
gelingen, diese schiidlichen Keime, welche gleichzeitig und
nothwendig [mit den edelsten Erfolgen der menschlichen Ge-
sittung entstehen, giinzlich auszurotten; unser Streben aber
soll und muls es sein, ihr Fortwuchern mdglichst zu ver-
hindern, ihre Einflisse auf Leben und Gesundheit, so weit
in unseren Kriiften steht, unschiidlich zu machen.

Literatur.

136

ferner um eine Torsion der Achsen ganz zu vermeiden und
um geringere Abnutzung der Riider, Achsen und Schienen,
sowie eine Ersparnils an Zugkraft zu erzielen, die Riider
nicht starr, sondern beweglich auf die Achsen setzen. Die
dabei zur Verwendung kommende Construction ist leider
nicht sehr einfach, wird jedoch von einzelnen amerikanischen
Bahn-Ingenieuren auf Grund einiger Versuche giinstig beur-
theilt, insbesondere in Bezug auf Ersparnifs von Zugkraft.

Die viel verbreitete Ansicht, dafs in Amerika nur eine
Wagenklasse existire, bezeichnete der Vortragende als nicht
zutreffend ; erstens bestehe vielfach neben der . first class®
eine billigere, sogenannte , emigrant class®; aufserdem aber
pflege der anspruchsvollere Theil des Publikums sich minde-
stens filr lingere Touren durch Zahlung von 8 bis 10 4
pro 12 Stunden das Recht des Aufenthalts in einem ,, drawing
oder sleeping-car® zu erkaufen.

Den Schlufs des Vortrages bildeten einige Mittheilungen
fiber die schiefen Ebenen des Mahanoy - Kohlen-Reviers, die
Elevated Railroad und die unterirdische Einfihrung der
Harlem-, Hudson- ete. -Bahnen in das Central-Depot zu
New-York.

r a'trar

|

wDie moderne Schule®, sagt der Verfasser im Eingange
seiner Besprechung der Aufgaben der Schulhygiene, — und
es kann dem gewils nur allseitig beigestimmt werden, .,ist
eine vom Staat geschaffene Einrichtung, mit dem Zweck,
die Jugend zu befithigen, dereinst ihren vollen biirgerlichen
Pflichten zu geniigen. Das Mittel zu diesem Zweck giebt
die Erziehung, das ist die gleichmiifsige Entfaltung der dem
menschlichen Individuum von der Natur verlichenen kirper-
lichen und geistigen Anlagen und Fihigkeiten. Dieses Mit-
tels hat sich also die Schule zu bedienen, wenn sie der Ab-
sicht ihres Schopfers, des Staates, geniigen soll. Damit ist
zugleich ausgedriickt, dals die Schule den Zweck des Staates
verfehlt und sich der Berechtigung ihrer Existenz beraubt,
wenn sie durch die Bevorzugung der Entfaltung der einen
Seite der menschlichen Fihigkeiten und Anlagen vor der
anderen das Gleichmaals stort. Der Staat nimmt den Men-
schen in korperlicher und geistiger Beziehung als ein Gan-
zes und verlangt ihn von der Schule als ein Ganzes zuviick;
der Korper ohne Geist, der Geist ohne Korper sind keine
Factoren, mit denen er rechnet. Er bedarf vollkommener
korperlicher Eigenschaften seiner Birger zum Zweck der
Vertheidigung, soweit es sich auf die Miuner, der Erzeu-
gung gesunder Kinder, soweit es sich auf die Frauen be-
zieht; — er bedarf der Vollkommenheit intellectueller
Figenschaften seiner Biirger, weil er seiner Culturaufgabe
nachzukommen hat; er braucht aber — und darin liegt der
Schwerpunkt — diese beiden Eigenschaften vereint in
einem Organismus, weil die rohe Gewalt ohne das Intellect,
das Intellect ohne hinliingliche korperliche Grundlage, wie
die Geschichte der Menschheit ergeben hat, auf die Dauer
nicht widersteht, sondern untergeht. . ... In diesem Sinne
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steht der Staat auf dem Boden des alleriiltesten hygienischen
Gesetzes, Der Staat stellt seine Forderung an die Schule
um so strenger, und muls dies thun, wenn er seine Kinder
ihr durch Zwangsmaalsregeln tberantwortet, der Moglichkeit
eines Ausweichens seitens des Individuums also vorbeugt.
Schulzwang ohne Erfilllung dieses Postulats wilrde den Staat
in seinen Grundfesten erschiittern, weil es ihn seines Inhalts,
d. h. seines Biirgerthums berauben wiirde. So hat die
Zwangsschule eine eminente hygienische Mission, dem Staate
seine Ixistenz zu’ wahren.* Und weiterhin heifst es: ,,Die
Schule wird den Einflufs zu tiberwachen haben, welchen der
Gebrauch der von ihr zur Anwendung gebrachten #ulseren
Einrichtungen und der Bildungsmittel auf die Schuljugend
hat; sie wird in Erwiigung zu ziehen haben, ob nicht offen-
bare an der Schuljugend sich kundgebende Mingel und Ge-
brechen in néichster Beziehung zu ihr selbst stehen* u. s. w.

Es ist sicherlich richtig, dals bei dem gesetzmiilsigen
Schulzwange, welchem wir einerseits einen 8o bedeutenden
Theil unserer grofsen culturellen Erfolge zu verdanken haben,
andererseits gewils fiir die staatlichen Organe die Verpflichtung
besteht, dem gleichzeitigen Auftreten schiidlicher Einfliisse,
welche aus jener Maalsregel entspringen, mit allen zu Gebote
stehenden Mitteln vorzubeugen und ihre Wirksamkeit auf
das Individuum auf ein thunlichst geringes Maals herab-
zudriicken.

Von diesem Gesichtspunkte aus beleuchtet der Verfasser
unsere gegenwirtigen Schuleinrichtungen. Naturgemiifs glie-
dert sich ihm die Aufgabe der Schulhygiene in 4 Haupttheile
und er betrachtet in denselben:

1) das Schulgebiiude und seine Einrichtungen,

2) die Hygiene des Unterrichts,

3) den Einfluls des Unterrichts auf die Gesundheit (Schul-
krankheiten),

1) die hygienische Ueberwachung der Schule.

Wenn wir als Referent einer technischen Zeitschrift es
selbstverstiindlich auch vorwiegend mit dem ersten, dem rein
technischen Theile zu thun haben, so sei uns doch vorerst
eine allgemeine Bemerkung iiber den Gesammteindruck des
Buches gestattet,

Wir kinnen nicht sagen, dals derselbe als ein durch-
aus wohlthuender und giinstiger bezeichnet werden kann. Es
fehlt vor allen Dingen die gleichmiilsige Durchdringung und
Beherrschung des gesammten Stoffes und die Harmonie nach
intensiver und extensiver Richtung hin, welche die einzelnen
Theile eines grolsen Stoffgebietes zu einem lebendigen Gan-
zen verschmelzen muls, s ist dies vielleicht ein Vorwurf,
der weniger den Verfasser selbst, als den an und filr sich
sproden Stoff trifit, und der darauf zuriickgefithrt werden
kann, dafs, wie wir schon im Eingange gesagt haben, das
Gebiet der Hygiene ein Gebiet gemeinsamer Arbeit vie-
ler Krifte repriisentirt, und dals speciell die Schulhygiene
wohl kaum von einem Arzte allein erschipfend wird behan-
delt werden kinnen, auch wenn ihm neben seiner Fachwis-
senschaft, wie jedenfalls vorliegend anerkannt werden muls,
ein grofser Fleils im Studium der Quellen, ein sachgemiifses
Darstellungsvermogen, und sogar, wie beispielsweise in der
Einleitung bei Gelegenheit der Entwickelung seiner Idee
iiber die offentliche Gesundheitspflege, ein zum Theil glin-
zender Styl zu Gebote steht,
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Recht stiefmiitterlich sind einzelne Abschnitte des rein
bautechnischen Theiles behandelt worden. Es wiire win-
schenswerth gewesen, wenn der Verfasser gerade diesen
Theil den Hiinden eines ganz besonders befithigten Fachman-
nes fiberlassen hiitte. Der Maalsstab, den man an die wich-
tigen Capitel der Heizung und Luftversorgung der Schulriiume
anlegen darf, geht nicht tiber denjenigen hinaus, den die
gewOhnlichsten Compendien tiber diesen Gegenstand ertragen
konnen, und die in den Text vielfach eingestreuten tabel-
larischen Nachweisungen scheinen zum Theil mit sehr man-
gelbafter Kritik aus anderen Werken entnommen und sind
sogar mitunter vollkommen unverstiindlich, Eingehend und
sachgemiils dagegen ist das Capitel tiber die Schulbankfrage
bebandelt. Dieser Abschnitt verdient das uneingeschriink-
teste Lob. Wir erinnern uns nicht, in der einschliigigen
Literatur eine gleich klare und itbersichtliche Zusammen-
stellung des vorhandenen Stoffes vor Augen bekommen zu
haben, wie diese. Das betreflende Capitel allein ist im
Stande, far manchen anderweiten Mangel zu entschiidigen.

Bei einer zweiten Auflage ergreift der Verfasser viel-
leicht die Gelegenheit, die gertigten Milsstiinde zu beseitigen.
Es ist alsdann zu erhoffen, dals unsere gemeinniitzige Lite-
ratur um ein schones und fruchtbringendes Werk bereichert
wird. Kuttig.

Vortriige tiber Baumechanik, gehalten an der K. K.
Deutschen technischen Hochschule in Prag von Karl
v. Ott. L Theil, enthaltend die Statik des Erdbaues,
der Stiitzmauern und Gewdlbe. 2. umgearb. Auflage.
Prag. H. Dominicus,

Wie der Titel des Buches erkennen lifst und auch aus
den einleitenden Worten zu dieser 2. Auflage hervorgeht,
ist die vorliegende Schrift in erster Linie dazu bestimmt,
den Horern des Verfassers als Leitfaden fir die Vorlesungen
desselben zu dienen. Wenn wir zur Erfallung dieses Zwecks
die Anforderung stellen, dals der zu behandelnde Stoff in
moglichst knappem Rahmen ibersichtlich geordnet mit grofs-
ter Kitrze und Deutlichkeit und unter Hinweglassung jedes
Beiwerks dargestellt werde, so entspricht das vorliegende
Werk dieser Bedingung in hohem Maafse, indem der Ver-
fasser die Statik der Erd- und Stein-Constructionen unter
Vermeidung des weiteren Eingehens auf solche Theorieen,
welche durch die neueren Forschungen umgestofsen sind
und jetzt nur noch historischen Werth haben, im An-
schluls an die von Winkler, Schwedler und Hagen aufge-
stellten Lehren behandelt. Das Buch zerfillt in funf Ab-
schnitte: Theorie des Erdbaues oder der Boschungen, Theo-
rie des Krddruckes, graphische Bestimmung der Bruchfliche
und des Erddruckes, Stabilitiitt der Stiitzmauern, Theorie der
Gewdlbe. Neben der analytischen Entwickelung der beziig-
lichen Theorieen ist iiberall die Anwendung des graphischen
Rechnens auf dieselben gegeben, und sind beide Arten der
Behandlung durch Beispiele aus der Praxis erliutert. Am
Schlusse der einzelnen Abschnitte ist das Bemerkenswertheste
aus der Literatur des betreffenden Gebietes angefiihrt. Eine
etwas speciellere Besprechung wirde fiir die Gewdlbe mit
einseitiger mobiler Belastung und die daraus resultirende
Aenderung der Stitzlinie gegen solche mit voller Belastung
zu wiinschen sein,*) da dieser Fall bei Eisenbahnbricken

‘) Efr. Deutsche Bauzeitung 1868 p. 158.
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mit geringer Ueberschitttung in Betracht zu ziehen ist. Sonst
ist das vorliegende Gebiet der angewandten Mathematik ein-
gehend behandelt, und kann das Werk somit zum Studium
desselben wohl empfohlen werden. B.

Die neuen Formeln fir die Bewegung des Was-
gsers in Caniilen und regelmiifsigen Fluls-
strecken, von W. R. Kutter. Wien 1877,

Der Verfasser der vorliegenden Schrift hat sich die
Aufgabe gestellt, die Formeln von Chezy-Eytelwein, von
Humphreys und Abbot, von Bazin und von Gauckler fiber
die gleichformige Bewegung des Wassers in Canillen und
Fliissen mit den ausgefibrten Messungen zu vergleichen.
Um diesen Vergleich auf einfache Weise zu ermiglichen,
sind die simmtlichen Formeln auf die Form v = ¢y & - J
gebracht, worin ¢ die mittlere Geschwindigkeit, 2 den mitt-
leren Radius, J das relative Gefiille und ¢ einen Coefficienten
bezeichnet, der in den verschiedenen Formeln einen ver-
schiedenen Werth hat, und zwar in der Formel von Chezy -
Eytelwein 50, , bei Humphreys und Abbot, deren allgemeine
Gleichung durch Vernachlissigung der Glieder von geringe-
rem Werth auf eine eingliedrige Niiherungsformel gebracht

E\’-%}—ﬂ, bei_ Bazin ¢ = ‘/ lﬁ , und bei
@+ 5
Gauckler ¢ = a"v_}_i! bezichungsweise = ‘911‘/}251/}'

Aufserdem hat der Verfasser durch Umformung aus der
Bazin’schen Formel die neue Formel

( ab
0= g — ———

ist, ¢ =

abgeleitet, in der ¢ demnach = a — ist. a ist

alb
b4+ VR
hierin == 100, dagegen nimmt 4 je nach der Rauhheit des
benetzten Umfanges und nach der Natur des Wasserlaufes
zwolf verschiedene Werthe an, die zwischen 0,, und 2,
liegen.

In einer Tabelle sind 418 Beobachtungen mit den Re-
sultaten, welche man durch Berechnung aus den vorgenann-
ten funf verschiedenen Formeln erhiilt, zusammengestellt,
und dabei die Differenzen bezeichnet, die sich fir jede
Formel zwischen der Messung und der Berechnung ergeben.
Auf 21 Tafeln sind aufserdem die Messungsresultate, und
die den Gleichungen entsprechenden Curven graphisch dar-
gestellt, indem die Werthe von ¢ als Ordinaten, und auf
18 Tafeln die Werthe von 2, auf 3 Tafeln die Werthe von
J als Abscissen aufgetragen sind.

Aus diesen graphischen Darstellungen kann man ersehen,
welche Formel sich den einzelnen Beobachtungsreihen am
besten anschliefst, und welche Formel demnach in bestimm-
ten Fillen der Rechnung am passendsten zu Grunde zu
legen ist.

Um die Berechnungen zu erleichtern, sind Tabellen
hinzogefugt, in denen die Werthe berechnet sind, welche
die Coefficienten ¢ fiir die mittleren Radien von 0, bis
26™ in den Gleichungen von Bazin, Gauckler und Kutter
annchmen,
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Wiinschenswerth wiire ein Verzeichnifs der Druckfehler
gewesen, die in der Schrift zahlreich enthalten sind.
asdy i H.
Tunnelbau mit Bohrmaschinenbetrieb, von Alfred
Lorenz. Wien, bei Lehmann & Wentzel.

In dem vorliegenden Werke hat sich der Verfasser
die schwierige Aufgabe gestellt, den wesentlichen Umschwung
nither zu priicisiren, welcher durch die Einfuhrung der Bolr-
maschinen, der comprimirten Luft als Motor derselben und
des Dynamits als Sprengmittel in der Tunnelbaukunst her-
beigefdhrt ist.  Voraussetzung fir die Anwendung dieser
Hillfsmittel sind: ein hinreichend langer Tunnel, so dals die
Installationskosten rentiren, und ein festes anstehendes
Gestein.

Die Aufgabe stellt sich schwierig, weil das Material zu
vergleichenden Berechnungen nur aus sehr spiirlicher Quelle
flielst, und daher eine einseitige Auffassung nicht ausge-
schlossen ist; von den mit neueren Hillfsmitteln zur Ausfith-
rung gebrachten Tunnelbauten sind vom Mont Cenis-, vom
Musconetcong - und Hossak - Tunnel nur wenige und unvoll-
stiindige Mittheilungen in die Literatur #ibergegangen, und
nur die Fortschritte bei der Ausfihrung des St. Gotthard -
Tunnels sind, Dank der Firsorge der Direction und Bau-
leitung dieses Unternehmens, mit einer hinreichenden
Genauigkeit gesammelt, so dafls ein klares Bild auch von
den Detailausfihrungen gewonnen werden kann.

Bei der eingehenden Baubeschreibung des Gotthard -
Tunnels (14925™ lang) stellt sich der Verfasser in der
Streitfrage : ob Sohlstollen ob Firststollen? auf die Seite der
Unternehmung und findet das Zuriickbleiben gegen die Be-
dingungen des Contracts nicht in dem hier angewendeten
belgischen Bystem, sondern in der mangelhaften Bauleitung,
welche die rechtzeitige Inangrifinahme der Ausweitung ver-
siiumte und die Unterhaltung der Ventilation und Forder-
balnen etc. ungentigend betrieb; das Anstehen einer 58"
langen Strecke zerklifteten Gesteins, welches nur mit Hand-
arbeit betrieben werden konnte, durfte, wenn auch unvor-
hergesehen, nicht so wesentlichen Einflufs auf den Fortgang
ausiiben.

Der Baufortschritt am Mont Cenis-Tunnel (12849™
lang), bei welchem der Maschinen - Bohrbetrieb noch im Ver-
suchsstadium sich befand, giebt dem Verfasser nur negative
Resultate, welche aus den wiihrend des Baues verlassenen
Methoden abgeleitet werden; auch war das Dynamit als
Sprengmittel noch nicht im Gebrauch, welches mit ca. 30 9,
mehr Nutzeffect bei gleicher Arbeit und gleichen Kosten in
Rechnung zu ziehen sein dirfte. Hier wurde von dem Be-
trieb mit Sohlenstollen, welcher eine bessere Entwilsserung
der Baustelle und Inangrifinahme mehrerer Aufbriiche gestat-
tet, zum Firststollen tibergegangen, da die geniigende Venti-
lation der Aufbriiche sich mit den vorhandenen Anlagen nicht
erreichen liefs.

Der Betrieb des nur 1487™ langen Musconeteong-Tun-
nels wird angefithrt, weil (nach Vorgang des Verfahrens am
Hossak-Tunnel) der Firststollen in der vollen Breite des
Tunnels durchgefihrt und in 120 bis 180™ Entfernung der
Vollausbruch vollzogen wurde. Der langsame Fortschritt der
Arbeiten wird durch die geringe Zahl der thiitigen Bohr-
maschinen erkliirt. Y
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Withrend sich das hiernach aufgestellte Programm des
Verfassers filr das Durchtreiben eines langen Alpentunnels
im festen Gestein mit vollem Bohrmaschinenbetrieb an den
zeitigen Vorgang des Gotthard - Tunnels anschlielst, scheint
das Programm filr einen nur theilweisen Bohrmaschinen-
betrieb seine Bestiitigung an der Ausfuhrung des Cochem’er
Tunnels (4200™ lang) gefunden zu haben; der Betrieb des-
selben mit 4 bis 6 Bohrmaschinen im Sohlenstollen und 5
durch Handkraft ausgefithrten Aufbriichen durfte mit 1056™
monatlich geleisteter Tunnellinge das Maximum des in die-
ser Weise Erreichbaren repriisentiren. In der Breite des
Sohlenstollens geht der Verfasser sogar noch tiber das dort
ausgefihrte Maals von 3,,™ hinweg. Ihre zweckmillsigste
weitere Verwendung findet die Maschineneinrichtung nach
Durchbruch des Sohlenstollens beim Firststollen und dessen
Ausweitung.

Unter Annahme der Einheitspreise, wie sie beim Gott-
bard - Tunnel sich herausgestellt haben, liefert der Verfasser
fur den Arlberg-Tunnel, der auf 7000™ Liinge projectirt
ist, einen Kosteniiberschlag 1) fir vollstiindigen Maschinen-
bohrbetrieb, 2) fiir theilweisen Maschinenbohrbetrieb und
3) fir volllstindigen Handbetrieb mit den Resultaten:

a) bei 50 Monaten Minimal-Bauzeit 16,420670 Gld. 6. W.
b)in win FRN = - . 14,416360 - -

c) - 187 - - - 14,981080 - -
bei dem letzteren treten die Geldbeschaffungskosten und Zin-
sen bereits mit 7,000000 Gld. in die Rechnung. Die Er-
wiigung, inwiefern die Kosten - Differenz der beiden ersten
Anschliige durch eine um 22 Monate frither erreichbare Kr-
Offnung der Linie, bei der Mdoglichkeit, die anschliefsenden
Strecken zu gleicher Zeit fertig stellen zu konnen, com-
pensirt wird, diefte fiir die Wahl der Methode entschei-
dend sein,

Indem wir die aus der mithevollen Zusammenstellung
und Sichtung des Materials gewonnenen Resultate des Ver-
fassers dankend anerkennen und deren Studium den tech-
nischen Kreisen anempfehlen, fiigen wir nur hinzua, dafs die
Argumente fir die Einrichtung des Bohrmaschinenbetriebes
uns eher zu wenig, als gentigend hervorgehoben erscheinen,
und dafs die auf den jetzigen Erfolgen basirten Schliisse in
kurzer Zeit tberholt werden konnen. Wiihrend auf der einen
Seite die Einrichtungen der Hulfsmaschinen vollkommener
und wesentlich billiger hergestellt werden, so dals sich der
Maschinenbohrbetrieb auch fir kiwzeré Tunnels als rentabel
ergeben diirfte, wird auf der anderen Seite durch Verbesse-
rung der Bohrmaschinen die fur diese Arbeit verbrauchte
Zeit sich so verkiirzen lassen, dals der Maalsstab fur Be-
urtheilung von Projecten kein constanter bleibt.

Es erscheint uns hier die Notiz erwithnenswerth, dals
beim Sonnenstein-Tunnel der Salzkammergut- Bahn soeben
Versuche mit Bohrmaschinen unter vorziiglichem Irfolge zur
Ausfithrung gebracht sind, bei denen als Motor das unter
Druck befindliche Wasser und zur Gesteinslosung nicht Per-
cussion, sondern Reibung unter starkem hydraulischen Druck
verwendet ist. Der durch bedeutend geringere mechanische
Arbeit und continuirliche Sptilung des Bohrlochs erzielte
schnellere Fortschritt, sowie die durch die Grofse des Bohr-
lochs vermehrte Sprengwirkung sichern diesem System um so
mehr ein baldiges Uebergewicht, als besondere Vorrichtun-
gen zur Ventilation auch beim Betriebe mit comprimirter

Luft nirgends entbehrt werden konnten, und die Anlage-
kosten der Hulfsmaschinen wesentlich billiger ausfallen. Der
Uebergang zur Diamantbohrung bei anstehendem festen Ge-
stein scheint uns nicht zweifelhaft. So dirfte denn auch
wohl im Maschinenbohrbetriebe nicht die Sprengung, sondern
die Forderung der Massen maalsgebend fir die Schiitzung
der Bauzeit werden.

Die schmalspurige Eisenbahn von Ocholt nach
Westerstede (Herzogthum Oldenburg), bearbeitet
und der technischen Commission des Vereins deut-
scher Eisenbahn-Verwaltungen gewidmet von E. Bu-
resch, Grolsherzoglich Oldenburg’scher 'Ober-Bau-
rath. Hannover. Schmorl & von Seefeld 1877.

Der Verfasser giebt in der vorliegenden Brochiire eine
specielle Beschreibung der im laufenden Jahrgange der Zeit-
schrift des Architekten- und Ingenieur-Vereins zu Hannover
bereits in etwas knapperer Form verdffentlichten Anlage der
schmalspurigen Ocholt - Westersteder - Secundiirbaln,  Es wird
sowohl die Entstehungsgeschichte der Bahn, die Finanziirung
derselben und die Bauausfithrung, wie auch die Beschaffen-
heit der Betriebsmittel, das Tarifwesen und das seitherige
Betriebs - Ergebnifs sachgemiifs und eingehend besprochen
und hierdurch sowie durch die beigegebenen Zeichnungen
ein klares Bild der Bahnanlage und der Betriebsform ge-
geben.

Von dem Inhalte sei hier nur erwiihnt, dafs die 7 Kilo-
meter lange, mit einer Spurweite von 0,,, Meter verschene
Bahn in Summa 1825632, , Mark oder fir den Kilometer
26076 Mark gekostet hat und dafs nach den Ergebnissen
der ersten vier Betriebsmonate — vom 1. September bis letz-
ten December 1876 — die Kosten fur den Zugkilometer
sich auf 0,;, Mark stellen und die Einnahmen fiir den Nutz-
kilometer 1,5, Mark betragen haben. Auf dieser Grundlage
ist ein Voranschlag fiir die Rentabilitit des Unternehmens
pro 1877 aufgestellt, bei welchem der Verfasser der Bahn
das sehr giinstige Prognostikon stellen zu konnen glaubt,
dafs eine Verzinsung des Anlagecapitals mit 5,,, 9/, erwar-
tet werden konne.

Der im Uebrigen sehr bemerkenswerthe Inhalt der
Schrift verdient um so mehr Beachtung, als hier an einem
bestimmten Beispiele die z Z. vielfach ventilirte Frage der
secundiren Eisenbahn praktisch und mit ziffermillsigen An-
gaben erortert und dabei nachgewiesen wird, wie die Bahn-
anlage in ihrem Gesammtcharakter und den hiermit im
Zusammenhange stehenden Kosten zu dem vorhandenen Ver-
kehr in das richtige Verhiiltnils gesetzt oder — um mit
dem berithmten Fachschriftsteller M. M. v. Weber zu reden
— individualisirt ist und daher auch in finanzieller Richtung
giinstige Erfolge erwarten lifst.

Die Literatur iiber Secundiir-Bahnen ist durch diese
Veroffentlichung in dankenswerther Weise bereichert. Die
Brochiire kann nicht nur dem Interesse der Fachkreise,
sondern auch denjenigen Provinzial - und Communalbehirden,
welche sich z Z. mit dem Schienen- Anschluls kleinerer
Verkehrscentren an das grofse Eisenbahnnetz beschiiftigen,
empfohlen werden,
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Amerikanische Eisenbahnen, von P. F. Kupka, In-
genieur, Commissiirs- Adjunct der k. k. General-Inspec-
tion der Osterreichischen Hisenbahnen. Wien, Geh.
1 Fl. 50 Xr. = 3 Mark.

Der Verfasser, welcher bei Gelegenheit der Welt - Aus-
stellung in Philadelphia von dem k. k. Osterreichischen Han-
delsminister nach Amerika entsendet worden ist, hat in der
vorliegenden Schrift seine Wahrnehmungen und Erfahrungen
ither das amerikanische Eisenbahnwesen niedergelegt. Trotz-
dem er dariiber klagt, dals es aulserordentlich schwer sei,
von den sonst sehr entgegenkommenden amerikanischen
Eisenbahn - Ingenieuren bestimmte Daten, namentlich zuver-
liissige statistische Angaben zu erhalten, fihrt er doch eine
ganze Reihe solcher Angaben auf und zieht daraus, unter
solchen Umstiinden allerdings nicht ganz iberzeugende,
Schliisse fiber die Verwerthung des Anlagecapitals amerika-
nischer Eisenbahnen gegeniiber den Eisenbahnen Englands
und Oesterreich - Dentschlands. Wiihrend der Verfasser fer-
ner dber die baulichen Anlagen leider nur kurz hinweggeht,
giebt er eingehendere Notizen iiber die Construction und
Einrichtung der Fahrbetriebsmittel, diber die auf den mei-
sten Ostlichen Bahnen dbliche, mit der heimischen ziemlich
iibereinstimmende Signalordnung, iiber die aulserordentlich
kurz und correct gefalsten Instructionen der Unterbeamten
und dber die Einrichtung und Handhabung des Betriebes im
Allgemeinen.  Aus dem in letzterer Beziehung gegebenen
Material seien hier zwei anderweitig vielleicht weniger beach-
tete Punkte hervorgehoben, die gegenseitge Wagen - Abrech-
nung und das Verhiiltnils der Eisenbahnen zur Postverwal-
tung, in Betreff deren wir einen Vergleich mit den beziiglichen
heimischen Verhiiltnissen hinzufiigen.

Ein geregeltes System fiir die gegenseitizge Wagen-Ab-
rechnung, sowie eine hierfir und filr statistische Zwecke
erforderliche Aufschreibung fiber die zuriickgelegten Wagen-
meilen findet nicht statt. Die Bahnen, welche sich in aus-
gedehntem Maalse der Wagen von Leihgesellschaften bedienen,
verhandeln mit diesen und mit den einzelnen Nachbarbahnen
ither die der gegenseitigen Wagenbenutzung zu Grunde zu
legenden Miethssiitze. Da bei einem solchen Mangel eines
allgemeingiltigen Systems natiirlich fremde Wagen oft unge-
bithrlich lange zuriickgehalten und ausgenutzt werden, so hat
neuerdings ein dazu zusammengesetztes Comité eine Rege-
lung angestrebt und folgenden Vorschlag gemacht: ein Tag
werde gleich 60 Meilen (engl) & 1%/, Cents gerechnet, beim
Uebergange anf andere Bahnen und fir Entladen werde eine

Frist von 3 Tagen gewiihrt und, wenn ein Wagen iber diese
Zeit zuriickgehalten wird, jeder Tag zu 75 Meilen & 11/,
Cents gerechnet. Hierdurch wiirde, #hnlich den im Verein
deutscher Eisenbahnverwaltungen giltigen Normen, eine Wagen-
miethe fiir die erfolgte Benutzung und eine Verzdgerungs-
gebithr, gleichzeitig aber in Betreff der Benutzungsgebiihr,
durch Reduction eines Tages auf eine bestimmte Anzahl
Meilen, eine Verschmelzung der bei uns itblichen getrennten
Berechnung einer Zeit- und einer Laufmiethe geschaffen
werden. Die Siitze selbst erscheinen den bei uns giltigen
gegeniiber sehr hoch; nach denselben wiirde die Benutzung
eines fremden Wagens fir einen Tag 4 Mark kosten, with-
rend im Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen daftic 1 Mark
Zeit- und 1 Mark Laufmiethe (60 engl. Meilen = 100 Kilo-
meter), also zusammen nur 2 Mark zu zahlen sein wiirden,
Abgesehen von dem hitheren Miethssatze diirfte jedoch dieses
Abrechnungsverfabren wegen der in der Verschmelzung der
Zeit- und Laufmiethen - Berechnung liegenden Vereinfachung
beachtens - und nachahmungswerth erscheinen.

Die Leistungen der amerikanischen Eisenbahnen fiir
die Postverwaltung erfolgen nach Lage der Gesetze gegen
eine verhiltnifsmiifsiz geringe Entschitdigung. Nach dem
Gesetz von 1845 stand den amerikanischen Bahnen bei einem
thglichen Transport von mindestens 18500 Pfund nur eine
jihrliche Vergiitung von hdchstens 375 Doll. (1500 Mark)
zu, wobei noch Bahnbeamte die Postpackete auf den Statio-
nen aufnehmen und abliefern mufsten. Spiiter entstanden
»fahrende Postimter** und durch verschiedene Congrefls-Acte
wurden die Entschiidigungssiitze durch Classificirung dersel-
ben je nach der Raschheit und schnellen Aufeinanderfolge
der Beforderung sowie nach der Wichtigkeit der betreffenden
Route mehrfach geiindert. Mehrere der grofseren Bahnver-
waltungen haben jedoch in einer im Jahre 1873 an den
Senat gerichteten Schrift die Unzuliinglichkeit dieser Ent-
schiidigungen nachgewiesen und den Vorschlag gemacht, dals
die Entschiidigung nicht mehr nach dem Durchschnittsgewicht
der Transporte, sondern nach der zuriickgelegten Meilenzahl,
und zwar auf 40 Cents fir einen achtridrigen Postwagen,
festgesetzt werde. Eine Entscheidung Seitens der Regie-
rung hieriiber ist noch nicht erfolgt; sollte letatere, wie
allerdings kaum zu erwarten ist, den Vorschligen der Eisen-
bahnen beitreten, so wirden die deutschen Eisenbahnverwal-
tungen in dieser Hinsicht Veranlassung haben, neidisch nach
Amerika hiniiber zu blicken.

Halle, Druck der Waisenhaus-Buchdrockerel.
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