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JAHRGANG XXVIIL

1878,

HEFT IV BIS VIL

Amtliche Bekanntmachungen,

Circular - Erlafs d. d. Berlin, den 8. December 1877,
betreffend die Ausfiihrung von Reisen durch diiitarisch

angestellte Bautechniker.

In der Circular-Verfiigung vom 13. Juli d. J., betreffend
die den bei Staatsbauten ete. voriibergehend beschiiftigton
Baumeistern und Baufthrern zu gewiihrenden Competenzen,
ist unter Anderem angeordnet worden, dafs es zur Ausfiih-
rung derjenigen Reisen, welche behufs Besichtigung von
Baumaterialien ete. durch den mit der Leitung des bezig-
lichen Baues betrauten Bautechniker nach einem anderen
Orte erforderlich werden, sowie zur Bewilligung der dafiir
zu gewithrenden Entschiidigung jedesmal meiner vorgiingigen
Genehmigung bediirfe.

Zur Berichtigung irrthtimlicher Auffassung wie behufs
Verminderung des Schreibwerks bestimme ich, dals die Ge-
nehmigung zu solchen Reisen fir einen oder etwaige meh-
rere bestimmte Zwecke aus Anlals eines Baues vor Be-
ginn desselben, bezw. sobald das Bedirfnils zu derartigen
Reisen eintritt, ein fir allemal nachzusuchen ist.

Der Minister fir Handel, Gewerbe und dffentliche Arbeiten.
gez. Dr. Achenbach.

An siimmtliche Konigliche Regierungen

und Landdrosteien (mit Ausnahme der Re-

gierung zu Coblenz) und an die Konigliche
Ministerial - Bau- Commission,

Circular-Erlafs d. d. Berlin, den 13. December 1877,
betreffend die abgektirzte Bezeichnung der Maalse und
Gewichte.

Seit Einfahrung des metrischen Maals- und Gewichts-
Systems ist vielfach das Bedirfnifs hervorgetreten, neben der
gesetzmilfsigen vollen Bezeichnung der Maafse und Gewichte
auch abgekiirzte Bezeichnungen derselben anzuwenden.

Obwohl die Interessen des geschiiftlichen Verkehrs wie
diejenigen der Wissenschaft und der Schule die Uebereinstim-
mung in dem Gebranche dieser Bezeichnungen erfordern, ist
eine solche bisher nicht erzielt worden.

Zur Anbahnung einer allgemeinen Verstiindigung hieriiber
hat der Herr Reichskanzler eine aus sachkundigen Vertretern
aller betheiligten Kreise zusammengesetzte Commission mit
der Ausarbeitung entsprechender Vorschlige beauftragt, und
hat demniichst der Bundesrath unter dem 8. October d. J.
beschlossen,

die Bundesregierungen seien zu ersuchen, anzuordnen, dals
die von der Commission zusammengestellten abgekiirzten
Bezeichnungen der Maafse und Gewichte unter Beobach-
tung der beigefugten Regeln sowohl im amtlichen Ver-
kehre, als bei dem Unterrichte in den oOffentlichen Lehr-
anstalten ausschlielslich zur Anwendung gebracht werden.

Unter Beifiigung eines Abdrucks dieser Zusammenstellung

beauftragen wir die Konigliche Regierung, alle Thr unter-
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geordneten Behorden und Beamten mit entsprechender Wei-
sung zu versehen und dafiir zu sorgen, dals der Beschluls
des Bundesraths bei allen amtlichen Verhandlungen und Er-
lassen beachtet werde.

Damit ferner jene abgekiirzten Bezeichnungen auch im
Privatverkehr mdglichst weite Verbreitung finden, ist die Zu-
sammenstellung durch die zu amtlichen Publikationen bestimm-
ten Blitter bekannt zu machen und dem Publikum zur Be-
nutzung zu empfehlen, sowie aufserdem noch besonders zur
Kenntnifs derjenigen Gesellschaften und Vereine des dortigen
Bezirks zu bringen, welche eine Einwirkung auf wirthschaft-
liche oder technische Angelegenheiten bezwecken.

Der Minister des Innern.

Im Allerhiichsten Auftrage. gez. Dr. Friedenthal.
Der Minister fiir Handel, Gewerbe und offentliche Arbeiten.
gez. Dr. Achenbach.

Der Finanz-Minister,

Im Auftrage. gez. Meinecke.
Der Minister der geistl., Unterr.- u}Medicinal- Angelegenh.
Im Auftrage. gez. Greiff.
An simmtliche Konigliche Regierungen,
Landdrosteien und das Kionigl. Polizei-

Priisidium hier.")

Zusammenstellung der abgekiirzten Maals- und Gewichts =

Bezeichnungen,

A. Liingenmaalse:
KlomBtar 34 ria s oo o sairslomn
Meteraptininda ik 460580 , S
Centimeter /. . 0, 00 om
Millimetersaii-ny ' got, e imn

B. Flichenmaalse:
Quadratkilometer . . . . qkm
12V il G ) LM 1]

- % i B el o i okt i 2
Quadratmeter . . . . . qm
Quadratcentimeter . . . . qem
Quadratmillimeter . . . . qmm

C. Korpermaaflse:
Cubikmeter e e vaall -sihiy sobim
HBIOHERY: " s et vata el
TALAD: o by o P ST RN I b sk
Cubikcentimeter . . . . ccm
Cubikmillimeter . . . . . c¢mm

D. Gewichte:
1,0 (- p R R UAP T A B SRR
RAIORIamMm: vl | yuulinbatinadilon BE
GFanmbe <ol psaitle il e s
Milligramm mg

1) Den Buchstaben werden Schlufspunkte nicht bei-

gefigt.
10
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2) Die Buchstaben werden an das Ende der vollstindi-
gen Zahlenausdriicke — nicht tiber das Decimalkomma der-
selben — gesetzt, also b, m, — mnicht 5™ 37 und nicht
bm 37cm —,

8) Zur Trennung der Einerstellen von den Decimal-
stellen dient das Komma, — nicht der Punkt —. Sonst
ist das Komma bei Maals- und Gewichtszahlen nicht anzu-
wenden, insbesondere nicht zur Abtheilung mehrstelliger
Zahlenausdriicke,  Solche Abtheilung ist durch Anordnung
der Zahlen in Gruppen zu je 8 Ziffern, vom Komma aus
gerechnet, mit angemessenem Zwischenraum zwischen den
Gruppen zu bewirken.

Cireular- Erlafs d. d. Berlin, den 1. Miirz 1878, betref-
fend die Heranzichung inliindischer Baumaterialien bei
Ausschreibung von Verdingungen.

Is ist von verschiedenen Seiten dartiber Klage gefiihrt,
dals Seitens der Staatsbehdrden bei der Ausschreibung von
Submissionen behufs Eindeckung fiscalischer, Gebiude mit
Schiefer meist ausdriicklich die Verwendung englischen Schie-
fers zur Bedingung gemacht werde und dafs dadurch dem im
Inlande gewonnenen Schiefer die Moglichkeit, mit dem eng-
lischen Schiefer in erfolgreicher Weise zu concurriren, nicht
unerheblich erschwert werde. Das bemiingelte Verfahren ist
um so auffilliger, als guter, inlindischer Dachschiefer erfah-
rungsmiifsig dem ausliindischen an Qualitit und Dauerhaftig-
keit in keiner Weise nachsteht, wenn er auch nicht von
gleich diinner und glatter ‘Beschaffenheit ist und deshalb
theilweise !zur Anwendung etwas steilerer Dachneigungen
nothigt. — Fir die Entwickelung nationalen Wohlstandes
ist es unverkennbar von weittragendster Bedeutung, dals
ganz allgemein und in moglichst grofsem Umfange nicht nur
dem Dachschiefer, sondern allen einheimischen Producten,
soweit sie fir die fiscalischen Bau-Unternchmungen in Be-
tracht kommen, der Markt zur Concurrenz bei den Ver-
dingen gedfinet werde.

Ich veranlasse deshalb die Konigliche Regierung, mit
Sorgfalt darauf zu achten, dafs in Zukunft vermieden werde,
bei den Ausschreibungen von Verdingen nur ausliindisches
Material oder Product zuzulassen und dals, um auch die
inlindische Production moglichst allseitig anzuregen, bezw.
ungerechtfertigte Bevorzugungen auszuschliefsen, ttberhaupt
von der Namhaftmachung besonderer Productionsstiitten oder
Gegenden, als ausschlielslich fiir die Concurrenz geeigneter
Bezugsquellen, giinzlich abgesehen werde.

Der Minister fir Handel, Gewerbe und 6ffentliche Arbeiten,

gez. Dr. Achenbach.

An simmtliche Kinigliche Rogierungen,
Landdrosteien und an die Kénigliche Mini-
sterial - Bau- Commission.

Personal - Verinderungen bei den Baubeamten,
(Mitte Mirz 1878.)

Des Kaisers und Konigs Majestit haben:

dem Director der polytechnischen Schule in Hannover, Pro-
fessor Launhardt, den Charakter als Geheimer Regie-
rungsrath, sowie

den Wasser -Baninspectoren Katz in Lineburg und Maals
in Magdeburg den Charakter als Baurath verlichen, und

den Post-Bauinspector Kelsler jin Berlin zum Post-Bau-
rath ernannt.

Ernennungen und Beforderungen.

Dem Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector Liitteken,
frither in Frankfurt a/M., sind, unter Ernennung desselben
zum Mitgliede der Direction der Oberschlesischen Eisen-
bahn, die Functionen des technischen Mitgliedes bei der
Eisenbahn-Commission in Ratibor tibertragen,

der bisherige Ober-Betriebsinspector bei der Berlin-Stettiner
Bahn, Baumeister Hasse, ist mit Wahrnchmung der
Functionen des technischen Mitgliedes der Commission fiir
die Hinterpommernsche Bahn in Stettin betraut worden.

Der Eisenbahn-Baumeister Wilh. Bartels in Frankfurt a/M.
ist zum Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector bei der
Bergisch - Miirkischen Eisenbahn mit dem Wohnsitze in
Hagen,

der Eisenbahn -Baumeister Arthur Schneider in Hagen
zum  Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector befordert,
unter Verleihung einer Baubeamten - Stelle im technischen
Biireau der Eisenbahn - Abtheilungen des Ministeriums fiir
Handel ete.;

der Eisenbahn-Baumeister Biikking in Fulda,

der Eisenbahn-Baumeister Masberg in M. Gladbach,

der Eisenbahn-Baumeister Hattenbach zu Elberfeld,

der Eisenbahn-Baumeister Jungbecker in Elberfeld und

der Eisenbahn-Baumeister Hausding in Ratibor sind, unter
Belassung in ihren seitherigen Stellungen, zu Eisenbahn -
Bau- und Betriebsinspectoren befordert worden.

Dem Eisenbahn - Baumeister Eggert in Cassel ist, unter Be-
forderung zum Eisenbaln-Bau- und Betriebsinspector bei
der Frankfurt-Bebraer Bahn, die Stelle des Vorstehers
des betriebstechnischen Biireaus der Eisenbahn - Direction
zu Frankfurt a/M. verlichen. Ferner ist

der Land -Baumeister Schattauer in Liegnitz zum Wasser-
Bauinspector in Cassel,

der Wasser - Baumeister Gravenstein in Magdeburg zum
Landes - Meliorations - Baninspector der Rheinprovinz in
Diisseldorf und

der Land-Baumeister Gummel in Trier zum Garnison-
Bauinspector in Giefsen befordert,

Erste Anstellungen und Ernennungen.

Der Baumeister Hugo Koch, beim Bau eines Polytechnicums
in Berlin, ist zum Land-Baumeister ernannt,

der Baumeister Carl Junker ist, unter Ernennung zum
Land - Baumeister, als technischer Hilfsarbeiter bei der
Regierung in Erfurt,

der Baumeister Jungfer als Kreis-Baumeister in Lowenberg,

der Baumeister Schelten, unter Ernennung zum Land-
Baumeister, als technischer Hilfsarbeiter bei der Land-
drostei in Aurich und

der Baumeister de Groote als Kreis-Baumeister in Hein-
richswalde, Regierungsbezirk Gumbimmen, angestellt.

Ferner sind im Ressort der Militair- und Marine- Ver-

waltung angestellt:

der Baumeister Franzius als Marine - Hafenbau - Oberinge-
nieur in Wilhelmshaven,

der Baumeister Kentenich in Wesel,
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der Baumeister Bandke in Minden,

- desgl.  Bruhn in Frankfurt a/M.,

- desgl.  Bolte in Flensburg,

- desgl. von Rosainski in Wittenberg,
- desgl. Kienitz in Konigsberg i/Pr.,

- desgl. Meyer in Braunschweig,

- desgl.  Veltmann in Stralsund,

- desgl.  Schneider in Halle a/S.,

- desgl.  Brook in Oldenburg,

. desgl. Nerenz in Glogau,

- desgl. Kochendorfer in Tilsit,

- desgl.  Arendt in Darmstadt,

- desgl.  Rithle von Lilienstern in Danzig,
- desgl. Drewitz in Schwerin i/M.,

- desgl. Gerasch in Rendsburg,

- desgl. Schmidt in Cosel,

- desgl.  von Zychlingki in Bromberg,
“ desgl.  Verworn in Berlin,

- desgl.  Dublanski in Thorn,

als Garnison - Baumeister an ihren jetzigen Wohnorten,

Versetzungen und Wohnsitz-Verlegungen ete.:

Der Eisenbahn-Baumeister Viereck ist von Kattowitz O/S.
an die Main-Neckar-Eisenbahn nach Frankfurt a/M.,

der Eisenbahn-Baumeister Brauer von Ober-Glogau nach
Breslau,

der Eisenbahn-Baumeister Schreinert von Hannover nach
Bremen,

der Eisenbahn-DBaumeister Doepke von Bremen nach Han-
nover,

der Eisenbahn-Baumeister Michaelis von Jastrow nach
Konitz und

der Eisenbahn-Baumeister Massalski von Bromberg nach
Osterode O/Pr. versetzt,

Dem Bauinspector Freudenberg ist die Verlegung seines
Wohnsitzes von Mithlheim a/Mosel nach Berncastel gestat-
tet worden, ebenso

dem Kreis-Baumeister Bauer von Wirsitz nach Nakel,

Dem bisherigen Land- Baumeister Krebs in Trier ist die
Verwaltung des Baukreises Bitburg von seinem jetzigen
Wohnorte aus tbertragen.

Der Kreis-Baumeister Starke ist von Lauban nach Rawitsch
und

der Kreis-Baumeister Mathy von Kempen nach Hoyers-
werda versetat.

In den Ruhestand sind getreten, resp. werden
treten:
der Geheime Regierungsrath Pohlmann in Breslau,
der Baurath Liinzner in Heiligenstadt,
der Bauinspector Cochius in Frankfurt a/O.,
der Tit.-Bauinspector Zobel in Hechingen und
der Eisenbahn-Bauinspector Miiller in Paderborn.

Auf lingere Zeit ist beurlaubt:
der Kreis-Baumeister Wolff aus Rawitsch.

Gestorben sind:
der Admiralitiitsrath und Marine-Hafen-Baudirector Konig
in Kiel,
der Geheime Regierungsrath und Director der Bauakademie
Professor Lucae in Berlin,
der Wasser-Bauinspector Heyken in Cassel und
der Kreis-Baumeister Soff in Priim,

Bauwissenschaftliche Mittheilungen.

Original - Beitriige.

Die neue Strafanstalt am

Plotzen - See bei Berlin.

(Fortsetzung. Mit Zeichnungen auf Blatt 21 bis 28 im Atlas.)

Details des inneren Aushaues im ersten und zweiten Geflingnifs.

(conf. Blatt 60 und 61 des Jahrgangs XXVIL.)

Die Zellenfenster.

In den beiden ersten Gefiingnissen sind mit Ausnahme
der im zweiten Stock belegenen Schlafsile fiir alle Haftriiume
die Fenster aus Holz hergestellt und vor denselben starke
schmiedeeiserne Gitter befestigt.

Die auf Blatt 60 dargestellten Fenster der Zellen fiir
gemeinsame Haft sind an den Kiémpfern 1,,™ hoch und
0,4™ im Lichten breit. Das holzerne Fenster besteht aus
einem festen Kreuz und vier aufgehenden Fliigeln mit je
zwei Scheiben. Als Material wurde 4 *" starkes FEichen-
holz verwendet. Der Beschlag besteht aus Scheinecken,
Aufsatzbiindern, Vorreibern und Einreibern. Die letzteren
gind ohne Olive und mit losem Schliissel construirt, so dals
gsie vom Gefangenen nicht gedfinet werden konnen. Die
Fensterrahmen sind mit Bankeisen an der Mauer befestigt

und durch einige eiserne Schlingen mit den horizontalen Thei-
len des Gitters verbunden.

Die Vergitterung vor dem Fenster besteht aus sieben
vertikalen, 26*" starken Rundeisenstiiben, von denen die
beiden iiufseren unmittelbar an den Mauerleibungen sich be-
finden, und aus finf horizontalen Schienen von 50™" Breite
und 10™" Stiirke. Diese Schienen greifen dberall 15"
seitlich in die Mauer ein. Je drei der Rundeisenstiibe sind
5" (ief in die Sohlbank von Granit eingelassen und dort
mit Blei vergossen, wilhrend sie mit der obersten Schiene
vernietet wurden; die iibrigen vier Rundeisenstitbe sind mit
der untersten Flachschiene durch Nietung verbunden und
greifen 15*™ tief in den Fensterbogen ein, Die lichte Ent-
fernung zwischen je zwei Rundeisenstiiben betriigt 12",

Um zu verhindern, dals sich die Gefangenen auf die
Fensterbriistungen setzen, sind fir die Latteibretter geringe
Breiten gewiihlt und die Briistungen nach dem Innern der
Zelle stark abgeschriigt.

10*
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Die Fenster in den Isolirzellen haben dieselbe Construc-
tion erhalten, nur sind ihre Abmessungen etwas geringer
wie bei den Fenstern der Riume filr gemeinsame Haft
angenommen,

Die Fenster in den Schlafsilen,

Diese Fenster sind aus Schmiedeeisen ohne besondere
Vergitterung hergestellt. Ihre Oeffnungen messen 2,,, ™ in
der Hohe und 1,,™ in der Breite. Die Theilung der Fen-
ster, in welchen je vier mit zwei
Biindern und einer Verschlulsfalle
versehene Luftfligel angeordnet
sind, ergiebt sich aus Blatt 60,
die Detailconstruction aus der
nebenstehenden Skizze. Die hori-
zontalen Fenstersprossen  sind
39 ™= die vertikalen 26™™ hoch,
Der Rahmen besteht aus Flach-
eisen von 5™ Stiirke und 78™™
Breite, der Wasserschenkel aus
besonderem TFaconeisen mit an-
genieteten 'Winkeln, woran das
Z Latteibrett festgeschraubt ist. Die

, //,;, Ooffung der Luftflugel erfolgt
'/i"”// ///, durch die Wiirter mittelst eines
"~ losen Schliissels.

Die Waschzimmer,

An den Enden des Vorder-
gebiindes sind im Erdgeschofs und
ersten Stock fur die in gemein-
samer Haft befindlichen Gefange-
nen besondere Waschzimmer zu
je zwanzig Becken eingerichtet,
Der etwas geneigte Fulsboden
dieser Riilume ist mit Asphalt
iiberzogen und an den Wiinden
=¥ mit hohen Asphaltleisten versehen,
NN Das nach dem Fulsboden gelan-
\\\\ gende Wasser sammelt sich in
zwei vertieften und mit durch-
brochenen eisernen Platten abge-
deckten kleinen Behilltern und
fliefst von dort nach den verti-
kalen Abfallrohren ab.

Die Wiinde sind mit Oelfarbe gestrichen. Simmtliche
Rohrleitungen, Verschraubungen, Hithne und sonstige Appa-
rate liegen frei und sind demnach fir Reparaturen leicht
zugiinglich. Die eigentlichen Waschtische bestehen aus 3™
starken, 46" breiten Schieferplatten in passender Hohe,
welche durch schmiedeeiserne Consolen getragen werden. Die
Waschbecken sind aus emaillirtem Gulseisen hergestellt und
haben O,;™ Weite. Das oberhalb der Schieferplatten an
der Wand sich hinzichende Wasserzuflulsrohr hat 25 ™™, das
unterhalb der Tischplatten befindliche Abflufsrohr hat 50™™
Durchmesser; das letztere ist mit starkem Gefiille verlegt,

Innere Einrichtung einer Isolirzelle,

Die Decken der Isolirzellen sind in heller Leimfarbe,
die Winde in farbigen Steintonen gestrichen und mit Linien
cinfach verziert. Die Fulsbiden sind durch schmale gespun-
dete kieferne Bretter von c¢. 15™" Breite auf Holzlagern
gebildet und mit Oelfarbe gestrichen. Die Heilswasserrihren

Herrmann, Neue Strafanstalt am Plotzen- See bei Berlin.

152

im ersten Geflingnils liegen iiber einander an der Frontwand
und zwar ohne Verkleidung.
Zu jeder Zelle gehiren folgende Inventarienstiicke :

1) eine eiserne Bettstelle, welche zum Aufklappen gegen
die Wand eingerichtet ist; zu dieser gehort eine Matratze
und ein Keilkissen aus gestreiftem Drillich mit Indiafaser -
Fillung, ferner Bettwiische und zwei wollene Decken,

2) ein aus Kiefernholz gefertigtes Wandspind von 0,y ™
Hohe, O4,™ Breite und 22, *" Tiefe, an dessen nach unten
verliingerter Hinterwand drei Holzpflicke befestigt sind,

3) ein durch Bankeisen an der Wand befostigtes Brett
auf Consolen von O,y ™ Liinge und O,,™ Tiefe,

4) ein 04, ™ hoher Tisch mit Schubkasten von 0,4™
Liinge und 0,,, ™ Breite,

5) ein 49" hoher Schemel mit 27*™ breitem, 42 *™ lan-
gem Sitzbrett auf vier Fiilsen,

6) ein holzerner Spucknapf,

7) cin Thermometer.

Die nachstehende Skizze stellt das Spind mit der reglements-
miifsigen Ausstattung dar. Dasselbe enthillt im oberen Fache

[

4
%

zwei Wichsbiirsten «, eine Wichsdose &, eine Butterbiichse
¢, einen Trinkbecher ¢ und einen Salznapf ¢, im unteren
Fache das Brod f, ein Messer g und etwaige Lesebiicher A.
Die Holzpflicke 7// unter dem Spinde dienen zum Aufhiin-
gen von Kleidungsstiicken, Tichern ete. An den Seiten
werden die Mullschippe ¢ und der Handfeger % aufgehiingt.

Das Consolbrett ist bestimmt zur Aufnahme des Loffels,
des Speisenapfs und des Wasserkrugs.

Zum Herbeirufen des Wiirters in dringlichen Fiillen
dienen Signalglocken, mit welchen die einzelnen Zellen durch
Klingelztige in Verbindung stehen. Mit diesen Ziigen direct
verbundene, beim Ziehen aufspringende Klappen bezeichnen
an der dulseren Corridorwand die Zelle des alarmirenden
Gefangenen.

Innere Einrichtung einer Zelle fiir gemeinschaftliche Haft,

Eine derartige Zelle enthilt neben den erforderlichen
festen eisernen Bettstellen mit dem angegebenen Zubehor:
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a) fir jeden Gefangenen
ein Wandspind mit der beschriebenen Einrichtung und
einen Schemel,

b) fur die detinirten Gefangenen zusammen einen grolsen
Tisch von 1,,™ Linge und O,, ™ Breite, einen Holz-
schirm zur Benutzung der Nachtgeschirre, einen Spuck-
napf, einen Handfeger, einen Schrubber, eine Miillschippe,
einen bis zwei Holzeimer, zwei Tischmesser und einen
grolsen Wasserkrug.

Alle iibrigen Einrichtungen sind den schon bei der Isolirzelle

beschriebenen ihnlich.

Die Zellenthiiren im ersten und zweiten Gefingnils.

Bei Construction der Zellenthiiren wurde das Princip
verfolgt, neben grolster Sicherheit zugleich eine bequeme
Handhabung zu erzielen. Demgemills wurde die fiir Zellen-
thiiren sonst itbliche grofse Holzstiirke auf 4*® herabgemin-
dert und zur Verstirkung die nach der Zelle gewendete
Seite mit Eisenblech beschlagen. Die Vorrichtungen zum
Verschliefsen wurden siimmtlich auf der Aulsenseite so ange-
bracht, dals sie dem Gefangenen nicht zugiinglich sind und
die Thitr selbst nach Zerstorung der von Innen erreichbaren
Constructionstheile nicht gedffinet werden kann. Auf der
Innenseite sind nur die beiden starken Aufsatzbiinder fiir
den Gefangenen angreifbar. Wirden diese zerstort, so wird
die Thiir dennoch durch die im Aeulseren angebrachten bei-
den Schubriegel und Haken, welche in die Thiirzarge ein-
greifen, in ihrer Lage erhalten,

Die Zellenthiiren im ersten Gefingnils liegen biindig
mit der inneren Zellenwand und schlagen deshalb mit ihrer
ganzen Breite in die Zellen hinein. Diese Lage ist beim
zweiten Gefiingnils dahin abgeiindert, dafls die Thiren nahe
der Corridorwandfliiche angebracht sind, wodurch beim Auf-
schlagen der Zellenraum weniger beengt wird. Letztere
Anordnung ist zweckmiilsiger und deshalb fur die spiter
erbauten Gefiingnisse beibehalten. Simmtliche Thiren sind
in gehobelten Kreuzholzzargen befestigt, welche die ganze
Stirke der Corridorwiinde ausfiillen.

Wiihrend die Thitren beim ersten Gefiingnifs versuchs-
weise theils nach links, theils nach rechts aufschlagend ein-
gerichtet sind, wurde beim zweiten Gefiingnifs ein Aufschlagen
iiberall nach links gewiihlt. Diese letzte Anordnung hat den
Vorzug , dafs der eintretende Gefiingnilsheamte bei etwaigem
Angriff durch den Gefangenen 'die rechte Hand zur Abwehr
frei behilt.

Die beiden dargestellten Thiiren unterscheiden sich im
Uebrigen noch durch die verschiedene Lage und Construc-
tion der Speiseklappe und die Einrichtung des Schlosses.
Wiibrend beim ersten Gefingnifs die Hohe und Grolse der
Speiseklappe allein fir das Hineinschieben des niedrigen
Efsgeschirrs passend eingerichtet wurde, ist beim zweiten
Gefiingnils auch darauf Bedacht genommen, den hoéheren
Wasserkrug durchreichen zu konnen. Dementsprechend ist
die Speiseklappe etwas grofser angeordnet und auch so hoch
gelegt, dals ein bequemer Verkehr mit den Gefangenen
moglich ist, ohne dafs die Thiir gedfinet werden darf.

Das Schlofs der Zellenthilr im ersten Gefiingnils ist ein
Kastenschlofs mit Falle, losem Driicker und einem zwei
Touren machenden Schliefsriegel. Beim Kastenschlosse des
zweiten Gefiingnisses, welches nach dem Muster eines im
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Gefiingnils zu Ntirnberg im Gebrauch befindlichen construirt
wurde, sind Falle und Schliefsriegel combinirt. Die beim
Oeffnen des Schlosses mittelst des Schlussels in den Kasten
zuriickgeschobene Falle bleibt so lange unbeweglich stehen,
bis der die Zelle verlassende Beamte durch einen am Schlosse
befindlichen Hebel die Thiir anzieht; alsdann springt die
Falle um eine halbe Tour vor und bildet sofort einen siche-
ren Verschluls auch ohne Anwendung des Schlissels. Das
fiber den Bart etwas weiter wie gewOhnlich dberstehende
Schliisselrohr ist ausgenuthet und dient dazu, den Dorn des
Schneppers der Speiseklappe zu handhaben. Die im zweiten
Gefiingnils verwendeten Thilren verdienen wegen der ange-
gebenen Verbesserungen den Vorzug.

Die Schlaf-Isolirzellen,

Die im zweiten Stock der beiden ersten Gefiingnisse
belegenen grifseren Sile waren urspriinglich zu Arbeits-
riumen bestimmt. Nach Erbauung der bequemer gelegenen
Arbeitsbaracken auf den Hofen sind diese Sile durchweg zu
Schlafriiumen mit niichtlicher Isolirung eingerichtet, wodurch
eine stiirkere Belegung der beiden ersten Gefilingnisse mig-
lich geworden ist,

Die in Holzconstruction ausgefithrten Schlafzellen sind
2 ™ lang, 1,,™ breit und 2,;,™ hoch. Die Breite von
1,09 ™ hat sich nicht als ganz ausreichend erwiesen, weshalb
fiir #ihnliche Anlagen an anderen Orten dieses Maals bis auf
Ly 1y ™ vergrofsert worden ist. Die Trennungswiinde,
Rahmen der Thiiren und Decken bestehen aus 25 ™™ starkem
kiefernen Holze, die Eckpfosten messen 65™" im Gevierte.
Die Fillungen der Doppelthiiren und der Decken werden
durch Rahmen von Eisenblech gebildet, welche mit Draht
ausgeflochten und in Falzen verschraubt sind. Die Stirke
des verwendeten Drahts betriigt 2™, die Maschenweite 15™".
Zum Verschlielsen der Thiiren dienen kleine Riegelschlosser
und aufserdem eine ftber funf Zellen hinwegreichende, in
eisernen Haltern liegende Holzstange von 45/656™™ Stirke.

An Inventarienstiicken befinden sich in jeder Zelle eine
Bettstelle nebst Zubehor, ein Schemel und ein Nachtgeschirr.

Das Krankenhaus. (Bl 21 bis 23.)

Das Krankenbaus liegt, wie der Situationsplan ergiebt,
in derselben Querachse, welche das Gebdude fiir jugendliche
Gefangene, das Kiichengebiiude und das Waschhaus durch-
schneidet., Es ist derartig orientirt, dals die eigentlichen
Krankenzimmer nach Siidosten, die untergeordneten Riume
dagegen nach Nordwesten liegen. Das Gebiude besteht aus
einem Mittelbau von zwei Geschossen und zweien kurzen
Seitenfliigeln, welche drei Geschosse enthalten,

Es befinden sich in demselben Riumlichkeiten von ver-
schiedener Grofse fir zusammen 117 bis 122 Betten, welche
indessen bei dem obwaltenden ginstigen Gesundheitszustande
bisher nur theilweise mit Kranken belegt werden durften,
Es war daher die Moglichkeit vorhanden, voriibergehend
auch gesunde Gefangene, welche in Gemeinschaftshaft ge-
halten werden sollen und am Tage in den Arbeitsbaracken
beschiiftigt sind, fir die Nacht im Krankenhause unter-
zubringen. :

Das Kellergeschofs enthilt die Heizungs- und Venti-
lations-Anlagen, die Kiiche zur Bereitung der Krankenkost
mit Dampfkoch- Apparaten, Gasbratofen etc. und verschie-



1556

dene zu wirthschaftlichen Zwecken bestimmte Riumlichkeiten.
Auflserdem ist daselbst ein rdmisches Bad und ein wasser-
dichter Eis-Fleischkeller eingerichtet.

Das Erdgeschols zeigt an der Nordwestseite neben den
beiden massiven Treppen je einen Baderaum und die Clo-
sets, an der Siidostseite die Zimmer des Arztes und des
Apothekers, ferner drei Krankensille mit je neun Betten,
zwei dergleichen mit je zwei Betten, zwei Wirterzimmer
mit drei Theekiichen, so wie ein Geschiiftszimmer fiir den
Oberanfseher und ein Wiischemagazin, Der Mittelbau ent-
hiilt einen gerdiumigen heizbaren Corridor fitr Reconvalescenten.

Der erste Stock hat eine dhnliche Einrichtung wie das
Erdgeschofs, mit der Abinderung, dafs oberhalb der fur die
Verwaltung bestimmten Riume in den Seitenfligeln sich zwei
Krankensiile mit je vierzehn Betten vorfinden.

Der zweite Stock ist nur in den Fligeln zu Kranken-
giillen ausgebaut, welche vorzugsweise als Reserveriiume bei
etwa ausbrechenden Ipidemien benutzt werden sollen.

Die iulsere Architektur des Gebiiudes ist mit den fiir
die beiden ersten Gefingnisse gewiihlten einfachen Formen
in thunlichste Uebereinstimmung gebracht. Wie die beiden
in derselben Querachse liegenden Kiichengebiiude hat auch
das Krankenhaus Rundbogenfenster erhalten, um eine gewisse
Einheitlichkeit in der iulseren Erscheinung dieses Baucom-
plexes herbeizufithren,

Die Kellerriiume, die Corridore und Treppenhiiuser, so
wie die Closets und Badezellen sind feuersicher iiberwolbt,
alle fibrigen Riume sind mit gewdhnlichen Balkendecken ver-
sehen. Die Fulsbéden der simmtlichen von Kranken benutz-
ten Ritume sind ans kiefernen DBrettern von 16*" Breite
hergestellt.  Die Badezellen und Closets haben dagegen
wasserdichte Fulsboden von Stein mit Asphaltitberzug erhal-
ten. In den Badezellen ist das PHaster aulserdem noch mit
einer Schieferunterlage versehen. Siimmtliche Fenster sind
doppelt ausgefithrt und solide vergittert.

Dio Wiinde der Badezellen, Theekiichen und Kranken-
zimmer sind der grolseren Reinlichkeit wegen auf 1,;™ Hohe
mit Oelfarbe gestrichen; im Uebrigen ist an Decken und
Wiinden nur Leimfarben - Anstrich zur Ausfilhrung gekommen,

Die Theekiichen enthalten einen kleinen Herd, einen
Spliltisch mit Wasserhahn und Ausgufsbecken und aufserdem
ein Abfallrohr, welches nicht allein das Ausgulswasser der
Theektiche, sondern auch das der Waschtische in den be-
nachbarten Krankenzimmern aufnimmt. Dieses Abfallrohr
von emaillirtem Gufseisen ist mit Wasserverschlufs und den
nithigen Abzweigen versehen und zur Vermeidung schiidlicher
Ausdtinstungen bis iber die Dachfliiche hinausgefubrt, Fir
die Heerde sind die nach den Warmwasser - Reservoiren auf
den Dachboden fihrenden zur Erwiirmung des Badewassers
dienenden Dampfleitungen nutzbar gemacht. Die Kataplas-
maherde sind mit je zwei kupfernen transportablen Kesseln,
mit Wirmekammer, Dampf- und Condensationshiihnen ein-
gerichtet.

Besonders nmfangreich ist der Luftraum in den Kranken-
zimmern bemessen.  Schon die im Gebiiude angeordneten
Etagenhohen von 4,;, ™ im Krdgeschols und 5™ in den bei-
den oberen Geschossen ibertrefien die des hospital royal zu
Glasgow und des guy hospital zu London, welche Anstal-
ten in der Regel als mustergiiltig angesehen werden. Es
haben demzufolge einige Krankenzimmer 27, bis 38,,, cbm
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und die Hauptsile 37,, bis 39,,, cbm Luftraum pro Bett
erhalten,

Das Gebitude ist mit einer Central-Luftheizung und
mechanischer Pulsion versehen, bei welcher die Erwirmung
der frischen Luft durch Heilswasser-Spiralen erfolgt. Den
Berechnungen fiir diese durch die Firma Haag in Augsburg
sehr gelungen ausgefihrte Anlage ist die Annahme einer
stiindlichen Lufterneuerung von 80 bis 100 chm pro Bett
zum Grunde gelegt. Bei den grofsen Krankensiilen in den
Seitenfliigeln und bei den Corridoren hiitte ein noch grifse-
rer Luftwechsel stattfinden milssen, wenn bei gleicher Tem-
peratur der Riume und Geschwindigkeit der vorgewiirmten
frischen Luft der siimmtliche Wirmebedarf durch diese Hei-
zung allein  hiitte gewonnen werden sollen, da in diesen
Ritumen ein ungiinstiges Verhiiltnifs zwischen dem cubischen
Raum und der abkithlenden Wand und Fensterflichen ete.
besteht. Daher ist unter Beibehaltung der gleichen Luft-
erneuerung pro Bett und Stunde hier der fehlende Wiirme-
bedarf durch eine directe Heifswasserheizang gedeckt.

Die Luft wird dhnlich wie bei dem zweiten Geflinguils
vermittelst eines auf dem nordwestlichen Vorhof angelegten
Schachtes entnommen und unterirdisch durch zwei vierflig-
lige van Hecke'sche Ventilatoren nach den beiden Heiz-
kammern getrieben. Diese Ventilatoren werden von einer
Dampfmaschine mit 3%/, Pferdekriiften, deren Speisung aus
einem besonderen Dampfkessel erfolgt, in Bewegung gesetzt,
Von den beiden Ventilatoren dient der grofsere mit 1,5, ™
Durchmesser zur Luftversorgung der norddstlichen Gebiiude-
hiilfte, einschliefslich der mittleren Krankenséile in beiden
Geschossen, wiihrend der kleinere von 1,,4™ Durchmesser
fur den tibrigbleibenden stidwestlichen Gebiiudetheil bestimmt
ist. Beide Luftzufithrungscaniile haben am Aufstellungsorte
der Ventilatoren einen annéthernd quadratischen Querschnitt
erhalten; dieselben nehmen jedoch demniichst und bis zur
Einmiindung in die Heizkammern eine durch die Hohenlage
des Kellerpflasters und den Grundwasserstand bedingte oblonge
Form an. In den Heizkammern erwiirmt sich die frische
Luft an Heilswasserspiralen, entweicht von dort nach den
Vertheilungskammern und gelangt sodann unter der Einwir-
kung der Ventilatoren mit ca. 1™ Geschwindigkeit per Se-
cunde und einer Temperatur von - 30 Grad C. in die zu
beheizenden Ritume, welche dadurch bis zu -+ 20 Grad C.
erwiirmt werden.

Die Stelle, wo die Einmiindung der vorgewiirmten Luft
in die Riume erfolgen soll, ist von den Fachautorititen in
sehr widersprechender Weise bestimmt worden. Nach den
hier angestellten Untersuchungen hat sich jedoch als ent-
schieden vortheilhafter ergeben, wenn die erwiirmte frische
Luft nahe an der Decke in die Zimmer stromt und die ver-
brauchte Luft in der Nithe des Fulsbodens abgefithrt wird.
Auch hier hat es sich als zweckmillsig herausgestellt, die
Luftabfthrungscanille in diagonaler Richtung von den Kin-
stromungsofinungen anzubringen, um die eingetriebene frische
Luft vor ihrem Abzuge moglichst durch das ganze Zimmer
zu fithren, so dals sie allen Kranken zu Gute kommt. Die
Abzugsrohren fiir die verbrauchte Luft vereinigen sich auf
dem Dachboden in sorgfiltig mit Zink ausgekleideten Holz-
canillen, und minden in gemauerte Caniile, durch welche
sie neben den Rauchrdhren mit der Atmosphiire in Verbin-
dung gesetzt sind. 5
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Die Ventilation der Closetriume und der Abortsitze ist
getrennt gehalten. Die sich hier erzeugenden Gase werden
durch besondere Canille nach dem Dachboden gefithrt, daselbst
gesammelt und in mit Deflectoren versehenen Blechrohren
von entsprechendem Querschnitt iiber die Dachfliiche geleitet.
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Noch sei hier bemerkt, dals versuchsweise fiir zwei
Sille des Mittelbaues die sogenannte Scharrath’sche Poren-
ventilation eingerichtet worden ist, deren Effect jedoch den
gehegten Erwartungen nicht entsprochen hat.

(Forsetzung folgt.)

Centralkirchenbauten des 15. und 16. Jahrhunderts in Oberitalien.

(Fortsetzung,

Madonna della Steceata zu Parma.

(Grundrisse auf Bl 42 (Jahrg. 18771 Fig. 22, BL 24 (Jahrg. 1878)

Fig. 1, BL 26 Fig. 2. Durchschnitte auf Bl 25 Fig, 1 und 2,

geometrische Ansicht auf Bl 24 Fig. 1, perspectivische Ansicht auf
Bl 26 Fig. 1.)

Im Mittelpunkte der Stadt Parma, in unmittelbarer Nithe
der piazza grande erhebt sich das niichst dem Dom und
dem Baptisterium hervorragendste Monument der Stadt, die
Kirche Madonna della Steccata, durch architektonische Aus-
bildung weniger als durch giinstige Gesammtanlage aus-
gezeichnet. Der Grundrils, vollkommen symmetrisch und
abgeschlossen, bildet ein griechisches Kreuz, dessen mit
Tonnengewdlben iiberdeckte Arme in halbkreisformigen Apsiden
enden und fiber dessen Vierung eine innen iiberhohte, im
Aeufsern flache Kuppel aufsteigt. Ueber den in den Diagona-
len liegenden vier niedrigen Eckriiumen, welche gesonderte
Capellen bilden, sollten sich nach dem urspriinglichen Pro-
jecte vier Thitrme erheben.

Die vorzigliche Anlage des griechischen Kreuzbaues
scheint der Kirche schon zur Zeit ihrer Erbauung grofsen
Ruf verschafft zu haben. Vasari, der kurz nach Vollendung
des Baues Parma besuchte, wie aus seiner Angabe hervor-
geht, dals er die Fresken des Girol. Mazzuoli in der Kirche
der Steccata im Jahre 1566 gesehen habe, macht die gelegent-
liche Bemerkung: ,,jene Kirche ist, wie man sagt, nach Zeich-
nung und Angabe Bramante's erbaut.“?) Vasari’s Nachrichten
gind aber bekanntlich vielfach irrthitmlich und unzuverlissig,
besonders diejenigen tiber Bramante’s Thitigkeit, und wenn
auch vielleicht fir die generelle Anlage der Kirche Ent-
wiirfe dieses Meisters benutzt sind, so kann doch ihre
Architektur keinenfalls nach Zeichnungen desselben ausge-
fuhrt sein. Wie weiter unten erwihnt wird, sind Nach-
richten tiberliefert, dals der Bau der Kirche im Jahre 1521,
also 7 Jahre nach dem Tode Bramante's, nach Zeichnungen
der Architekten Zaccagni da Torrecchira begann, nachdem
erst im Jahre 1515 der Beschlufs der Erbauung gefalst
worden war.

Von den Centralkirchen des XVI. Jahrhunderts hat die
Steccata in der Anlage am meisten Verwandtschaft mit
S. Maria della Consolazione zu Todij *) sie steht die-
ser Kirche aber sehr nach in Hinsicht architektonischer
Durchbildung, wie auch in Bezug auf den Aufbau, anf
Massen wie Linien desselben. Das Aeulsere der Steccata,
einen dreifach abgestuften Aufbau zeigend, wirde wohl im
Verhiiltnifs der Baumassen, des Hauptkorpers zur Kuppel,

1) quelln chiesa stata fatta, come si dice, con disegno ed ordine
di Bramante (Vasari, Bologneser Ausgabe von C, Manolessi MDCXLVII,
parte I11. vol. I, p. 12).

2) P. Laspeyres, Architektonische Mittheilungen fiber Todi,
Zeitschrift fiir Bauwesen 1860, p, 26. Dl 20— 28 im Atlas,

Mit Zeichnungen auf Blatt 24 bis 26 im Atlas.)

glinstiger sein, wenn, wie projectirt war, vier die Kuppel
flankirende Thiirme zur Ausfithrung gekommen wiiren, Aeulse-
res und Inneres der Kirche sind einheitlich, wenn auch
nicht in dem Grade, wie bei der Kirche zu Todi, bei
8. Peter zu Rom, 8. Maria di Carignano zu Genua und
anderen spiiteren Bauten, doch einheitlicher, als bei den itlte-
ren Kirchen, denen der Frihrenaissance. Das Aeulsere giebt
die Abstufungen des Innern wieder, nur mit der Ausnahme,
dals der iufsere Aufban der sehr niedrigen Eckeapellen iiber
diese hinaus gleiche Hohe mit den Apsiden hat; @ber den
vier Capellen liegen niedrige Kammern (s. BL 25 Fig, 2),
die untergeordneten, nicht gottesdienstlichen Zwecken dienen.

Die Architektur der Kirche zeigt einfache und strenge
Formen der Hochrenaissance, Ornamente nur in beschriink-
tem Maalse. Im Aeunfsern umgilirtet eine Pilasterstellung auf
Sockeln und eine hohe Attika den Bau der Apsiden und
der Eckcapellen; die glatten Flichen der aufsen ziemlich
hoch tiber den Tonnengewdlben sich erhebenden Kreuzfliigel
sind durch ein einfach gegliedertes Gebillk und Kranzgesims
mit Balustrade abgeschlossen. Den Kuppeltambour umgiebt
eine Arkadengalleric mit Bogen zwischen Halbsiulen, eine
Architektur von auffallend kleinem Maalsstab, mit der Qibri-
gen Ausbildung nicht harmonirend. (Wie weiter unten erwiihnt
wird, rithrt diese Architektur nicht von dem eigentlichen
Architekten der Kirche, Zaccagni, her.) Ueber dem Tam-
bour erhebt sich, durch eine Laterne gekront, eine flache
Kuppel (von ithnlichem Verhiltnils wie die Kuppel in dem
bekannten Project Bramante’s fir 8. Peter zn Rom, deren
Zeichnung durch Serlio uberliefert ist),?) eine aus einem
Geriist von Bohlensparren construirte, mit Blei eingedeckte
'Schutzkuppel ther der inneren stark dberhohten Steinkup-
pel.  Die Gewilbe der Apsiden zeigen im Aeulsern nie-
drige Schutzkuppeln, welche wie die der Hauptkuppel der
ersten Bauzeit angehoren. Die Tonnengewolbe iiber den
Kreuzfligeln dagegen und die Gewdlbe der vier iber den
Eckeapellen liegenden Riiume hatten urspriinglich keine
Diicher, sondern waren durch einen Ueberzug von Puzzolane
wasserdicht gemacht; die Tonnengewdlbe leiteten das Wasser
auf die in geringer Neigung angelegten in ihrer sorgfiltigen
Herstellung  noch wohl erhaltenen Abdeckungsfliichen der
Gewdlbe #iber den Eckriiumen (s. den Diagonalschnitt), von
welchen das Wasser sich durch jetzt noch erhaltene, an
ihrer Mundung mit Thierktpfen versehene Speier auf die
Strafse ergossen haben mufs. Die jetzt vorhandenen Diicher
(s. Grundrifs Bl 26 Fig, 2 u, Durchschn. Bl 25 Fig. 1, 2)
~— diejenigen ftber den Kreuzfligeln von den Unterkanten
der Balustraden aus nach innen geneigt, die iber den Eck-

1) Architettura di Seb, Serlio MDCLXIII p. 119,
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riiumen nach aufsen abfallend — sind erst im vorigen Jahr-
hundert angelegt.

Aus den Nachrichten iiber die Geschichte der Kirche
scheint hervorzugehen, dafs das Aeulsere derselben, wie es
heute sich zeigt, von dem ursprimglichen Project wohl viel-
fach abweicht, namentlich an der Kuppelarchitektur, der
Anordnung der Fenster u. s. w. Veriinderungen erlitt; die
Thitrme kamen nach dem im Jahre 1524 erfolgten Ricktritt
der Architekten Zaccagni nicht zur Ausfiihrung; im 17. und
18. Jahrhundert wurde der Bau durch barocke Zusiitze ent-
stellt, durch grofse und plumpe Voluten fiber der Attika der
Eckriiume, durch Aufsiitze, Gefiilse und Figuren, durch einen
Giebel an der Attika des westlichen Kreuzarmes; auch die
Balustrade iiber den Kreuzfligeln zeigt barocke Formen. In
neuerer Zeit wurde die in strengen Formen gezeichnete Por-
talarchitektur an der Westapsis ausgefithrt. Die auf Bl 24
Fig. 1 gegebene geometrische Ansicht zeigt den Bau ohne
die eben erwiihnten barocken Zusiitze, withrend dieselben
in der perspectivischen Ansicht der Kirche (BL 26 Fig. 1)
dargestellt sind. Da dicht vor der Kirche eine Hiiuserreihe
sich erhebt, so mulste fir die perspectivische Zeichnung ein
in Wirklichkeit nicht vorhandener Standpunkt angenommen
werden, um den Aufbau der Kirche in giinstiger Ansicht zu
zeigen,

Das Material des Aulsenbaues betreffend, so sind die
hauptsiichlichsten Architekturtheile, die Gesimse, die Capi-
telle und Basen der Pfeiler, die Balustrade, die Architektur
der Tambourgallerie, der Laterne, der Fenster und des
Portals von Sandstein; die Wand- und Pfeilerflichen sind
in Ziegelsteinen hergestellt und geputat.

Die Architektur des Innern beschriinkt sich auf eine
Pfeilerordnung, welche der dulseren #hnlich ist, auf einfache
Gliederungen der Archivolten und des Gurtsgesimses im Tam-
bour der Kuppel. Diese, sehr ansteigend und parabolisch
geformt, hat mit Ausnahme von schmalen Umrahmungen der
Fenster keine architektonische Ausbildung erhalten. Die
Hauptkuppel, wie die Apsidengewdlbe sind mit grofsen, figu-
renreichen Frescogemiilden, Scenen aus der biblischen Ge-
schichte, bedeckt, zumeist von Schillern Correggio's, wie
M. Anselmi, Gir. Mazzuoli, Franc. Mazzuoli, Bern. Gatti,
gemalt in Nachahmung der vielbewunderten, kurz vor Voll-
endung des Baues der Steccata ausgefiihrten Kuppelfresken
Correggio’s in S. Giovanni und im Dom zu Parma.

Die Pilaster zeigen grau in grau gemalte Ornamente
mit zahlreichen Figuren untermischt; auf den Bogen tiber
den Pilastern sind Figuren in einer Art Nische sitzend
grau in gran gemalt. Reich und priichtig ist die Deco-
ration der Tonnengewdlbe, Cassetten mit grofsen Metall-
rosetten,’) von farbigen Laubgehiingen und Ornamenten auf
Goldgrund umrahmt; zwischen den zwei unteren Cassetten je
drei schine weibliche Gestalten (digjenigen im oOstlichen
Kreuzarm von Fr. Mazzuoli, Parmignianino gemalt), die
durch ihre Gewinder und durch Baldachine, sowie durch
reiche, in architektonischen Linien angeordnete Draperien mit
der Gewolbedecoration in Zusammenhang gebracht sind.

1) Vasari erzihlt im ,Leben des Parmignianino®, diesor Kiinst-
ler habe die Grille gehabt, jene Rosetten selbst mit vieler Miihe in
Kupfer zu arbeiten, habe dariiber die Malerei in der Kirche vernach-
Lissigt, da er, um rasch reich zu werden, sich der Alchymie ergoben
habe; wegen der unvollendeten Arbeiten sei er von der Briiderschaft
der Steccata angeklagt und eingekerkert worden,
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Die totale Farbenwirkung des Innern ist eine iberaus
priichtige, da simmtliche Gewolbe mit Fresken bedeckt,
einzelne Architekturtheile, wie die Architrave, die Gesimse,
die Capitelle der Pilaster, die Archivolten u. s. w., ganz
vergoldet sind und bei Festen dunkelfarbige Teppiche
die Wiinde bedecken. Die Beleuchtung ist keine glinstige,
von zerstreuter und unruhiger Wirkung, besonders dadurch,
dals die Fenster der Apsiden sehr tief liegen. Es ist anzu-
nehmen, dafs in dem ursprimglichen Projecte die Fenster-
anlage anders beabsichtigt war.

Ueber die Entstehung des Baues sei hier das Folgende
(nach den unten genannten Schriften)') erwithnt.

In Nithe des Platzes, auf welchem sich die Kirche
erhebt, stand um 1500 ein kleines Oratorium der Confrater-
nita dell’ Annunziazione di Maria Verg. Im Jahre 1508 ver-
setzte man ein wunderthiitiges Bild in dasselbe, welches sich
vordem an einem Hause im Kirchspiel von S. Alessandro zu
Parma befand und um welches wegen des immensen Zusam-
menlaufes des Volkes eine Schranke (Steccata) gesetzt wor-
den war, Von der letzteren erhielt das Oratorium den Bei-
namen ., della Steccata ®, der spiiter auf die Kirche tiber-
tragen wurde.

Nachdem im Jahre 1515 die Briderschaft durch den
Legaten Giulio de’ Medici die Erlaubnils erhalten hatte,
milde Gaben, Einkiinfte der Messen u. s. w. filr Errich-
tung einer grofseren Kirche zu verwenden, wurde im
April des Jahres 1521 durch den Bischof von Lodi der
Grundstein gelegt und der Bau durch Giov. Francesco Zac-
cagni da Torrecchiara nach der Zeichnung und unter Lei-
tung seines Vaters Bernardino Zaccagni begonnen. Fran-
cesco Zaccagni fertigte besonders die Zeichnungen fiir die
Decorationen an, in Gemeinschaft mit dem Bildhauer Gian-
francesco Ferrari da Grate und dem Holzschnitzer Marc'
Antonio Zucchi. In der oben genannten Schrift von Ron-
chini wird erwiibnt, dafs nach den Zeichnungen des Franc.
Zaccagni {iber dem iufsern Gesims der Kirche ein Gang
mit Bristung herumgefihrt werden sollte.®) Der Anlage
dieses Ganges widersetzte sich die Briderschaft, denselben
fir diberflissig und kostspielig erklirend, und es geriethen
die Architekten mit der Bruderschaft so sehr in Zwist, dals
sie beschlossen, auf die Leitung des Baues giinzlich zu ver-
zichten (1524); der Vater Zaccagni starb einige Jahre dar-
auf (um 1530).

Die Bauleitung wurde im Jahre 1524 wahrscheinlich
einem gewissen Alessandro Chierici, Architekten aus Parma,
ibertragen, welcher die genannten da Grate und Zucchi als
Gehiilfen hatte.  Sehr bald zeigte es sich, dals bei Ab-
weichung von Angaben der Architekten Zaccagni fir die
Sicherheit der Construction nicht geniigend Sorge getragen

1) Storia della citth di Parma, seritta dal P. Irenco Affd
Parma MDCCXCYV.

Storia della eitth di Parma, continuata da Angelo Pezzana,
Parma MDCCOLIX.

Atti ¢ memorie delle R. Deputazioni di storia Patria per le
provineie Modenesi ¢ Parmesi. Modena 1863. ILa
Steccata di Parma. Memorie storico artistiche dal
A, Ronchini,

Guida del forestiere ai ﬁrincipali monumenti della citth di
Parma, da Carlo Malaspina Parma,

2) ,,s0pra il cornicione esterno della chiesa girar doveva un
corritojo con parapetto a colonette. Diese Angabe , fiber dem
fiufsern Gesims** erscheint ungenau; vielleicht ist ein Siulengang am
Kuppeltambour gemeint?
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war, denn schon im J. 1525 bekam der Bau Risse; die
Hauptpfeiler zeigten sich fiir die Last der Kuppel zu schwach.
Eine Commission von Sachverstiindigen, zu denen aufser den
beiden Zaccagni die genannten da Grate und Zucchi, die
Bildhauer Jac. Fil. Gonzate und Gianfranc. Bonzagni und die
Maler Aless. Araldi, Michele Angelo Anselmi und der be-
rihmte Correggio gehdrten, trat zusammen und bestimmte,
dafls die in den Hauptmauern und besonders in den Vierungs-
pfeilern gelassenen Aussparungen geschlossen werden mills-
ten, dals eine jede der vier grofsen Nischen durch eine
starke eiserne Kette und die vier Thiirme durch eiserne
Biinder zu befestigen wiiren. In Hohe des Fulsbodens der
Rilume iiber den Eckeapellen liegen jetzt noch die starken
cisernen Biinder sichtbar; die vier Gurtbigen unter der
Hauptkuppel sind durch Zuganker gesichert, die vier der
Apsiden jedoch nicht; die Hauptkuppel endlich hat an ihrem
Fufs in Hohe des Umganges (bei xy im Durchschnitt auf
Bl 26 Fig. 1) einen eisernen Ring, welcher jetzt verdeckt
ist, aber (nach Aussage des Herrn Jacobacei, Architekten der
Stadt Parma) bei einer vor einigen Jahren vorgenommenen
Reparatur gesehen wurde. —

Im Jahre 1526 kam Antonio San Gallo der Jiingere,
welcher Leiter aller Festungsbauten im piipstlichen Gebiet
war, nach Parma, vom Pabst Clemens VII geschickt, um
die Stadt zu befestigen. Als Architekt am Bau von S. Peter
zu Rom ) in hohem Anschen stehend, ward er fiir den Bau der
Kirche della Steccata zu Rathe gezogen und machte Angaben

1) von 1517 —1520 war Ant. S8an Gallo am Bau von 8, Peter
der Gehiilfe Raphaels , ajutante del’ architetto*; spiiter, nach dessen
und des Peruzzi's Tode, war er Oberleiter des Baues (1537 — 1546).
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fiir die Verhiiltnisse und fiir die Construction des Bauwerks,
fertigte auch eine Zeichnung desselben fiir den Zucchi an;
drei der Nischen sollten je eine Thiir erhalten und von den
vier Eckriilumen die beiden westlichen Capellen, die beiden
Ostlichen Sacristeien werden. Nur theilweise wurden seine
Angaben befolgt, auch leider diejenige nicht, nach welcher
die Apsiden mehr Fenster erhalten sollten.

Im Jahre 1539 erfolgte die Einweihung der Kirche
durch den Bischof von Parma.

Im 17. Jahrhundert wurden einzelne Veriinderungen am
Bau vorgenommen, in der nordlichen und stdlichen Nische
grofse Altiire 'aufgestellt; die vier Eckriilume wurden siimmt-
lich Capellen mit eigenen Altiiren und Monumenten. In der
Zeit um 1680 nahm man einen grofsen Erweiterungsbau des
Chors vor, indem bei Erhaltung des Gewdlbes und des
dasselbe bedeckenden Fresco’s Anselmi’s die Mauer der Ost-
apside durchbrochen und ein grofser im Grundrils ellipsen-
artiger Raum (R im Grundrifs BL 24 Fig. 1) mit Sitzreihen
fiir die zahlreichen Mitglieder der Briiderschaft dem alten Bau
angefiigt wurde, wie in #hnlicher Weise bei anderen gleich-
zeitigen Kirchen die urspriinglichen Choranlagen im 17. und
18, Jahrhundert erweitert worden sind. '

Der Zeit um 1670 gehtrt ferner die Anlage der neunen
Sacristei, ostlich hinter dem neuen Chor, wie dieser in bor-
romincsken Formen ausgefithrt, an, wie auch die Aufstel-
lung des reichen barocken Hauptaltars der Kirche. Endlich
warden gegen 1700 die vasenfdrmigen Aufsiitze und die
Statuen, sowie die grolsen Voluten anf den dufseren Attiken

hinzugefiigt.
(Fortsetzung folgt.)

Die Ueberbriickung des Memelthales bei Tilsit,

(Fortsetzung, Mit Zeichnungen auf Blatt 27 bis 81 im Atlas und auf Blatt F' im Toxt,)

Der eiserne Ueberban.
A. Memelbriicke.
a) Fester Theil.

Finf Oefinungen der Memelbriicke, von 93,,™ bis
94,,, ™ lichter Weite, sind durch finf feste schmiedeeiserne
Britckenkorper & 96,,,™, zwei Oeffnungen aber, von 13,,;™
lichter Weite, durch eine schmiedeeiserne Drehbriicke von
36, ™ Stiitzweite berbaut,

Die ganze Briickenanlage hat zur Zeit ein Eisenbahn-
geleise in der Mitte, zu jeder Seite desselben eine IFahr-
bahn fiir Landfuhrwerke und demniichst einen Fulsweg von
1,, ™ Breite.

Die Anordnung der Schwellentriiger u. s. w. ist so
getroffen, dals bei eintretendem Bediirfnils zwei Schiencn-
geleise eingelegt werden konnen und aufserdem die vorhan-
denen Fahrbahnen benutzbar bleiben, allerdings nur wiih-
rend der Zeit, in welcher Eisenbahnziige die Briicke nicht
passiren.

Die Haupttriiger liegen mit ihren Mittellinien 8., ™ aus-
einander; sie sind an den Enden durch kriftige Endquer-
verbindungen und zwischen den oberen Gurtungen durch ein
Horizontalgitter mit Querstreben verbunden. Damit die
Querstreben des oberen Horizontalgitters sich nicht seitlich
ausbiegen konnen, sowie um eine Unterstitzung fir die

Zoltsehrift f. Bauwesen, Jahrg, XXVIIIL. 5
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Diagonalflacheisen dieses Gitters zu erhalten, sind die Quer-
streben durch zwei Reihen paralleler Langstreben unterein-
ander verbunden. '

Die Briickenbahn wird durch Quertriiger getragen, von
welchen die beiden Endquertriiger durch eingemauerte, guls-
eiserne, kastenformige Auflagerplatten auf den Pfeilern direct
unterstiitzt sind, withrend die {ibrigen Quertriiger an die
Knotenpunkte der unteren Gurtungen der Haupttriiger mittelst
leicht biegsamer Triger aufgehiingt sind.

Zwischen die Quertriiger sind vier Reihen Schwellen-
triiger, deren Mittellinien 1,;, ™ auseinander liegen, einge-
spannt, Auf diesen Schwellentriigern sind Iformige Quer-
triiger befestigt, welche das Schienengeleise sowie die
Fahrbahnen und Fulswege tragen. Die beiden mittleren
Reihen Schwellentriiger sind in jedem mittleren Felde durch
zwei Querverbindungen, in jedem Endfelde durch eine Quer-
verbindung, welche mit dem Horizontalgitter vernietet wor-
den, gegen seitliche Ausweichungen gesichert. Bei den
beiden #ufseren Reihen Schwellentriiger sowie bei den Fufs-
wegtriigern wird dieser Zweck durch die erwiilnten I-Quer-
triiger erreicht.

Die Schienen des Geleises sind mittelst Unterlagsplatten
direct auf den Iformigen Quertriigern gelagert, desgleichen
der doppelte Bohlenbelag filr die Fahrbahnen. Die #ulseren

11
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Fulswege sind durch Querbohlen hergestellt, welche auf die,
auf den Iformigen Quertriigern aufrubenden Langhdlzer auf-
genagelt sind.

Die seitliche Belastung der Briickenbahn durch Wind-
druck wird durch ein Horizontalgitter zwischen den iulseren
Fulsweg-Langtriigern, bei welchem die Quertriiger als Quer-
streben dienen, auf die auf den Pfeilern festgelagerten End-
quertriiger iibertragen.

Die Haupttriiger sind als Gittertriiger, mit einfach ge-
kreuzten Zug- und Druckdiagonalen in jedem Felde, ohne
Vertikalen construirt.  Die  Constructionsmittellinien der
Haupttriigergurtungen bilden ein in ein Ellipsensegment ein-
geschriebenes Polygon.  Die grofse Achse dieser Ellipse fillt
mit der horizontalen Mittellinie, die kleine Achse mit der
vertikalen Mittellinie des Haupttriigers zusammen. Die Mit-
tellinien simmtlicher Diagonalen gehen durch die Schnitt-
linien der Constructionsmittellinien der beiden Gurtungen.

Jede Gurtung der Haupttriiger besteht aus zwei gleich-
artig zusammengesetzten Einzelgurtungen, deren Mittellinien
370™" auseinander liegen und welche durch Horizontalplatten
und Vergitterung in der oberen Gurtung, und nur durch
Horizontalplatten in der unteren Gurtung miteinander ver-
bunden sind.

In den beiden Endfeldern der oberen Gurtung besteht
jede Einzelgurtung aus zwei Vertikalplatten & 350 . 13™"
und einem aufsen liegenden Winkeleisen von (80 +- 80) - 13™"™,

In allen dbrigen Feldern enthilt jede Einzelgurtung
zwei Vertikalplatten & 710™" breit und 13™" stark, aulsen
cin Winkeleisen (80 4 80) « 13™® und innen ein Winkel-
eisen von (80 4 105) - 13™", dessen lingerer Schenkel
horizontal liegt.

Jede Einzelgurtung der unteren Gurtung besteht in den
Endfeldern aus zwei Vertikalplatten & 380 - 13™ und einem
aufsen liegenden Winkeleisen (80 + 105). 13™™, dessen
lingerer Schenkel horizontal liegt. Eine Verbindung der
beiden Einzelgurtungen, aulser in den Stdfsen und Anschlufs-
punkten, ist nicht vorhanden.

In allen dbrigen Keldern enthilt jede Einzelgurtung
zwei Vertikalplatten & 760 - 13™", ein #ulseres und ein
inneres Winkeleisen (80 4 105) - 13™™, deren liingere
Schenkel horizontal liegen.

Die Stifse der stimmtlichen Gurtungstheile sind in den
Knotenpunkten symmetrisch zu den vertikalen Ordinaten,
welche die Schnittpunkte der Diagonalmitten mit den Con-
structionsmittellinien der Gurtungen verbinden, angeordnet.

In der unteren Gurtung stofsen die Vertikalplatten
in den Knotenpunkten nicht gegeneinander, sondern gegen
je eine 26™" starke Lasche, welche durch die horizontalen
Platten hindurch tritt und zum Aufhiingen der Quertriiger an
die Liingstrilger dienen.

Stimmtliche Gurtungswinkeleisen sind genau in der ver-
tikalen Ordinate gestolsen. Die vertikalen Schenkel der-
selben sind durch eine vertikale Lasche von 65™™ Breite
und 16™™ Stirke, die horizontalen Schenkel durch eine
Horizontalplatte gedeckt. Die Breite und Stiirke der letz-
teren ist in den unteren Gurtungen dieselbe, wie die der
ersten Horizontalplatte, und werden die beiden Einzelgur-
tungen der Hauptgurtung durch diese Deckplatte zusammens-
gehalten. In den oberen Gurtungen ist dieselbe Anordnung
getroffen, jedoch mit dem Unterschiede, dafs die Platten
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nach dem Inneren der Briicke hin zum Anschlufs des oberen
Horizontalgitters verbreitert sind. In den Knotenpunkten,
in welchen Horizontalplatten nicht mehr erforderlich sind,
erhalten diese Stolsplatten nur 13 ™" Stirke.

Die Horizontalplatten in beiden Gurtungen sind in glei-
cher Weise gestofsen. Die Stifse der ersten Horizontal-
platte, welche mit ihren Enden gegen die Stolsplatte der
Winkeleisen stofst, sind durch eine tiber letztere hinausrei-
chende, in der zweiten Horizontalplatte liegende Stolsplatte,
und die Stifse der zweiten Horizontalplatte durch eine auf
derselben liegende Stolsplatte von entsprechender Liinge ge-
deckt. Simmtliche Stolsplatten erbalten die Stiirke der zu
stolsenden Platten, mit Ausnahme derjenigen, welche die
zweite Horizontalplatte der unteren Gurtung stofsen. Diese
erhalten 16™™ Stiirke zum Ersatz desjenigen Querschnitts
der Horizontalplatte, welcher durch den Ausschnitt fur die
Aufhiingungslaschen der Quertriiger verloren geht.

Die Vertikallaschen beider Gurtungen stolsen mit den
Enden gegen die Stolsplatten der Vertikalplatten und sind
stots durch 16™" starke Laschen gedeckt; letztere erhalten
die Breite der breitesten Vertikallaschen und sind iiber die
Stolsplatten hinweggefihrt. Die dabei nicht zu vermeiden-
den Zwischenriiume sind durch Futterstiicke ausgefullt.

In Bezug auf die Anschlisse simmtlicher Gurtungstheile
wird bemerkt, dals jeder Constructionstheil, von der Mitte
der Haupttriiger an gerechnet, noch iiber den Knotenpunkt
hinaus voll angeschlossen ist, bis zu welchem, der In-
anspruchnahme entsprechend, sein Querschnitt noch erfor-
derlich ist.

Die bei allen Stolsdeckungen, sowie beim Anschluls
der Diagonalen zwischen den Anschlulsplatten verbleibenden
Liicken, welche dem Wasser Eintritt gestatten konnten, sind
durch Futterstiicke geschlossen. Zur Abfilhrung des Regen-
wassers sind in den Horizontalplatten der unteren Gurtung
auf jeder Seite eines jeden Knotenpunktes Locher von 16 ™%
Breite und 35™" Liinge vorhanden.

Die Niettheilung in simmtlichen Stofsen betriigt mit
wenigen Ausnahmen in horizontaler Richtung 80™®, Die
Heft- und Verbindungsniete der Winkeleisen sind 150™",
die der Vertikalplatten 300™" von einander entfernt. Wo
keine besonderen Maalse vorgeschrieben, stehen die Niete
der Winkeleisen in der Mittellinie des Schenkels.

Simmtliche Zug- und Druckdiagonalen bestehen aus je
vier Flachstiben von 13 ™" Stirke und einer der Inan-
spruchnahme entsprechenden Breite. Je zwei dieser Stibe
sind durch Heftniete zn einem 26™™ starken Stabe ver-
einigt, welcher, mit seinen Enden zwischen die Anschlufs-
platten tretend, an diese angeschlossen, und in dem Kreu-
zungspunkte mit der in demselben Felde liegenden anderen
Diagonale mittelst zweier 13™™ starken Platten gestofsen ist.

Die beiden 26™™ starken Stiibe jeder Zugdiagonale sind
mit einander nicht weiter verbunden, withrend die Einzel-
stitbe siimmtlicher Diagonalen, welche Pressungen erhalten,
durch ein leichtes Diagonalgitter gegencinander abgestiitzt
und zu einem widerstandsfihigen Korper hergestellt sind.

Sowohl zur Sicherung der Druckdiagonalen gegen Aus-
knicken in der Ebene der Haupttriiger, so wie auch zur
gleichmiifsigen Vertheilung der Knotenpunkts-Belastungen auf
die Knotenpunkte des fir die Haupttriger gewiihltén Doppel-
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systems sind die simmtlichen Kreuzungspunkte der Diagona-
len durch Lingsgittertriiger mit einander verbunden, deren
jeder aus zwei Lformigen Fagoneisen (Profil 13) und Gitter-
stiiben aus Flacheisen besteht.

Diese Triiger sind direct an die beiden inneren Kreu-
zungsplatten der Diagonalen angeschlossen, und die Zwischen-
rilume zwischen den beiden inneren und beiden iufseren
Kreuzungsplatten durch Futterstiicke ausgefiillt.

An die Endvertikalen schliefsen diese Triiger mittelst
eines zwischengelegten 13™" starken Futterstiickes an.

Die in den Diagonalen verbleibenden Liicken, welche
ibrer geringen Grofse wegen durch Futterstiicke nicht ge-
schlossen werden komnen, sind in ihrem tiefsten Punkte mit
13™" grofsen Lochern in den Kreuzungsplatten versehen,
damit das etwa eindringende Wasser abfliefsen kann.

Die Endvertikalen bestehen aus je vier Vertikalplatten
4 480 . 13™™, von welchen stets zwei zu einer 26™" dicken
Platte vernietet sind.

Je zwei solcher 26™™ starken Platten sind durch acht
Winkeleisen & (80 + 80) - 13™™ mittelst einer vertikalen
Querplatte von 318 - 13™" zu einem Gesammtkdrper ver-
bunden,

Zur Vertheilung des Auflagerdruckes auf die erforder-
liche grofsere Fliche und zur Erreichung der erforderlichen
Widerstandsfihigkeit gegen Biegen und Knicken hat jeder
dieser Korper auf der, der Briickenmitte abgewendeten Seite
eine vertikale Querplatte yvon 749™" Breite und 13™" Stiirke
erhalten, welche durch zwei Winkeleisen von (80 +4- 80) - 13 ™
gosiinmt ist.

Der Anschluls der Diagonalen und Gurtungen erfolgt
mittelst zweier Fagonplatten, welche jede Doppelplatte der
Endvertikalen oben und unten umfassen. Die Druckdiago-
nalen sind bis auf das Auflager niedergefithrt, weshalb die
beiden Doppelplatten entsprechend ausgeschnitten werden
mulsten.

Zur Uebertragung des Druckes auf die Auflager ist
horizontal unter jeder IEndvertikale eine schmiedeeiserne
Platte 480™™ breit, 1270™" lang und 25™" stark, mittelst
Winkeleisen angeschlossen und ausgesteift. Zwei Stiick auf
diese Platte aufgenietete schmiedeeiserne Winkel von 180 ™"
Breite und 30™™ Stiirke greifen ftiber die oberen gulseiser-
nen Auflager- Keilplatten und verhindern ein seitliches Ver-
schieben derselben.

Die Quertriiger sind sitmmtlich als volle Blechtriiger
construirt.  Die obere Gurtung ist horizontal und gerade,
dagegen die untere Gurtung so gekrtimmt, dafls die In-
anspruchnahme der #iufsersten Faser in jedem Punkte mog-
lichst dieselbe ist.

Sttmmtliche Quertriiger mit Ausnahme der beiden End-
quertriiger sind nicht direct an den Haupttriiger angeschlos-
sen, sondern durch biegsame Blechtriiger an die unteren
Gurtungen aufgehiingt.

Die Verbindung dieser Aufhiingungstriiger mit den Quer-
triigern ist dadurch hergestellt, dals die Enden der Quer-
triiger - Vertikalplatten zwischen die vier vertikalen Winkel-
eisen der Aufhiingungstriiger treten und mit diesen sowie
mit den Abschlufswinkeleisen der Quertriiger vernietet sind,
Die beiden Endquertriiger sind nicht an die Hauptiriiger
befestigt, sondern, wie schon bemerkt, direct mittelst gufs-
ciserner Kiisten auf die Pfeiler gelagert. An den Enden

dieser Triiger sind je zwei vertikale Winkeleisen zur Ausstei-
fung und zum Anschlufs der Fufsweg-Langtriiger angeordnet.

Durch eine untergenietete Platte von 380™" Liinge,
200™" Breite und 20™" Dicke wird die Lagerung und
Befestigung der Quertriiger in den Auflagerkiisten bewirkt,

Die Schwellentriiger sind gleichfalls volle Blechtriiger.

Zur Aussteifung der Vertikalplatte unter den Auflager-
punkten der Iformigen Belagquertriiger dienen jo zwei
Winkeleisen & (b5 4 5b) - 6/, ™.

Die Xformigen Belagquertriiger, welche das Schienen-
geleise und den Briickenbelag direct tragen, sind in gleichen
Abstiinden von 895™" mit der oberen Gurtung der Schwel-
lentriiger vernietet, An den Stellen, wo die Gurtungsplatten
fehlen, sind Futterstiicke von 140™" Liinge, 100™® Breite
und 8™" Dicke untergelegt.

Die zwischen den beiden inneren Schwellentriigerreihen
angeordneten Querverbindungen sind Gittertriiger, deren
obere Gurtung durch die Iférmigen Belagquertriiger, und
deren untere Gurtung durch ein Winkeleisen (65 +- 65) - 10™"
gobildet wird.

Das zwischen beide Gurtungen gespannte Diagonal-
kreuz besteht aus zwei Flachstiiben von 80 . 10™™, und ist
mittelst 10™" dicker Eckplatten an die Absteifungswinkel der
Schwellentriiger und an die Iformigen Belagquertriiger an-
geschlossen.

In jedem normalen Briickenfelde sind zwischen den
inneren Schwellentriigern zwei derartige Gittertriiger unter
den beiden mittleren Xformigen Belagquertriigern und in den
beiden Endfeldern je ein solcher unter dem mittleren Be-
lagquertriiger angebracht.

Das direct auf den unteren Gurtungen der Schwellen-
triiger liegende Horizontalgitter ist in den Kreuzungspunkten
mit den Schwellentriigern mit letzteren vernietet.

Die Fulsweg-Langtriiger, welche an die Aufhiingungs-
teiiger der Quertriiger angeschlossen gind, werden nicht
allein durch die Belastung der Fahrbahnen und Fulswege
auf relative Festigkeit, sondern auch durch die aus dem
Winddrucke resultirenden Kriifte gleichzeitig auf rickwirkende
und absolute Festigkeit in Anspruch genommen.

Diesen Inanspruchnahmen entsprechend besteht jeder
Fulsweg - Langtriiger aus einer Vertikalplatte, 699™™ breit
und 10™" dick, welche oben mit einem Winkeleisen von
(756 4 75) - 10™" und unten mit einem solchen von (90
4 90) - 13™ gegurtet ist. Die unter dem letzterwithnten
Winkeleisen befindliche Horizontalplatte ist 13™ dick und
hat, der Inanspruchnahme entsprechend, eine variable, von
den Enden nach der Mitte der Briickenkdrper hin zuneh-
mende Breite.

Um die Fulsweg-Langtriiger gegen seitliches Ausknicken
zu sichern, sind an den Auflagerstellen der Iformigen Belag-
quertriiger zwischen der Vertikalplatte, der Horizontalplatte
und den Xformigen Belagquertriigern Aussteifungen einge-
setzt, deren jede aus einer Vertikalplatte besteht, die durch
Winkeleisen angeschlossen ist.

In dem unteren Horizontalverband der Briicke, in wel-
chem die Fulsweg-Langtriger als Gurtungen, und die Quer-
triiger als Querstreben dienen, ist das Diagonalgitter in jedem
Felde der Briickenbalm aus einfach gekreuzten Flachstiiben
hergestellt, Die Stitbe sind in den Krenzungspunkten ge-
stofsen und an je zwei Platten 4. 8™™ Stiirke angeschlossen.

1 I
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Zum Anschlufs an die Fulsweg-Langtriiger dienen die Hori-
zontalplatte resp. in den Endfeldern der Bricke die Stofs-
platten derselben. Simmtliche Diagonalstibe sind mit den
unteren Gurtungen der Schwellentriiger vernietet; ihre Stirke
botrilgt 13™, withrend ihre Breite der Inanspruchnahme
entsprechend variabel ist.

Der obere Horizontalverband der Briickenkorper liegt
zwischen den oberen Gurtungen der Haupttriiger. Derselbe
besteht aus den, von Gurtung zu Gurtung reichenden Quer-
streben, den Liingsstreben, welche zwischen die Querstreben
eingespannt sind, und den aus Flacheisen bestehenden Diago-
nalstiiben.

Die mittleren Querstreben sind auf die oberen Gur-
tungen der Haupttriiger aufgelegt und befestigt. Sie bestehen
aus einer Vertikalplatte von 10 ™™ Stiirke, welche von 360™"
Hohe im mittleren Theil nach den beiden Enden hin
bis auf 240™™ Hohe ausliuft, und zweimal gestofsen ist.
Die 10™* starken Stofsplatten liegen auf jeder Seite der
Vertikalplatten und dienen gleichzeitig als Futtersticke zum
Anschluls der Liéingsverbindungen.

Die Endquerstreben sind der Pressung des gesammten
Winddruckes und der Bedingung entsprechend stiirker con-
struirt, dafs durch diese Constructionstheile allein die voll-
stiindig gesicherte vertikale Stellung der beiden Haupttriiger
erhalten werden kann.

Aufserdem sind die Endquerstreben in der Ebene der
Haupttriiger durch zwei kleine Fagontriiger nochmals an die
Anschlufsplatten des Horizontalgitters angeschlossen und seit-
lich gehalten.

Die Vertikalplatten sowohl, wie die oberen und unteren
gurtenden Winkeleisen der Endquerstreben reichen itber die
Ebenen der Haupttriiger hinaus und sind mit den iHulseren
Querplatten der Endvertikalen vernietet,

Um das seitliche Ausknicken der Querstreben des obe-
ren Horizontalverbandes zu verhiiten und zur Aufhiingung
der Diagonalstibe sind zwei Reihen Liingsverbindungen,
4400™* von Mitte bis Mitte auseinander liegend, angeordnet,
deren jede aus einer 200™" hohen und 10™" dicken Ver-
tikalplatte besteht, welche in der unteren Kante mit zwei
Winkeleisen 4 (65 -+ 65) - 8™ gesiiumt ist.

Die biegsamen Blechtriiger, mittelst welcher die Quer-
triiger mit der ganzen Briickenbahn an die unteren Gurtun-
gen der Haupttriiger aufgehiingt und deren Liingen, den ein-
zelnen Ordinaten entsprechend, verschieden sind, bestehen
fir die mittleren finf Knotenpunkte aus einer Vertikalplatte
von 10™" Stirke, 344 ™" Breite, und aus vier Winkeleisen
a (90 -+ 90) - 13™™; letatere reichen bis zur Unterkante der
Quertriiger - Vertikalplatte und sind mit dieser und den Ab-
schlulswinkeleisen der Quertriiger vernietet. Der Anschlufs
an die durch die unteren Gurtungen der Haupttriiger ge-
steckten Laschen von 26™" Dicke erfolgt durch vier Winkel-
eisen & (80 + 80) - 13™"  Die dbrigen lingeren Auf-
hiingungstriiger bestehen aus einer Vertikalplatte von 10™™

Stirke und 182™" Breite, sowie vier Winkeleisen &

(90 + 90) « 13™™,

Der Anschlufs an die Quer- und Fulsweg-Langtriiger
ist derselbe, wie bei den mittleren Triigern; der An-
schluls an die Laschen der Haupttrigergurtung erfolgt jedoch
nicht durch besondere Anschlufswinkeleisen, sondern durch
die vorerwiihnten vier Winkeleisen, welche auf die ent-

sprechende Breite auseinander gekripft und mit den Laschen
vernietet sind.

Das eine Ende eines jeden Haupttriigers ruht auf einem
festen, das andere Ende auf einem beweglichen Auflager.
Jedes Auflager besteht aus zwei bockartig gestalteten Gufs-
stiicken, welche einen stiihlernen Drehbolzen von 120™®
Durchmesser umschliefsen.  Dieser Drehbolzen, welcher den
Zweck hat, die Druckmittellinie bei jeder beliebigen Be-
lastung der Briicke stets durch die Mitte der Fundamentplatte
zu fithren, ist auf jeder Seite mit einem Bunde versehen
und erhiilt hierdurch die umschlielsenden Gulsstiicke und mit
diesen die unten nicht mit einander verbundenen Endverti-
kalen in gegenseitig richtiger Stellung,

Da die Liingenausdehnung der Endquerstreben in Folge
von Temperaturdifferenzen mindestens 8™ betriigt, so haben
die oberen Gulsstiicke zwischen den Bunden der Drehbolzen
einen Spielraum von 5™ erhalten,

Um den Auflagerdruck durch die Endvertikale mog-
lichst gleichmiifsig auf die ganze Lagerfliche des Drehbol-
zens zu vertheilen, ist zwischen dem auf dem letzteren
liegenden Gulsstiicke und der 26™" dicken unteren Horizon-
talplatte der Endvertikale eine gulseiserne Keilplatte ein-
geschaltet, deren obere gerippte Fliiche sich mittelst einer
3,; ™™ starken Bleizwischenlage gegen die Platte der End-
vertikale stiitzt, withrend die untere Fliche mittelst 10 gufs-
stithlerner Keile von 50™™ Breite und 30™™ mittlerer Dicke
gleichmiilsig gegen das auf dem Drehbolzen liegende Guls-
stiick geprelst wird.

Beide Gulsstiicke, welche mittelst acht Schrauben von
26™ Stirke mit den Endvertikalen verschraubt sind, haben
angegossene Leisten erhalten, und zwar die Keilplatte
zwei untere Leisten in der Querrichtung der Briicke, das
Gulsstick auf dem Drehbolzen zwei obere Leisten in der
Liingenrichtung der Briicke, um ein seitliches Verschieben
der einzelnen Theile unmdglich zn machen.

Bei den festen Auflagern stiitzt sich das zweite, unter
dem Drehbolzen befindliche bockartige Gulsstiick direct auf
die Fundamentplatte, ist anf derselben durch sechs Stiick
926™ gtarke Schranbenbolzen befestigt und mittelst vier
Palskeile nach allen Seiten hin gegen Verschiebung ge-
sichert.

Zur gleichmifsigen Druckvertheilung ist zwischen der
Fundamentplatte und der gerippten unteren Fliiche des
Gufsstiickes eine 8%/ ™™ starke Bleizwischenlage angebracht.
Die 101,; ™" starke Fundamentplatte der festen, so wie die
60™™ starke I'undamentplatte der Pendel - Auflager sind durch
neun Stick 26™" starke Steinanker auf einer Cementlage
von 16™" Dicke mit dem Quadermauerwerk verbunden.

Bei den Pendelauflagern rubt das unter dem Drehbol-
zen befindliche Gufsstiick auf sechs Pendeln von 210™" Durch-
messer und 1400™™ Liinge, welche oben 130™" und in der
Mitte 80™™ breit sind.

Die gegenseitige Lage derselben wird durch Zapfen
yon 20™" Durchmesser, von denen je zwei in jede Stirn der
Pendel eingreifen und welche siimmtlich in vier Flachschie-
nen drehbar befestigt sind, gesichert. Die Pendel stiitzen
sich unten auf eine 556™" starke Platte, welche mit ihrer
gerippten unteren Fliche mittelst einer 3,, ™™ starken Blei-
zwischenlage auf der 60™" starken Fundamentplatte ge-
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lagert und durch sechs Stiick 23™" starke Schraubenbolzen
befestigt ist.

Zum Schutz gegen Staub ist die Pendelvorrichtung mit
einem dichten Blechkasten umschlossen.

Die gulseisernen eingemauerten Kiisten, auf welchen die
Endquertriiger gelagert sind, gestatten auf einem Briickenende
ein Verschieben der Quertriiger in Folge der Liingeniinde-
rungen der Briicke.

Die Ueberfihrung der Briickenbahn iber die Pfeiler
erfolgt durch vier Stuck gleich den {ibrigen construirte
Schwellentriiger, welche mit einem Ende an die festen End-
quertriiger angeschlossen und mit ihren anderen Enden auf
feste gulseiserne Auflagerbocke gelagert sind,

Die iufseren Fulswege sind auf allen Pfeilern auflsen
um die Hausteinsockel der Haupttriiger-Auflager herumge-
fiihrt und aus Granitplatten hergestellt, welche auf den bei-
den Endpfeilern direct durch das Pfeilermauerwerk, auf
siimmtlichen Mittelpfeilern auf der einen Seite durch das
Pfeilermanerwerk, auf der andern durch ein gebogenes
L formiges Faconeisen unterstiitzt werden. Letzteres ist auf
leicht construirte, gulseiserne Consolen gelagert.

Der Briickenbelag wird durch Iformige Quertriiger,
welche mit den oberen Gurtungen der Schwellentriiger und
der Fulsweg-Langtriiger vernietet sind, unterstitzt. In
jedem normalen Briickenfelde liegen sechs Belagquertriiger,
deren Mitten 895 ™ von einander entfernt sind. Das zweite
und fiinfte dieser Fagoneisen reicht dber die Fulsweg-Lang-
trliger bis zum Anschluls der Fulsweg-Geliinder hinaus, wiih-
rend die vier iibrigen nur so weit iiber die diufseren Schwel-
lentriiger vortreten, als nothig ist, um den Abweisehdlzern
der Fahrbahn eine sichere Auflage zu gewiithren.

Durch die Lingenéinderungen der Briickenkorper in
Folge von Temperaturdifferenzen wird auf den Pfeilern fir
das Schienengeleise eine Vorrichtung erforderlich, welche
ein Verschiecben der Schienen gestattet, ohne das Geleise zu
unterbrechen,

Die Oberfliche der Fahrbahnen liegt in gleicher Hohe
mit der Schienenoberkante und ist zu beiden Seiten durch
100™™ hoher liegende Abweisehdlzer abgeschlossen.

Jede Fahrbahn hat eine Breite von 1765™". Die Ab-
weisehdlzer von 250™" Hohe und 160™" Breite, welche
auf der, der Iahrbahn zugekehrten Seite abgeschriigt, mit
10™" starken Eisenplatten belegt und durch je zwei ver-
setzt stehende 16 ™ starke Schraubenbolzen auf die Belag-
quertriiger befestigt sind, liegen zur Sicherung gegen
seitliche Verschiebung in 10™™ dicken, 100™" breiten Flach-
eisenwinkeln, welche letztere durch 16™" starke Niete mit
den Belagquertriigern vernietet sind. Zur Sicherung gegen
Liingsverschiebung sind diese Holzer mit den Flacheisen-
winkeln um 10™" fiberschnitten,

Die Fufswege aulserhalb der Haupttriiger und diejenigen
innerhalb derselben zu beiden Seiten der Fahrwege sind aus
kiefernen Querbohlen von 50 ™™ Stirke hergestellt, welche
mit einem Ende auf den Abweisehilzern und mit dem an-
deren Ende, wie auch mit ihrer Mitte auf Liingshilzern
gelagert und durch Nagelung befestigt sind. Die Liings-
holzer sind in gleicher Weise wie die Abweiseholzer der
Fahrbahnen befestigt.

Die durch die Verliingerung resp. Verkirzung der
Briickenkorper durch Temperaturwechsel entstehenden Fugen

im Holzbelage werden durch 10™® resp. 6., ™™ starke ge-
rippte Eisenbleche uiberdeckt und vollstindig abgeschlossen.

Der statistischen Berechnung der Ueberbauten der
Britcken iiber die Memel bei Tilsit ist die Annahme zu
Grunde gelegt, dafs die Hufserste Faserspannung eines jeden
schmiedeeisernen Constructionstheiles fiir die gewdhnlich vor-
kommenden Belastungen héchstens 7560 kg pro [J*™ betra-
gen darf, Nur fur die aufsergewdhnliche Belastung durch
Winddruck ist die Steigerung der fiulsersten Faserspannungen =
bis zn hochstens 1150 kg pro [J* als zulissig erachtet
worden. Dem entsprechend ist festgesetzt, dals die iulserste
Faserspannung pro [J*"

1) bei den Haupttrigern, Quertriigern, Schwel-
lentriigern unter der gewdhnlichen Be-

Jastung s bisraniin. bt itana e B s 760 kg,
2) bei den Haupttriigern unter gleichzeitigem
Winddruck bis zu 900 -

3) bei dem oberen und unteren Horizontal-
gitter, den oberen Querstreben und den
Fulsweg-Langtriigern bis zu . . . . . 1150 -

betragen darf.
DieNiete sollen fiir gewohnliche Belastungen

mit hochstens . Gl ol aierrt i 00 o
filr aulsergewdhnliche Belastung mit im
Maximum 900 -

pro 0" beansprucht werden.

Die Pressung und Spannung der #Hulsersten Faser in
den Holzern des Belages soll 76 kg pro (0" nicht tiber-
schreiten,

In den Gufsstiicken der Auflager soll die iufserste
Faserschicht pro [J*" mit hochstens 250 kg gespannt und
500 kg. gedriickt werden,

Die Pressung pro [J** Cementfuge soll im Maximum
nicht mehr als 15 kg, diejenige der Pendel in den Auf-
lagern pro Centimeter Hohe und Centimeter Liinge nicht
mehr wie 22, kg betragen.

Fir jeden auf Zugspannung beanspruchten Querschnitt
sind die in diesem Querschnitt liegenden Niete abgezogen
worden; fir alle gedriickten Querschnitte dagegen ist der
volle Inhalt derselben in Rechnung gezogen.

Jeder Haupttriiger enthiilt 18 Felder & by, ™ Liinge.
Zur Bestimmung der Ellipse, in welcher die Knotenpunkte
liegen und deren grolse Achse, wie auf 8. 163 bereits ange-
geben, mit der horizontalen Mittellinie, deren kleine Achse

mit der vertikalen Mittellinie der Haupttriiger zusammenfiillt,
gind die kleine Achse 24 = 11927 ™" und zwei Punkte der -
Ellipse durch die von den Achsen aus gerechneten Coordi-
naten @, = 48330™ und 2y, = 5199 ™" gegeben.

Das Eigengewicht der Eisenconstruction ist in den
Knotenpunkten der Triger concentrirt gedacht nnd aus den
auf Blatt F gezeichneten Skizzen der beiden Systeme er-
sichtlich.
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Die mobile Belastung der Briicke ist zusammengesetzt
aus der Belastung der beiden Geleise und der beiden Fulswege.
Jene wird pro Meter zu 1125 kg - 3, 1862 == 3584,,,, kg
angenommen, die eines Fuflsweges zu 200 kg pro O™,

Hieraus ergeben sich die in der betrefienden Figur
auf Blatt F ersichtlichen Belastungsverhiiltnisse und Span-
nungen.

(Fortsetzung folgt.)

Das combinirte Flufsregulirungs-System.

(Mit Zeichnungen auf Blatt G und H im Text.)

Zur Regulirung der Fliisse im Schifffahrts - und Landes-
cultur - Interesse werden zur Zeit, wenn man von den bei
Plufscanalisirung gebriiuchlichen Stauanlagen absieht, drei
Systeme von Regulirungswerken verwendet, niimlich Deck-
werke, Bubnen und Parallelwerke; von diesen bezwecken
die beiden letzteren die Einschrinkung der Flufsbreite und
die Bildung neuer, niedrig gelegener Ufer, die Deckwerke
aber vorzugsweise nur die Befestigung der natiirlichen Ufer.

Finden sich nun auch in jedem bisher regulirten
oder in der Regulirung begriffenen Flusse simmtliche ge-
nannten Bauwerke mehr oder weniger vor, so ttherwiegt doch
die eine Bauart gewdhnlich so erheblich, dafs in der Regel
die Flulsregulirung als durch Deckwerke oder Buhnen oder
Parallelwerke erfolgt angesehen werden kann. So ist bei-
gpielsweise der Oberrhein im Wesentlichen durch Deckwerke,
die siichsische Elbe durch Parallelwerke, die preulsische
Elbe aber durch Buhnen regulirt, bezw. noch in der Regu-
lirang begriffen.

Die Ansicht, dals ein so grofser Fluls wie der Ober-
rhein  durch Uferdeckwerke, ohne Anwendung des Mittels
der Einschriinkung der natiirlichen Flufsbreite, schiffbar zu
machen oder seine Schiffbarkeit wesentlich zn erhohen sei,
wird heute wohl nur von wenigen Hydrotekten vertreten,
vielmehr wird fast ganz allgemein angenommen, dafs durch
Deckwerke nur die Erhaltung der im natirlichen Flusse
gchon vorhandenen Schiffbarkeit erreicht werden kann und
dals Deckwerke vorzugsweise den Landescultur-Interessen
dienen, fir die Schifffahrt aber nur in sofern von Vortheil
sind, als sie regelmiifsige Uferlinien und befestigte Ufer
schaffen, hierdurch auf eine regelmiifsigere Wasserbewegung
lings der Werke hinwirken und letztere, bei Boschungen
von nicht zu steiler Anlage, der stiirksten Stromung ent-
ziehen, also Uferabbriiche verhindern und die Masse der
beweglichen Sinkstoffe, sowie deren nachtheilige Ablagerung
in der Fahrrinne vermindern. s konnen sonach, wenn es
gich um Schiffbarmachung eines Flusses oder Erhohung sei-
ner schon vorhandenen Schiffbarkeit handelt, und hierbei
das Canalisirungssystem nicht anwendbar ist, hauptsiichlich
nur Einschriinkungswerke in Betracht kommen. Dals durch
diese nicht nur das Landescultur-Interesse gefordert, son-
dern auch fir alle diejenigen Fliisse, welche bei miilsigem
Gefille fiber hinreichende Wassermassen verfilgen, eine ent-
sprechende Schiffbarkeit hergestellt werden kann, ist die
Meinung der tberwiegenden Mehrzahl der Hydrotekten der
Jotztzeit. Nur daritber herrscht noch keine Uebereinstim-
mung, ob man zweckmiilsiger Bubnen oder Parallelwerke zur
Einschriinkung verwenden soll.

Es erscheint sonach zeitgemiils, die Vortheile und Nach-
theile beider Arten von Regulirungswerken einer niiheren

Erorterung zu unterziehen und eine Klirung der jetzt noch
getheilten Ansichten anzustreben.

Wie sich aus dem Nachfolgenden ergiebt, fihrt diese
Erorterung zu dem Resultat, dals die ausschlielsliche oder
vorzugsweise Verwendung nur einer Art von Einschriinkungs-
werken fiir die Regulirung der Flisse weniger zweckmiifsig
ist, als die systematische Anordnung beider Arten neben-
einander unter gleichzeitiger Benutzung von Uferdeckwerken.
Die dem entsprechende Bauweise, welche auf Grund der
nachfolgenden Erdrterungen iber die Wirkungen der Regu-
lirangswerke und der aus ihren Vortheilen und Nachtheilen
resultirenden Schliisse fiir die fernerweite Regulirung der
Fliisse in Vorschlag gebracht und empfohlen wird, mige das
secombinirte Flufsregulirungsystem® genannt wer-
den, weil es sich dabei um eine Combination der Systeme
slimmtlicher bekannten Regulirungswerke handelt, Sie wird
aber nur als eine systematische Weiterentwickelung des schon
Vorhandenen angesehen werden konnen, da sich die Anfinge
dieser Bauweise schon jetzt in denjenigen Fliissen zeigen,
in denen Buhnen, Parallel- und Deckwerke nebeneinander
Verwendung finden. Es sind dies jedoch nur Anfiinge, welche
weniger auf einer systematischen Anordnung der Werke, als
vielmehr auf Benutzung zufilliger localer Gestaltung der
Flulsufer beruhen.

Beim Vergleich von Buhnen und Parallelwerken ergiebt
sich, dals sie sich in den Mitteln zur Erreichung des ge-
meinschaftlichen Zweckes — die natiirlichen Flufsbreiten ein-
zuschriinken — unterscheiden.  Withrend Buhnen die Ein-
schriinkung des Flusses zuniichst nur in einzelnen Querprofilen
desselben bewirken und die weitere Ausbildung der Ufer
zwischen den Buhnenkopfen und die Verlandung der Inter-
vallen im Wesentlichen der Wirksamkeit des fliefsenden
Wassers iiberlassen, beschriinken Parallelwerke die Flufs-
breite alsbald durchweg und schaffen sofort neue, regel-
miifsige Ufer, lassen aber die Wirksamkeit der Strémung,
behufs Bildung von Verlandungen in den von der Fahrrinne
abgeschnittenen Bassins nur bei golchen Wasserstinden zur
Geltung gelangen, bei denen die Kronen der Werke ilber-
fluthet werden.

Schon hieraus resultirt fir Parallelwerke der Vortheil
der sofortigen regelmiilsigen Gestaltung der, das eingeengte
Flulsbett begrenzenden Ufer und der Nachtheil der geringe-
ren und verzdgerten Alluvionbildung, wiihrend Buhnen zwar
die schnellere Alluvionbildung zur Seite steht, bei ihnen
jedoch regelmiilsige Uferlinien im ginstigsten Falle erst lin-
gere Zeit nach Erbauung der Werke eintreten konnen, Die
Wasserbewegung im eingeschriinkten Flufsbett muls sonach
fir niedrige und mittlere Wasserstiinde bei Parallelwerken,
alsbald nach ihrer Erbauung, eine gleichférmigere sein, als
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bei Buhnen. Bei Wasserstiinden jedoch, bei denen die Kro-
nen der Werke tiiberfluthet werden, hort der Vortheil der
gleichformigeren Wasserbewegung in dem durch Parallel-
werke eingeengten Flufsbett auf. Die Stromung ist dann
nicht mehr auf dieses Bett beschriinkt, sie folgt vielmehr
der Gestaltung des natiirlichen Flufsbetts und Flufsthals und
findet nun an vielen Stellen in den Parallelwerken Hinder-
nisse, gegen welche sie mit der Tendenz ihrer Beseitigung
ankiimpft. Die Folgen dieses Kampfes sind unregelmiifsige
Wasserbewegung, Verwilderung des Flulsbettes, Hinterstro-
mung und Beschiidigung der Bauwerke.

Auch Buhnen bilden zur Zeit ihrer Ueberfluthung ein
Hindernifs fir den Abfluls des Wassers, Da sie aber, im
Gegensatz zu Parallelwerken, von den Streichlinien nach dem
natiirlichen Ufer allmiilig ansteigen, so erfolgt die Ueber-
fluthung nicht so plotzlich und auch nicht so unregelmiilsig,
wie bei Parallelwerken. Sodann unterstiitzen sich Buhnen
gegenseitig wirksamer und sind sowohl dieserhalb, als auch
wegen ihrer Richtung, welche heftige Parallelstromungen
lings der Werke verhindert, geringeren Beschiidigungen
ausgesetzt. Endlich hat auch jede einzelne Buhne, eben-
falls im Gegensatz zum Parallelwerk, die Tendenz, die Stri-
mung vom natiirlichen Ufer nach der Fahrrinne, also dort-
hin zu weisen, wo die abfliefsenden Wassermassen die
Wegriiumung der Hindernisse und die Vertiefung des Fluls-
betts veranlassen sollen und in der Regel auch die grofsten
Tiefen vorfinden. Die Kraft der Stromung wirkt bei Buhnen
also vortheilhaft, bei Parallelwerken aber vielfach nachthei-
lig und zerstbrend. Nach Ablauf der Hochfluthen zeigt sich
demgemiils auch, wie die Erfahrung bestiitigt, bei den durch
Buhnen regulirten Fliissen meist eine geringere Beschiidigung
der Werke und eine geringere Verwilderung des Flufshetts,
als bei Flissen, welche durch Parallelwerke regulirt werden.

Die grofste Stromung folgt in der Regel den Concaven,
es sind daher die dort erbauten Werke auch dem stirksten
Angriff des Wassers ausgesetzt. Hier sollten rationell also
nur solche Bauwerke angeordnet werden, welche die grolste
Widerstandsfithigkeit besitzen, der Stromung am wenigsten
hinderlich sind und die grolstmoglichste regelmiilsige Wasser-
bewegung veranlassen.  Diesen Bedingungen entsprechen
unter allen bekannten Regulirungswerken am vollkommensten
solide construirte Uferdeckwerke, in zweiter Linie auch
Parallelwerke, diese jedoch um so weniger, je weiter sie
vom natirlichen Ufer entfernt liegen, da mit der Entfernung
die Gefahr nachtheiliger Hinterstromungen und Beschiidigun-
gen zunimmt. Am wenigsten eignen sich Buhnen, weil
deren Kopfe dauernd dem heftigen Angriff der Stromung
ausgesetzt sind und hierdurch ganz unregelmiifsige Wasser-
bewegungen hervorgerufen werden. Buhnen von geringer
Liinge aber sind sowohl dieserhalb, als auch aus dem Grunde
in Concaven geradezu unzweckmiilsig, weil sie dort ihren
eigentlichen Zweck — Einschriinkung der Flulshreite, Allu-
vionbildung und Schutz der natiirlichen Ufer — gar nicht
oder doch nur sehr mangelhaft erfillen konnen. Nur als
Uferschutzwerke lassen sie sich rechtfertigen, wenn sie mit
langen, in das Flulsbett hineinragenden Grundschwellen von
gehr flacher Neigung versehen sind, welche von den Kopfen
die Stromung abhalten und diese mehr nach der Mitte des
Flufsbettes verlegen. Sobald man aber Buhnen vom Ausbau
der Concaven filr gewdhnlich principiell ausschliefst und sie

hier nur noch ausnahmsweise, wenn ein weites Vortreten
derselben in den Fluls hinein als Buhnen oder Grundschwel-
len unvermeidbar ist, verwendet, in der Regel aber nur
Deckwerke und Parallelwerke anordnet, letztere jedoch nur
dann, wenn sie in so geringer Entfernung vom natiirlichen
Ufer erbaut werden konnen, dafs Hinterstromungen nicht zu
befirchten sind, lifst sich die Abflachung der natiirlichen
Concaven nur noch bis zu einem gewissen Grade, immerhin
aber in den meisten Fiillen noch soweit erreichen, als zur
Bildung regelmiifsiger Uferlinien, Erzeugung regelmiifsiger
Wasserbewegungen und Herstellung einer von der Schifffahrt
noch bequem und ohne Hindernils zu passirenden Fahrrinne
erforderlich ist. Dem bekannten Regulirungsmittel — durch
weit in das Flulsbett hineintretende Bauwerke vorhandene
Concaven moglichst abzuflachen — ist bisher wohl vielfach
eine grofsere Bedeutung beigelegt worden, als ihm thatséich-
lich zukommt. So zeigen sich in manchen mehr oder weni-
ger schon regulirten Fliissen oft grolsartige Regulirungswerke,
welche lediglich zum Zweck der Curvenabflachung angelegt
worden sind und erhebliche Bausummen erfordert haben.
Wenn aber, wie erfahrungsmiifsig fast jeder grifsere Flufls
lehrt, die Schifffahrt selbst stark gekriimmte Flulsstrecken
ohne erheblichen Nachtheil zu passiren vermag, so kann ihr
aus der iiberwiegenden Zahl der im natiirlichen Flufsbett
vorhandenen miifsigen Concaven kein irgendwie wesentliches
Hindernifs erwachsen. Klagen der Schiffer iiber Flulskriim-
mungen treten dann auch nur selten hervor, nur die Taune-
rei- Gesellschaften wilnschen einen moglichst geraden Flufslanf
und Abflachung der Curven. Diesen Wiinschen kann aber
durch Regulirungswerke doch meist nicht entsprochen wer-
den, weil letztere immer nur eine verhiiltnilsmiilsig geringe
Vergrofserung des Kriimmungsradius der Curven zur Folge
haben. Die Dampf- und Segelschifffahrt klagt gewohnlich
nicht iiber die Concaven selbst, wohl aber iber die in den-
selben hervortretenden, der Schifffabrt gefiihrlichen Buhnen
und iiber die, durch die Flulsrichtung veranlafsten Stérungen
in der Anwendung der Segel. Die Flulsrichtung kann aber
durch Abflachung der Concaven doch nicht wesentlich ge-
indert werden, und ob der Schifffabrt aus den bisher gebriuch-
lichen Curven - Abflachungen irgendwie nennenswerthe Vor-
theile erwachsen sind, erscheint in hohem Grade zweifelhaft.
Jedenfalls ist der Beweis von der Nothwendigkeit derartiger
Abflachungen und von ihrem, im richtigen Verhiiltnils zn den
Baukosten stehenden Nutzen noch nicht erbracht, und bis
dahin sollte man sich begniigen, bei Regulirungswerken in
Concaven — von einzelnen Ausnahmen abgesehen — mur
insoweit von der Gestaltung der natiirlichen Ufer abzuweichen,
als zu einer moglichst regelmiifsigen Wasserbewegung daselbst
erforderlich ist. Dies lilst sich durch geringe Abgrabung
der natiirlichen Ufer, durch Deckwerke und dort, wo eine
milfsige Vorschiebung der neuen Uferlinien nicht entbehrt
werden kann, durch Parallelwerke in den meisten Filllen in
geniigendem Grade erreichen, wie sich aus den auf Blatt G
und H nach dem ,,combinirten System* dargestellien Regu-
lirungsprojecten ergiebt. Man wirde auf diese Weise grolse
Bausummen ersparen und diese zweckmiifsiger zur Verbauung
der grofsen Tiefen in den Concaven verwenden kinnen,
indem man dort Grundschwellen von angemessener Linge
vor den Regulirungswerken, welche das Normalprofil fiir den
mittleren Sommerwasserstand begrenzen, anordnet. Thr Vor-
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theil besteht darin, dals sie die Strdmung von den Ufern
abhalten und mehr nach der Flufsmitte dringen, dals sie
dieserhalb die Bauwerke vor Beschiidigung schiitzen und auf
Bildung eines regelmiifsigen Profils hinwirken, auch das
Normalprofil fir Niedrigwasser einengen und hierdurch eine
bessere Ausnutzung der Niedrigwassermassen veranlassen.

In den Convexen der Flulsbetten liegen die Verhilt-
nisse anders, Die Stromung ist dort bei niedrigen Wasser-
stiinden eine so geringe, dals sich eine fir die Schifffahrt
taugliche, tiefe Fahrrinne nicht auszubilden vermag. Regel-
miilsige Uferlinien sind dieserhalb hier fir die Schifffabrt
nicht erforderlich. Sie sind aber auch von keinem wesent-
lichen Nutzen fiir die Regelmiilsigkeit des Abflusses und der
Bewegung der Mittel- und Niedrigwassermassen, weil diese
vorzugsweise in der tiefen Flulsrinne lings der Concaven
abgefithrt werden und aus unregelmiilsigen Uferlinien bei
geringer Stromung auch nur geringe Stérungen in der Was-
serbewegung resultiren kinnen.

Zur Zeit der hoheren Wasserstiinde entstehen zwar auch
in Convexen Strdmungen, indem dann das ber die Ufer
tretende Wasser beim Ablauf den kiirzesten Weg verfolgt.
Die geringen Wassertiefen aber und die erheblichen Wider-
stinde an der Sohle daselbst treten der Ausbildung einer
kriiftigen Stromung in den Convexen entgegen, so dals diese
auch bei hoheren Wasserstiinden immer noch geringer ist,
als in den entsprechenden Concaven. Hierdurch erkliirt es
sich, dafs die Ablagerung der Flulssinkstoffe fberwiegend
in Convexen erfolgt. Je mehr es nun gelingt, die Stromung
dort zu mildern, desto mehr Sinkstoffe werden zur Ablage-
rung gelangen, der Fahrrinne also entzogen, und desto
weniger wird letztere der Verflachung ausgesetzt. Eine wei-
tere Riicksicht beim Ausbau der Convexen erfordert die
Einschrinkung der Flufsbreite. Ist diese nothwendig, so
kann sie, wenn sich nach den fritheren Erirterungen die
Streichlinien in der Concaven dem natiirlichen Ufer moglichst
anschliefsen sollen, nur in der Convexen erfolgen, und dies
bedingt bei grolsen Fliissen in der Regel weit in das Bett
hineinragende Regulirungswerke. Hiernach wird man im
Schifffahrts - Interesse fir den Aushau natiirlicher Convexen
zweckgemiils nur solche Regulirungswerke verwenden miissen,
welche einerseits behufs Einschriinkung der Flulsbreite ein
weites Vortreten vor den natitrlichen Ufern gestatten und
welche andererseits auf eine Milderung der Stromung daselbst
durch Verminderung der Wassertiefe und Vermehrung der
Sohlenwiderstiinde, vorzugsweise also auf eine vermehrte Ab-
lagerung von Sinkstoffen hinwirken. Dies vermdgen am voll-
kommensten Bubnen, weil zunfichst sie um so wirksamer
sind, je grolser ihre Liinge ist, und weil sie ferner das
Eindringen der in der Fortbewegung begriffenen Flulssink-
stoffe in die Intervalle der Werke nicht nur jederzeit gestat-
ten, sondern dies in Folge der geringeren Stromung daselbst
direct herbeifiihren, und weil sie endlich die einmal in die
Intervalle gelangten Sinkstoffe sowohl wegen der miilsigen
Flufsgeschwindigkeit daselbst, als auch wegen der Hinder-
nisse, welche die Werke der Fortbewegung entgegensetzen,
zum grolsen Theil zur Ablagerung veranlassen. Parallelwerke
dagegen lassen nur bei hoheren Wasserstinden die Ablage-
rung von Sinkstoffen in den von der eigentlichen Fahrrinne
getrennten Bassins zu und es konnen auch dann nur geringe
Massen von Sinkstoffen und zwar nur diejenigen in die Bas-

sins gelangen, welche die Kronen der Werke zu iiberschrei-
ten vermdgen, wiihrend die Hauptmassen in tieferer Lage
und zwar auf der Flufssohle oder in geringer Hohe iiber
derselben fortgefithrt werden, also in der Fahrrinne ver-
bleiben. Demgemiils erzeugen Parallelwerke, wie die Erfah-
rung bestiitigt, nur sehr langsam und auch nur geringe
Alluvionen und sind sonach schon dieserhalb, sowie auch
wegen der Gefahr der Hinterstrbmung wund Beschiidigung
der Werke bei entfernter Lage derselben vom Ufer zum
Ausbau der Convexen weniger zweckmiilsig als Buhnen. Am
wenigsten verwendbar sind aber dort Deckwerke, da diese
weder die Alluvionbildung, noch die Einschriinkung der
Flufsbreite zur Folge haben. 8ie kinnen in Convexen nur
noch als Mittel zur Befestigung der hoch belegenen Ufer in
Betracht kommen.

Ergeben sich sonach Deck- und Parallelwerke fir den
Ausbau der Concaven, Buhnen aber fiir den Ausbau der
Convexen als die zweckmiilsigsten Regulirungswerke, so ent-
steht die Frage, in welcher Weise gerade Flulsstrecken nach
dem combinirten System zu reguliren sein werden. Gerade
Strecken finden sich in natirlichen Flufsbetten zwar nicht
hiiufig, sie treten indels bisweilen doch auf, wenn man nur
die diufsere Gestaltung der Flufsufer betrachtet. Wird aber
auch die Lage der Fahrrinne beriicksichtigt, so zeigt sich,
dals diese nur sehr selten die gerade Richtung verfolgt, sich
vielmehr fast ausschliefslich in miifsigen Serpentinen bewegt.
Dies ist auch eine nothwendige Folge der Lage der an den
Ufern im Flufsbett vorhandenen Sinkstoffbiinke, welche sich
in der Regel abwechselnd bald an dem rechten, bald an
dem linken Ufer aus den in der Fortfihrung begrifienen
und zeitweise zur Ablagerung gelangenden Sinkstoffen bilden
und, dieser variablen Lage entsprechend, die Fahrrinne in
Serpentinen stetig von einem |Ufer zum andern abweisen.
Ordnet man nun in geraden Strecken auch gerade Streich-
linien an, wie solches bisher vielfach Gebrauch gewesen ist,
go wird nur ein Theil der Sinkstoffbiinke durch die Regu-
lirungswerke dauernd festgelegt, ein Theil aber bleibt der
weiteren Abwaschung und Fortfilhrung ausgesetzt und dieser
erzeugt fort und fort in den unteren Flufsstrecken Verun-
reinigung und Verflachung der Fahrrinne. Die Streichlinie
durchzieht dann ober- und unterhalb der Sinkstoffbiinke theil-
weise die grilsten Wassertiefen, ihr Ausbau erfordert also
sehr kostspielige Werke. Endlich bedingt eine derartige
Anordnung der Streichlinien meist eine wesentliche Ver-
legung der natiirlichen Fahrrinne oder die Umbildung des
Flufsbetts, wodurch nicht nur die Regulirungswerke einem
heftigen Angriff der Stromung ausgesetzt, sondern auch groflse
Massen von Sinkstoffen anfgewithlt und in Bewegung gesetzt
werden, welche bekanntlich nachtheilige Verflachungen der
Fahrrinne unterhalb hervorrufen.

Ordnet man dagegen die Streichlinie liings der Sink-
stoffbank als miilsige Convexe, die gegeniiber liegende ent-
sprechend als Concave an, so lifst sich durch Regulirungs-
werke alsbald der wesentlichste Theil der Sinkstoffbank
festlegen. s bedarf dann auch keiner Umbildung des Flufs-
bettes, indem die schon vorhandene Fahrrinne nahezu bei-
behalten werden kann und durch Regulirungswerke nur
begrenzt zu werden braucht. Da auf diese Weise nur noch
relativ geringe Sinkstoffimassen der Fortbewegung ausgesetzt
bleiben, wird die Fahrrinne viel wirksamer vor Verflachung



Zeitschr.f. Bauwesen 1878. B&S Combinirie Flufsregu]inmgs-s.ystem A Jahrg XXVl BL.G.

7 Der Rhemn . -

AL 730000 .

2 Dre Werchsel .

\ ] 1:357600.

._\I

I

N
Lith Anst v Wiioeillst in Berdin

Verlag v. Ernst & Korn in Berlin.



Zeitschr.f. Bauwesen 1878. Das combinirte Flul‘qreg‘m]rlmgs_s I,Slem : R

J Uie Flbe .

] 1" 24000.

4 Dre Oder .

71°12000.

5 e MNemel
1. 24000.

Verlag v.Ernst & Korn in Berlin . Lath Anst v W Loetlint 1 Farl



177

geschiitzt. Hierdurch muls aber auch ihre Lage eine con-
stantere werden, indem die Veranlassung zu ihrer steten
Verlegung in geraden Strecken, niimlich die Bildung von
Sinkstoffbiinken und deren Vorriicken, wenn auch nicht ganz,
s0 doch sehr wesentlich beseitigt wird. Sinkstoffbiinke zei-
gen sich stets in den Convexen, in den Concaven bilden
sie sich wegen der grifseren Strémung in der Regel nicht,
die Sinkstoffe milssen die Concaven also durchlaufen, ohne
zur Ablagerung zu gelangen. Diese Annahme entspricht der
Wirklichkeit, da sich erfahrungsmiifsig die Fahrrinne in sol-
chen Flulsstrecken nur wenig verlegt und nahezu constant
in der Concaven verbleibt. Diese Erscheinung weist darauf
hin, dafs sich die fir die Schifffahrt so nachtheilige stete
periodische Verlegung der Fahrrinne in geraden Strecken
dadurch vermeiden, oder doch sehr erheblich mildern lifst,
dals man die dort in Bezug auf die Fahrrinne meist schon
vorhandenen Serpentinen beibehiilt und sie systematisch zu
ausgesprochenen Convexen und Concaven ausbaut. Nachtheile
konnen hieraus nicht wohl entstehen, weil es sich nur um
Beibehaltung der im natiirlichen Flufs schon vorhandenen
und nicht hinderlichen miifsigen Flulskriimmungen handelt.
Eine derartige Anordnung beseitigt aber die Nachtheile der
geradlinigen Streichlinien und es stehen ihr alle oben ge-
schilderten Vortheile zur Seite, zu denen noch der allge-
meine Nutzen der Serpentinen hinzutritt, den Abfluls der
Wassermassen, namentlich bei niedrigen Wasserstiinden zu
verzbgern und einen gewissen Stau zu erzeugen. Niedrige
Wasserstiinde treten hierbei nicht so schnell ein und auch
die Fahrtiefe wird noch um die Stauhohe vermehrt.

Sonach kommen auch beim Ausbau gerader Flufsstrecken
in der Regel nur Concaven und Convexen in Betracht, fiir
welche bereits oben die zweckmiifsigsten Regulirungswerke
erdrtert wurden. Fiir diejenigen geraden Strecken aber, bei
deren Regulirung man ausnahmsweise auf geradlinige Streich-
linien angewiesen ist, empfiehlt es sich, letztere, den localen
Verhiltnissen und namentlich der Lage der Fahrrinne ent-
sprechend, dem einen Ufer moglichst derartig zu niihern,
dafs hier die Verwendung von Deck- und Parallelwerken
und am gegenitberliegenden der Ausbau durch lange Buhnen
moglich wird.

Auf diese Weise wechseln in allen beliebig gestalteten
Flufsstrecken auf jeder Uferseite in der Regel systematisch
nicht nur Bubnen mit Deck- und Parallelwerken ab, son-
dern es liegen letztere, von geringen Ausnahmen abgesehen,
den ersteren auch stets gegentiber. Dies Gegentiberliegen
der verschiedenartigen Werke gestattet durch Verllingerung
der Buhnen jederzeit die etwa nachtriiglich nothwendig wer-
dende weitere Einschriinkung der Flulsbreiten; das combi-
nirte System hat also nicht den Nachtheil des Parallelwerks-
systems, bei ciner derartigen nachtriiglichen Flulsbreiten-
reduction wesentliche Theile der Bauwerke ganz aufzugeben
oder mit grofsen Kosten umbauen zu milssen. Auf die Mog-
lichkeit spiiterer Berichtigung der Normalbreiten ist aber
bei jeder Flulsregulirung Riicksicht zu nehmen, weil sich
zur Zeit die Normalbreiten nur annihernd richtig ermitteln
lassen und die Flulsverhiltnisse durch Regulirung wesentlich
geiindert zu werden pflegen.

Resumirt man die vorstehenden Ausfithrungen, so basirt
das zur Schiffbarmachung unserer Flisse in Vorschlag ge-
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brachte ,,combinirte Regulirungs - System ¢
Grundsiitzen :

1) Ausbau der convexen Ufer durch Bubnen, der con-
caven durch Deck - und Parallelwerke unter Verwendung sehr
flach geneigter Grundschwellen zur Verbauung grofser Tiefen
vor den Regulirungswerken der Concaven.

2) Umbildung gerader Flufsstrecken in milfsige, der Lage
der Fahrrinne im natiirlichen Flufsbett sich moglichst anschlie-
fsende Serpentinen.

3) Systematisch abwechselndes Gegeniiberliegen von Buh-
nen auf dem einen und von Deck- und Parallelwerken auf
dem anderen Ufer, dem Wechsel der Convexen und Concaven
entsprechend.

4) Einschrinkung der Flulsbreiten im Wesentlichen durch
Vorschieben der Convexen bei nur miifsiger Abflachung der
Concaven.

5) Verminderung der beweglichen Sinkstoffmassen in der
Fahrrinne durch Festlegung der Sinkstoffbiinke in Convexen.

Bei einem Vergleich des combinirten Systems mit dem-
jenigen der Buhnen und Parallelwerke ergeben sich fir
ersteres folgende Vorziige:

Rationellere Verwendung der Buhnen und Parallelwerke
unter wesentlicher Vermeidung ihrer Nachtheile und Aus-
nutzung ihrer Vortheile, gleichformigere Wasserbewegung,
constantere Lage der Fahrrinne, Verringerung nachtheiliger
Verflachungen derselben, Erhohung der Schiffbarkeit der
Flisse und geringere Regulirungskosten.

Zur weiteren Beurtheilung des Systems, sowie zum Be-
weise, dafs sich dasselbe in unseren Fliissen sehr wohl
anwenden lifst, sind auf Blatt G und H einige generelle
Projecte zur Regulirung einzelner Flufsstrecken des Rheins,
der Weichsel, Elbe, Oder und der Memel aufgestellt. Die
Situationen stimmen mit den betreffenden Flufskarten iber-
ein und umfassen zusammen 43 km Flulslinge. Die in
diesen Strecken bereits erbauten Regulirungswerke sind jedoch
nicht aufgenommen, sondern nur die natiirlichen Uferlinien
zu Grunde gelegt und bei der Projectirung die zur Zeit dort
maafsgebenden Normalbreiten beibehalten worden.

Diese Normalbreiten stammen indessen mit Ausnahme
derjenigen der Memel aus ilterer Zeit und sind lediglich
auf empirischem Wege ermittelt worden.

Fig. 1 Blatt G stellt eine Strecke des Niederrheins dar,
dessen Flufsbett sich dort fast stets in grofsen Serpentinen
bewegt. Nach einer Karte vom Jahre 1836 hat die Fahr-
rinne in der punktirt gezeichneten Weise ganz regelmiilsige
Curven ausgebildet. Miichtige Kiesbiinke lagern vor den
Convexen und weisen die Fahrrinne nach den Concaven.
Eine Abflachung derselben durch Regulirungswerke wiirde
nicht nur sehr kostspielige Bauten, sondern auch die gewalt-
same Verlegung der Fahrrinne und die hieraus resultirende
Fortfihrung grofser Sinkstofimassen bedingen, ohne irgend-
wie von Nutzen zu sein, da die Abflachung bei der Gestal-
tung der Concaven keine nennenswerthe Besserung der
Fahrrinne herbeizufiihren vermag. Die Anlage von Durch-
stichen aber — etwa nach Analogie der am Oberrhein von
Tulla ausgefihrten — wiirde, selbst abgesehen von den
erheblichen Kosten und den bei den meist bebauten Ufer-
terrains zn erwartenden Schwierigkeiten, schon wegen der
aus Durchstichen resultirenden Senkung des Wasserspiegels,
Verringerung der Fahrtiefe, Vermehrung der Flulsgeschwin-
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digkeit und der schnelleren Abfithrung der Wassermassen zur
Zeit der niedrigen Wasserstinde so nachtheilig sein, dals
man sie ernstlich hochstens in Ausnahmefillen in Erwiigung
zichen wird. Am Niederrhein kann die Aufgabe einer ratio-
nellen Regulirung lediglich in mdglichster Fixirung der
natirlichen Fahrrinne, in Befestigung der concaven Ufer
durch Deck- und Parallelwerke, in Festlegung der vor den
Convexen lagernden Kiesbiinke durch Buhnen, Rauschen,
Pflanzungen und Traversen, letztere zuniichst nur in Hohe
der bestehenden Kiesbiinke, sowie in angemessener Beschriin-
kung der Flufsbreite bestehen, und diese Aufgabe lifst sich
nach dem combinirten Regulirungssystem so vollkommen
losen, dals die Schaffung bezw. Erhaltung einer dem Be-
diirfnils jederzeit genfigenden grofsen Verkehrsstrafse gar
nicht zweifelhaft erscheint.

Fig. 2 Blatt G zeigt die Weichsel vor ihrer Regulirung
im Jahre 1836 (vergl. Jahrgang VIII BL 31 dieser Zeit-
schrift) im vollig verwilderten Zustande. Flufsspaltungen,
Inseln und miichtige Sinkstoffbiinke bedingen die ganz unre-
gelmillsige derzeitige Lage der Fahrrinne und diese wiirde
ohne Regulirung auch fortwiihrenden Veriinderungen ausge-
setzt geblieben sein. Aber auch fiir eine derartig verwilderte
Flulsstrecke erscheint das vorgeschlagene Regulirungssystem
nicht nur anwendbar, sondern auch zweckmiilsig, indem es
die Vereinigung der verschiedenen Wasserliufe in einen Arm
von der erforderlichen Breite, ferner die Bildung einer regel-
miifsigen Fahrrinne und endlich die Festlegung ganz erheb-
licher Sinkstoffmassen gestattet und somit eine erfolgreiche
Regulirung und Schiffbarmachung eines wasserreichen Flus-
ses erwarten lifst,

A. Stané, Der Spitzbergtunnel.
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Fiir die Strecke der Elbe, Fig. 3 Blatt H, konnte die
Lage der Fahrrinne vor der Regulirung nicht ermittelt wer-
den. Mit Riicksicht anf die Ufergestaltung hat sie indessen
aller Wahrscheinlichkeit nach eine dem Project entsprechende
Lage gehabt. Die Situation zeigt etwa in der Mitte eine
gerade Strecke, fiir deren Ausbau auf dem linken Ufer
Deck- und Parallelwerke, auf dem rechten aber Buhnen
projectirt worden sind. Bei dieser Anordnung bleiben nur
relativ geringe Sinkstoffablagerungen der Fortfuhrung ausgesetzt,

In Fig. 4 Blatt H bildet das Flufsbett der mittleren Oder
der iufseren Gestaltung der Ufer nach eine annithernd gerade
Strecke, doch zeigen die Sinkstoffbiinke, dafs die Fahrrinne
die geradlinige Richtung keineswegs verfolgt,

Dem entsprechend sind denn auch die Streichlinien mit
Serpentinen von grolsem Kriimmungsradius projectirt, so dals
sich ein fast regelmifsiger Wechsel von Deck- und Paral-
lelwerken mit Bulnen darstellt.

Die Memel zeigt in Fig. 5 Blatt H, dals auch hier in
anniihernd geraden Strecken die Sinkstoffbiinke nach der
Uferseite wechseln und die Lage der Fahrrinne beeinflussen.
Durch die projectirten Serpentinen und Beschriinkung der
Flulsbreite bis anf 170™ lilst sich fiir die Memel eine dem
zeitigen Bediirfnils geniigende Schiffbarkeit schaffen. Is
beweisen dies die in den letzten Jahren erbauten Regulirungs-
werke unterhalb der projectirten Strecke, fir welche die in
der Neuzeit ermittelte Normalprofilbreite von 1856™ (vergl.
Deutsche Bauzeitung 1877 8. 413) bereits in lingeren
Strecken durchgefithrt ist.

Wesel, im September 1877.
J. Schlichting.

Der Spitzbergtunnel im Zuge der Eisenbahnlinie Pilsen - Eisenstein.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 32 bis 87 im Atlas und auf Blatt J und K im Text.)

Einleitung.

Der miichtige Gebirgsstock, welcher zwischen Biohmen
und Baiern den Grenzwall und zwischen den beiden grifsten
Fliussen Mitteleuropas, der Donau und der Elbe, die Was-
serscheide bildet, stellte der Ueberschienung derartige ge-
waltige Hindernisse entgegen, dals bisher trotz der vielfachen
Verkehrsbeziehungen der Nachbarlinder nur eine einzige
Eisenbahnlinie — die k. k. priv. béhmische Westbahn —
ither das Bohmerwaldgebirge ausgefithrt wurde. Diese Eisen-
bahn benutzt die nur 500 ™ hohe Gebirgseinsattelung bei
Taus, welche den Bohmerwald in zwei getrennte Hauptziige
scheidet, die sich mit einzelnen Kuppen bis auf die Hohe
von 1460 ™ erheben. Der Pilsen - Priesner Bahngesellschaft
blieb es vorbehalten, eine neue Verbindung mit dem be-
nachbarten Baiern und hiemit den Durchstich des Urgebirges
zu planen und auch auszuftihren,

Fiir die Herstellung einer solchen neuen Verbindung
war die Versorgung des siidlichen Baiern mit bohmischer
Kohle, die Auvsbeutung des Holzreichthums des Bohmerwaldes
und die Hebung der bedeutenden Glasindustrie in den Ge-
birgsthillern der Angel und des Regen bestimmend, wodurch
sich auch die Pixirung des Anschlufspunktes an die baierischer-
seits durch den baierischen Wald projectirte Eisenbahnlinie
»Deggendorf- Eisenstein © in der Nilhe des Marktes Eisenstein
von selbst ergab. j

Da die Berithrung der am Fulse des Gebirges gelege-
nen Stidte Klattau und Newern zur Bedingung fir die Fiih-
rung der Trage gestellt worden war, so war auch fir die
Uebersteigung des Gebirges eine gewisse Directive gegeben,
welche durch das Angelthal auf die Wasserscheide und von
dieser hinab durch das Regenbachthal nach Eisenstein fithrt,
Wiewohl diese Anhaltspunkte fiir die Wahl der Trage eine
wesentliche Erleichterung boten, so war doch die Bestimmung
einer den Bedingungen der Bau- sowie der Betriebs-Oekono-
mie entsprechenden Bahnlinie eine fiulserst schwierige, welche
ein genaues und sehr eingehendes Studium aller hieraut
Einflufs habenden Verhiltnisse erforderte.

Wie in dem Schichtenplane auf Blatt 32 des von den
beiden parallelen Hohenziigen des Ossers und des Brenners
und den Thalfurchen der Angel und des Regen gebildeten
Terrains angedeutet, ergaben die Terrainverhiiltnisse die
Moglichkeit , auf zwei verschiedenen Wegen in der Einsatte-
lung zwischen dem Spitzberge und dem Panzerberge das
Gebirge zu ftiberschreiten und zwar nach der punktirt dar-
gestellten Linie mit einer Neigung von 1:55 in der Rich-
tung nach Eisenstein und nach der voll ausgezogenen Linie
mit einer Maximalsteigung von 1 : 60.

Beide Tracen schmicgen sich moglichst den bestehenden
Terrainformen an, und unterscheiden sich hauptsiichlich
durch die in den Neigungsverhiiltnissen begriindete verschie.



181 A. Stané, Der Spitzbergtunnel. ' 182

dene Hohenlage itber; dem Thalboden.  Trotzdem die
Trage mit der Steigung 1 : 55 bei der Ersteigung der Was-
serscheide einen kurzen Tunnel (890 ™) erfordert hiitte, so
waren dennoch die gegeniiber der anderen Trage ihr anhaf-
tenden Nachtheile — die schwierige Banausfihrung auf hohen,
schwer zugiinglichen Felslehnen, die Schneeverwehungen an
den meist entwaldeten hoheren Partien der Gehiinge und die
durch das Terrain bedingte Lingenentwickelung tber das
fur die erstiegene Hohe nothwendige Maals — sowohl filr
den Bau als den Betrieb der Bahn schwerwiegend genug,
um der kiirzeren Trace mit der Steigung 1 : 60 und dem
urspriinglich 1800 ™ lang projectirten Wasserscheidetunnel
zum Siege zu verhelfen.

Im Herbst des Jahres 1874 wurde der Bau der in
Rede stehenden Bahn Pilsen -Eisenstein in Angriff genommen
und schon im Sommer 1876 der Betrieb auf der Thalstrecke
Pilsen-Neuern eriffnet. Die schwierigen Bauten der Ge-
birgsstrecke Neuern - Eisenstein erforderten eine lingere
Bauzeit, welche bis in den Spiitherbst des Jahres 1877
withrte.

Diese Gebirgsstrecke bietet des Interessanten so viel,
dals wir sie einer kurzen Beschreibung wirdigen wollen.
Der Stationsplatz des freundlichen, am Fufse des Gebirges
gelegenen Stildtchens Neuern wird nach einem 8,; Meilen
langem Lauf der Linie theils in dem Radbuzathale, theils
in dem breiten Angelthale unter sehr giinstigen Verhiltnissen
erreicht und bildet den Endpunkt' der Thalbahn. Von hier
steigt die Bahn mit der Maximalsteigung von 1 : 60 (16,,°,)
zuerst die flacheren Lehnen der Vorberge entlang, die Thii-
ler des Kantzen und Bauholzbaches zur moglichst grofsten
Liingenentwickelung benutzend, bis ihr bei Mottowitz der
erste Ausliufer des Hauptgebirgsstockes in den Weg tritt,
welcher mit einem Tunnel von 160 ™ Liinge durchfahren
werden muls. Beim Austritt aus dem siidlichen Portale
dieses Felsentunnels dfindert sich plotzlich die ganze Land-
schaft. — Der Gesichtskreis wird beschriinkt, zackige Berg-
spitzen, langgezogene Bergriicken und steile Felslehnen ver-
sperren die Aussicht; man merkt es an den wenigen im
Waldesdunkel zerstreuten Gehoften und an der Erhabenheit
der Natur, dafs man sich mitten im Gebirge befindet.
Entsprechend diesen veriéinderten Terrainformen tragen auch
die vorkommenden Bauten einen anderen grofsartigeren Cha-
rakter. Miichtige Steindimme bis 30 ™ hoch und mit mehr
als 200000 kb™ ziihlenden Massen wechseln mit tiefen Fels-
einschnitten, und in schiirferen Curven windet sich die
Bahn durch das enge Thal des Grimerbaches, um den Triim-
merkegel des Liebsberges herum in das eigentliche Angel-
thal. Das bisher breite Thal ist hier zu einer schmalen,
mehr als 250™ tiefen Schlucht verengt, an deren rechtsei-
tiger Felswand die Bahn sich 100™ hoch tiber der Thalsohle
hinzieht. Alle Schwierigkeiten, welche ein Terrain dem
Bahnbau hindernd in den Weg zu legen vermag, finden sich
gehiiuft; nur mit Miahe und Noth konnte dem Bahnkdrper
in den schroffen Felsgehiingen Raum geschaffen werden. So
erreicht die Linie die gegeniiber dem Berge Osser gelegene
Station Eisenstrals, und gelangt schliefslich in die Nihe des
Angel-Ursprunges, wo sich das Thal zu einem freundlichen,
weiten Thalkessel mit flachen Lehnen verbreitert. Hier
schlingelt sich die Trage lings der Lehne durch Wiesen
und Aecker an den Gehoften der Freisassen des ehemaligen

Waldhwozd voriiber, zum Spitzbergtunnel, welchen sie in
der Hohe von 838™ iiber dem Adriatischen Meere erreicht,
Die Richtung dieses Wasserscheidetnunels weicht nur sehr
wenig von der Richtung Stid-Nord ab und markirt so mit
einem Striche die Hauptverkehrsrichtung, welcher die ganze
Bahnlinie folgt.

Nach Passirung des Spitzbergtunnels erreicht man das
Gebiet der Donau vorerst in dem Thale des Teufelsbaches,
eines Zuflusses des Regen. Tiuschend sanft sieht dies Thal
mit den flachen, meist nur in den hoheren Lagen bewalde-
ten Gehiingen und dem breiten, griinen Thalboden aus, doch
ist das Bachgefille derart bedeutend, dafs man gezwungen
war, die Bahntrage zweimal quer iiber das Thal zu fithren
und abwechselnd die eine oder die andere Lehne zu be-
nutzen, um nur bei dem angenommenen Maximalgefiille die
zur Entwickelung der Linie erforderliche Liinge zu bekom-
men. Diese hier einzig mogliche Art der Entwickelung
erforderte natiirlich auch grofse Massenbewegungen, welche,
wie am besten der 32™ hohe Damm in der Niihe von
Eisenstein mit 300000 kb™ Anschitttung und der vor dem-
selben gelegene Einschnitt mit 150000 kb™ Masse ver-
anschaulicht, aus Bau- und Betriebsriicksichten thunlichst
auf einen Punkt der Strecke concentrirt wurden. Bei Eisen-
stein, welchen Marktflecken die Bahn in einem weiten
Bogen umspannt, durchfihrt die Trage den sidlichen Aus-
liufer des Brennerberges in einem 200™ langen Tunnel, aus
welchem sie in das eigentliche Regenthal gelangt. Auch
dieses Thal hat noch ein so starkes Gefille, dals man die
vorgezeichnete Steigung der Baln nur durch langgezogene
Windungen von einer Thallehne auf die andere erzielen
konnte. Im Bahnhofe Iisenstein, welchen die Landesgrenze
in der Mitte durchschneidet, erreicht die Trage die Grenz-
pfithle des Landes und im Anschlusse an die Linie Deggen-
dorf - Eisenstein ihren Endpunkt.

Hier verlassen auch wir die Bahnlinie und wenden uns
zn unserem eigentlichen Thema, zur Beschreibung .des Baues
des Spitzbergtunnels, des grofsten und interessantesten Bau-
objectes im Zuge der Linie Pilsen - Eisenstein,

Constructionselemente des Spitzbergtunnels.

Nach der Vorschrift der Concessionsurkunde war der
Spitzbergtunnel wie alle ibrigen Tunnel der Bahnlinie fiir
zwei Geleise herzustellen. Das hierfir angewendete Normal-
profil (s. umstehende Figuren) ist kleiner als dasjenige des
Semeringtunnels, liegt aber sehr nahe an dem Normal-
profile des Mont - Cenistunnels, so wie der in der Neu-
zeit im In- und Auslande durchgefithrten Tunnels. Das-
selbe hat eine Querschnittsfliche von 47,,, (0", niimlich
42, .. O™ tber und 4,44 (™ unter der oberen Schienen-
kante, und ist in Distanzen von 100™ durch Nischen
unterbrochen, welche abwechselnd auf der einen und auf der
anderen Seite zur Ausfihrung kamen. Der Oberbau durch
den Tunnel wurde entsprechend der currenten Strecke nur
fir cin Geleise und zwar auf der rechten Seite hergestellt,
Zur Ableitung der Tunnelwisser war ein gemauerter Canal
herzustellen, dessen lichtes Profil erst nach Constatirung der
zufliefsenden Wassermengen bestimmt werden sollte,

Von der 1748™ betragenden Liinge des Tunnels liegen
1629™ in der Geraden und 119™ in Curven mit 300™
Radius.

19%
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Die Steigungsverhidlltnisse der Tunnelsohle sind, mit
Riicksicht auf eine moglichst schnelle Wasserableitung

Normalprofil,

o ——

Nischen.

durch die Portale bestimmt worden, und zwar wurde im
Culminationspunkte eine 166™ lange Horizontale eingelegt,
von welcher die Babn nach Siiden mit 1 :200 (5 %),
nach Norden mit 1:450 (2,4 °,) abfiillt. Gegen Norden
schliefst sich das Gefiille an das der currenten Strecke (1 : 60),
gegen Siiden an die Horizontale der Station Spitzberg an.

Fir die Mauerung war die Bestimmung maalsgebend, dafs
das Profil auch im festen Fels, wenn er wasserfiihrende
Zerkliftungen zeigt, mit einem Verkleidungsmauerwerk zu
-versehen sei. Withrend fiir die Mauerung in Erdschichten
nach Schablonen bearbeitete Quadern zur Verwendung gelangen
sollten, konnte fiir das Verkleidungsmauerwerk in Felsen-
profilen auch Bruchstein verwendet werden.

Geognostische Verhiilinisse des Spitzbergtunnels.

Wenn man die ganze Bahnstrecke von Pilsen bis Eisen-
stein verfolgt, so zeigt dieselbe ein sehr instructives Bild von
dem geologischen Bau des betreffenden Terrains. Ts liegt
der Bahnkorper von Pilsen bis LuZan im Gebiete der boh-
mischen Steinkohlenformation, von welcher in den
Einschnitten die Conglomerat- und Schotterschichten, der
Kohlensandstein und die Steinkohle selbst blolsgelegt sind ;
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von LuZangbis Tocnik werden die Kieselschiefer der Silur-
formation durchschnitten, auf welche die krystallini-
schen Schiefer des Urgebirges folgen, welche bis
Neuern durch Gneisschichten, von dort bis Deschenitz
durch Hornblendegesteine und weiter bis iiber die Was-
serscheide zur Station Spitzberg durch Glimmerschiefer
vertreten sind, auf welches Hauptgestein des kiinischen Ge-
birges abermals Gneis folgt, welcher von Eisenstein aus
auch die baierische Eisenbahnstrecke begleitet.

Der Spitzbergtunnel liegt seiner ganzen Liinge nach in
der Region des Glimmerschiefers, dessen Schichtungs- und
Structurverhiiltnisse in Folge der Einwirkung des durch Granit-
eruptionen erzeugten Druckes auf die noch mehr oder weniger
plastischen Massen #ulserst mannigfach gestaltet sind. Das
vorherrschende Gestein, der zur Zeit der Graniteruption schon
feste parallel schiefrige und ebenfliichige Glimmer-
schiefer, mit grauer Farbe und aus abwechselnden Lagen
von dunklem Glimmer und krystallinischem Quarz bestehend,
erhielt zwar seine Structur unveriindert, doch sind die immer
wiederkehrenden Zerkliftungen und die Verwerfungen der
Schichtung die unverkennbaren Beweise fiir eine Aufrichtung
des chemals horizontal gelagerten Schichtensystems durch
einen mehr oder weniger schnell wirkenden Druck.

Dieser ebenflichige Glimmerschiefer bildet das Liegende
fir die tbrigen Schichten und zeigt auch in den vorkom-
menden Zwischenlagen von Gneisglimmerschiefer Uebergiinge
in Gneis selbst.

Die Einwirkung des bereits erwiihnten Druckes auf die
schon festen Massen zeigte sich am deutlichsten bei den in
grofser Miichtigkeit aufgeschlossenen Quarzschiefern, die ins-
besondere in den Knickungslinien in einzelne Schollen ge-
brochen sind, deren Zwischenriiume theils durch Quarz und
Kalksecretionen ausgefiillt, theils ganz offen gefunden wur-
den. Als weitere Iolgen der Dislocation der festen Ge-
steinsschichten sind die hiéufig vorkommenden Schlifffliichen
anzusehen, Diese rauhen bis blank polirten Flichen kinnen,
nach den ersichtlichen Streifen und den correspondirenden
Eindriicken der geschliffenen und schleifenden Fliche zu
schliefsen, nur durch eine andauernde Bewegung von Kluft-
flichen aufeinander entstanden sein.

In welcher Weise ein von aulsen kommender Druck
auf ein noch weniger festes, plastisches Gestein einwirkt,
zeigt in instructiver Weise der im Tunnel in grolsen Strecken
angefahrene gewundene parallel gefilltelte Glimmer-
gschiefer, der zum grofseren Theile aus silbergrauen, inein-
ander verfilzten Glimmerplittehen, zum kleineren Theile aus
gewundenen Quarzlagen besteht, — Dals mechanische Kriifte
bei der Structurbildung dieses Gesteins eingewirkt haben, ist
daraus zu ersehen, dals die anfangs sanften Windungen
(Wogen) der Schichten nach und nach immer schiirfer wer-
den, bis sie in der Nihe der Gesteinsmasse, welche den
festen Widerstand gebildet, zur regellosen Filtelung und
Verfilzung geprefst erscheinen.

Auf den gewundenen Glimmerschiefer folgt ein System
abwechselnder Schichten von Quarzit und Kalkglimmer-
schiefer, welches als sehr interessante Erscheinung die
Einlagerung von dolomitischem Kalk und Graphit zeigt.
Das geologische Profil des Spitzbergtunnels, welches auf
Blatt 32 dargestellt ist, zeigt die genaue Folge des Schich.
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tensystems, und ist daraus auch zu ersehen, dafs das Lie-
gende der dolomitischen Kalkschicht gefiiltelter, Granat-
glimmerschiefer, das Hangende Graphit ist, welcher vom
Kalkglimmerschiefer iiberlagert wird. Dieses merkwiirdige
Vorkommen, in welchem man einen wichtigen Beweis der
sedimentiiren  Bildung der Glimmerschieferformation besitat,
diirfte, ebenso wie das correspondirende Vorkommen im
baierischen Walde und die erst in neuester Zeit beim Bau
des Gotthardtunnels aufgeschlossenen Kalkeinlagerungen im
Glimmerschiefer, die Reste des primitivsten Pflanzen- und
Thierlebens enthalten *). Wo die Kalkablagerungen in
grofserer Miichtigkeit vorkommen, zeigt sich der Kalk theils
kornig und nur in den Sohlbiindern dicht, theils krystalli-
nisch mit vollstindig ausgebildeten Krystallen, theils voll-
stiindig dicht und mehr oder weniger dolomitisch; wo das
Flotz weniger miichtig ist (immer an den Biegungs- und
Knickungsstellen des ganzen Schichtungssystems), bildet der
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Kalk nur diinne Lagen oder ist mit Graphitschiefer zu einer
Breccie verbunden. Die dem Kalk aufgelagerte Grapbit-
schicht besteht zum kleineren Theile aus reinem Graphit
und zumeist aus Graphitschiefer, welcher eine ihnliche
Structur wie der Glimmerschiefer besitzt, nur sind die Glim-
merpliitttehen  durch Graphitschuppen ersetzt. Die Miichtig-
keit dieser Schicht wechselt mit jenmer der Kalkschicht in
der Weise, dafs die starke Kalkschicht stets eine schwache
Graphitschicht und umgekehrt begleitet.

Der auf das Graphit- und Kalkflotz folgende Kallk-
glimmerschiefer besteht aus abwechselnden diinnen
Lagen von Quarz, Glimmer und kornigem Kalk.

Das geologische Profil des Spitzbergtunnels zeigt auch
das Vorkommen von Granitgiingen, die als Ausliufer des
eruptiven Hauptstockes das ganze umliegende Terrain durch-
ziehen und in die vorher durch Hebung der Schichten ent-
standenen Kliifte geprelst erscheinen,

Geologisches Profil des kiinischen Gebirges.

(Glimmerschiefer - Formation,)

West Seerand Spitzberg

Liegendes :
Gneis,
a. Gneisglimmerschiefer mit Granitgingen auf Gneis liegend,
b. Quarzitschiefer.
¢, Ebenflichiger Glimmerschiofer.
¢;.  Kalkglimmerschiefer,

Die vorstehende Skizze eines geologischen Profiles, wel-
ches auch das Eruptiveentrum und die Tunnelachse schneidet,
wird den Gebirgsban in geniigender Weise veranschaulichen.

Trotz der eingehendsten Untersuchung der im Tunnel
gemachten Aufschlisse war man doch mit der Auffindung
interessanter und nutzbarer Mineralien nicht gliicklich, In
den Kliften des ecbenflichigen Glimmerschiefers fand man
zwar schon krystallisirten Feldspath, Epidot, und
den in diesem Gestein bisher seltenen Desmin. Im ge-

Spitzberg - Tunnel,

Journal fiir die geologischen Aufnahmen,

Panzer Ost

Liegendes :
Gneis,

d.

Gewundener Glimmerschiefer.
g. Eruptivgranit mit vielen Gangausliufen,

F. Flotz von Graphit und dolomitischem Kalk,

wundenen Glimmerschiefer enthielten einzelne Quarznester
zahlreiche Granaten, Andalusit, Titanit und Magnet-
kies, withrend im Kalkflotze silberhaltiger Bleiglanz
vorkam. Es waren jedoch die Krystallformen weder besonders
interessant, noch der Bleiglanz und Graphit bauwiirdig, so dals
aus dem Vorkommen keinerlei Nutzen gezogen werden konnte.

Fir die Aufnahmen und Beschreibung der geologischen
Aufschliisse wurde withrend der ganzen Bauzeit ein Journal
in der hier beistehenden I'orm gefiihrt:

Nordportal

Temperatur

Bohrleistung Bemerkungen fiber Details

Datum Benennung

der
Gesteinsarten

Nro.
des Handstiickes

des

Stationirung
Gesteins

Streichen
Fallen

Jahr| Monat| Tag

der Gesteinsformation, tiber
Schieferung, Zerkliiftung,
Vorkommen von Adern,

der Luft pr. Stunde

_ Fortschritt
| im Stollen pr. Tag |

Tiefe
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Loches
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Schliige

Giingen, Drusen, besonderen
neralien und Wasser.

vor
dem
Ort

vor
dem
Tunnel

km.
82,0

N.W.
30-80

N. 0.

1876 Kalkglimmer- 45°-00°) 11,6

schiefer

26 August

Grade
9,7

Das sehr feste, barte und
wenig  zerkliiftete Gestein
besteht aus parallelen Lagen
von Glimmer (dunklem und
lichtem) wund krystallini-
schem Kalk, Die Kliifte ftih-
ren wenig Wasser., Als
unwesentliche Gemengtheile
fithrt es Schwefelkies und
Magnetkies. Der Quarz
durchsetzt hiinfig in mehr
oder weniger starken Adern
die Gesteinsschichten. Beim
Nordportal flielsen im Gan-
zen 4,9 kb™ Wasser pro

Celsiu

11,0 | 21,8 1700 | 0,56™ |O,6™

Stunde ab.

#) In beiden Fiillen ist das Vorbandensein von Thierresten durch Diinnschliffe constatirt worden,
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Zusammenhang der geognostischen Verhiiltnisse mit dem
Tunnelbau.

Nach der vorstehenden Beschreibung der geognostischen
Verhiiltnisse ergiebt sich von selbst, dals die verschiedenen
Gesteinsbeschaffenheiten die Ausfihrung des Tunnels beein-
flussen muflsten. Withrend der gewundene Glimmerschiefer,
wolcher eine festgedriickte compacte Masse bildet, keine
Klifte zeigte und trocken war, ohne Mauerung ein reines
und festes Tunnelprofil ermdiglichte, gaben die stellenweise
viel Wasser fuhrenden Zerkliftungen des bedeutend hiirteren
ebenflichigen Schiefers und Quarzites zur Ausfihrung von
Verkleidungsmauerwerk Veranlassung. Je nach der Art des
Auftretens und der Ausdehnung der Kliifte richtete sich auch
die Ausfihrung des Mauerwerks und wurden streckenweise
nur die Tunnelficste, stellenweise auch nur die Widerlager
ausgemauert. Jene Strecken, in welchen das Kalk- und
Graphitflotz das Tunnelprofil schneidet, bedurften wegen der
offenen Lagerfugen, ebenso wie die Knickungs- und Bruch-
linien der Quarzitschichten, der Ausmauerung des vollen
Profils. Nur an der nbrdlichen Tunnelmiindung zeigte das
aufgefahrene Gebirge (sandiger Lehm und verwitterter Schie-
fer) Druckerscheinungen, welechen durch Ausfibrung starker
Gewdlbringe auns Granitquadern entgegen gewirkt werden
mulste. Die ohne Mauerung geblichenen Tunnelstrecken er-
regen filr den zuktnftigen sicheren Bestand keinerlei Bedenken,
da weder ein Abstiirzen einzelner Fragmente von den #ulserst
sorgfiltig untersuchten Profilflichen moglich ist, noch das
harte und feste Gestein der Verwitterung unterliegt.

Aufstellung des Arbeitsplanes und Wahl des Bausystems.

Entscheidend fiir die allgemeinen Baudispositionen ist
in erster Reihe die Bauzeit. Fir die Vollendung des Spitz-
bergtunnels ertibrigte zur Zeit der Projectsaufstellung (Frith-
jahr 1874) bis zur Betriebserdffinung eine verfigbare Bau-
zeit von 3 Jahren, welcher Zeitraum dem Arbeitsplane zu
Grunde gelegt wurde.

Da man fiir die einleitenden Vorarbeiten und fiir den
Betrieb der Voreinschnitte mindestens 6 Monate berechnen
mulste, so blieh fiir den Tunnel selbst nur eine Bauzeit von
30 Monaten ibrig. Der Frage, ob der Spitzbergtunnel in
dieser Zeit vollendet werden kénne, mulste sich bei Anfer-
tigung des Projects sofort die Frage nach dem anzuwendenden
Bausystem zugesellen und konnten beide Kragen nur im
Zusammenhange geldst werden, In richtiger Wilrdigung der
unschiitzbaren Vortheile, die der Vortrieb eines Sohlenstol-
lens fiir den ganzen Tunnelbau mit sich bringt, entschied
man sich bei Aufstellung des Arbeitsprogrammes, selbst
auf die Gefahr hin, dals die Durchfihrung des Stollens
in Folge eintretender Verhiiltnisse nicht durchweg mog-
lich sein wiirde, fir die Anwendung desselben und wandte
sich damit, da die Ausweitung zum vollen Profile mittelst
Aufbriche und die Mauerung in isolirten Ringen erfolgen
sollte, der englisehen Tunnelbaumethode zu. Ist der Sohlen-
stollen in grolserer Linge (300 bis 400™) vorgetrieben,
oder bereits zum Durchschlage gebracht, dann ist es ein
Leichtes, die Arbeitsstellen durch Aufbriiche so zu vermehren,
dafs der Tunnelausbruch und die eventuelle Mauerung in der
bestimmten Zeit fertig gestellt werden konnen. Es war somit
fiar das Arbeitsprogramm der moglichst schnelle Betrieb eines
Stollens in den Vordergrund gestellt.

A. Stané, Der Spitzbergtunnel.

188

Zur Forcirung des Stollenbetriebes ist aber entweder
die Schaffung mehrerer Angriffspunkte fir die Handarbeit,
also Schachtbau, oder die Einfuhrung des Bohrmaschinen-
betriebes erforderlich. Bei der vorgenommenen Calculation
dieser beiden Arbeitsmethoden ergab sich, dafs die Kosten
der Installation des Maschinenbetriebes gegeniiber der Bau-
summe unverhilltni(smiifsig grols, und der Betrieb der Ma-
schinen wegen Mangel an Wasserkraft sehr theuer gewor-
den wiire. Aus diesen Griinden entschlofs man sich fiir
den Schachtbau, trotzdem die Abteufung 120 bis 130™ tie-
fer Schiichte im festen wasserfihrenden Fels als ein kost-
spieliges und zeitraubendes Unternehmen anerkannt wurde.

Fir die Bestimmung der Anzahl der Schiichte wurde
vorerst nach den in ihnlichem Gebirge gemachten Erfah-
rungen berechnet, dals ein 120™ tiefer Schacht in 8 bis
9 Monaten abgeteuft werden kann.

Nachdem die Bauzeit fur den ganzen Tunnel mit
30 Monaten fixirt war, und weil nach dem Stollendurch-
schlage noch 4 bis 6 Monate zur Vollendung des Vollbruches
und der Mauerung, zur Herstellung des Wasserableitungs-
canals und fiir das Legen des Oberbaues als erforderlich
angenommen werden mulsten, so verblieb fiir Herstellung
des Stollens durch den ganzen Tunnel ein Zeitraum von
24 bis 26 Monaten. Um in dieser Zeit den Stollen bei der
durchschnittlichen tiglichen Leistung im Stollenvortrieb von
0, ™ zur Ausfuhrung zu bringen, mulste derselbe von sechs
Punkten in Angriff genommen werden, und wurden diese
durch die Abteufung von zwei Schiichten in der Entfernung
von 650™ von den Portalen thatsiichlich beschafft.

Einleitung des Baues.

Im Herbst 1874 wurde mit dem Tunnelbau, und zwar
mit den fir die Schachtabteufung nothigen Vorarbeiten, be-
gonnen.

Es wurde zuniichst der Bau der Schachthiiuser (Forder-
thurm, Maschinen- und Kesselhaus) eingeleitet und gleich-
zeitig auch die Arbeiten fiir die Herstellung der Baumagazine,
Beamtenwohngebiiude, Arbeiterkaserne, Cantinen u. s. w. in
Angriff genommen :

An Gebiiulichkeiten wurden ausgefilhrt :

1. zwei Forderthiirme von je 131 [(J™ Fliche,

zusammen ., ‘ 2620™
2. zwei Muachmenhauscr, Jedcs yon "01 D“‘
Fliiche, zusammen . P e )
3. zwei Kesselhiiuser, jedes 137 D‘“, Zu-
sammen : RESI (ORI 1y b 8.
4. zwei Schuchtachlmede fllr je zwei Feuer,
a 30 O™, zusammen . . . 60 -
5. zwei Bchachtmagazine mit Wﬁchterwoh-
nung, & 68 J", zusammen . 136 -
6. ein Hauptmagazin mit vier Schmledefeuem
und Anbau fir das Bauburean . . . . 340 -
7. ein Filialmagazin am Nordportal mit vier
Schmiedefeuern . . 200 -
8. ein Filialmagazin am Sndportal mit zwei
Schmiedefenern . g 180 -
9. das Beamtenwohngebiude 330 -
10. das Bedienstetenwohngebiiude fir Stelger,
Polire, Magazineure u. s. w. ol laBel -
Latus- 26480 ™
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Transport 26480"™
11. eine Arbeiterkaserne fir 300 Personen . 750 -
12. ein Krankenhaus fir 15 Betten . . . 144 -
18. ein Dynamit-Depot . . . . . . . 36 -

und wurde mithin im Ganzen eine Fliche von 3b67800™
verbaut.

Diese Bauten wurden zumeist aus Holz hergestellt, nur
das Beamtenwohngebfiude und das Krankenhaus bestand aus
Riegelbau. Die Durchschnittskosten fiir 1 [(J™ Holzbauten
stellten sich auf 6 Fl. 20 Kr., fur 1™ Riegelbau auf
12 F1. 40 Kr. Aufser den hier angefihrten Gebiiuden wur-
den noch von Privaten drei Cantinen errichtet und zwar eine
oben am Spitzberg in der Nithe des Schachtes II und je
eine bei den Portalen. Dem provisorischen Charakter der
Schachthausanlagen entsprechend, wurden auch die Maschi-
nenfundamente provisorisch aus ibereinander gelegten Holz-
gerippen, welche durch Fundamentschrauben verbunden wur-
den, ausgefithrt.,

Nur durch die Entfaltung eines Heeres von Arbeits-
kriiften und durch eine rastlose Energie war es moglich, in
der kurzen Zeit von kaum vier Wochen alle diese Baulich-
keiten, Maschinen- und Kesselhiiuser beider Schiichte fertig
zu stellen, so wie die Maschinen und Pumpen zu montiren,
so dals schon Anfang December 1874 mit der Maschinen-
forderung und Wasserhaltung begonnen werden konnte,

Aus den nachstehend angefithrten wichtigsten Daten
itber die Forder- und Wasserhaltungsmaschinen, welche von
der Maschinenbau - Actiengesellschaft vorm. Breitfeld, Danék
& Comp. in Carolinenthal bei Prag geliefert wurden, dirfte
zu ersehen sein, dafs man sich auch fiir den unginstigsten
Fall mit der geniigenden Kraft ausgeriistet hatte.

bei der
s betrug: Firder- Wasserhaltungs-
masthine maschine
die Anzahl der Pferdekrifte . . . . 20 50
der Cylinderdurchmesser ™™ , . . . 3bb 48b
der Kolbenhub ™ . . s o e, 0,06
die Zahl der Umdrehungen in max, 80, in min, 48 24 .
der Einstromungsdurchmesser ™™ . . 90 70
der Ausstromungsdurchmesser ™ . . 90 100
der Dampfdruck Atmosph. syt 20 5
der Kolbenstangendurchmesser mm 66 60
» Linge ™=, . . . . 210 420
dio Ffihrung { Breite ™= . . . . . 270 210
Schwungraddurchmesser ™ . . . . 2,5:- 4,5
Durchmesser ™ , ., . . R a0
Saugpumpe { Hub ™ . Sidvis i Y 1,26
Btelgrdhmndur(,hmcsser L SRR R ) ]
Durchmesser ™ , . . . .. « . b 2064
Plungerpumpu{ Hab =i .. Pegir 1,36
bt.e:gruhrendlmhma.sser ww 210

Leistung pro Minute kb™ . in max. U,u, in min. 0,47,

Abteufen der Schiichte.

Vor Etablirung des Maschinenbetriebes wurde in den
Schilchten in 12stiindigen Tag- und Nachtschichten mit
Haspelforderung und ecinfachen Holzpumpen gearbeitet, welche
Behelfe eben nur fiir die geringe Teufe und fir das aus
sandigem Lehm und faulem Fels (bis 20™ Michtigkeit)
bestehende Gebirge und fir den unbedeutenden Wasser-
zudrang ausreichten, In der Teufe von eca. 20™ iinderten
gich die Arbeitsverhiiltnisse plotzlich zu Ungunsten des Fort-
sohrittes. Aeulserst harter und fester Ielsen und ein form-
licher Sprithregen aus den angefahrenen unzihligen Kliften,
welcher die Schachtarbeiter in kurzer Zeit durchniilste,
erschwerten die Arbeit in bedeutendem Maalse, Wiihrend
man in leichtem Gebirge 22™ Monatsfortschritt erreichte,

erzielte man, entsprechend den eben geschilderten wider-
wiirtigen Verhiltnissen, bis Ende April 1875 blos Monats-
fortschritte von 4,5 bis 5,, ™ auf dem Schachte Nro. I (ndrd-
lich gelegen) und 5, bis 7,,™ in dem Schachte Nro. II
(stidlich gelegen), was kaum die Hilfte von der im Projecte
prilliminirten Leistung betrug. Die drohende Gefahr, den
Vollendungstermin unter solchen Verhiiltnissen nicht einhalten
zu kinnen, nothigte bald zur Wahl neuer Mittel und Wege,
welche unter Benutzung der gemachten Erfahrungen der
Erreichung des angestrebten Zieles nither fithren sollten.

Die grofse Hiirte des Gesteines erforderte die Verwen-
dung der besten Gulsstahlsorten fiir die Bohrer und der
schwersten (7 bis 8kg schweren) Gulsstahlschligel. Zur An-
fertigung der ersteren wurden probeweise nachstehende
Stahlsorten verwendet: englischer Werkzeug-Gulsstahl von
George Barnsly & Sons in Sheffield, pr. Zollcentner 34 Tl ;
eine Sorte Manganstahl ven Bohler in Steiermark pr. Zollcent-
ner 32 FL und schlielslich Bessemer-Werkzeugstahl. Von
diesen probeweise verwendeten Stahlgattungen hat sich die
allererst angefilhrte am besten bewiihrt und wurde diese
auch fast ausschliefslich zur Verfertigung von Bohrern in
Verwendung genommen. Um den grofsen Verbrauch der
Bohrer zu mindern und gleichzeitigz eine sparsame Aus-
nutzung derselben zn erzielen, wurde die Bestimmung ge-
troffen, dafs die Mineure fir jeden verbrauchten scharfen
Bohrer den Betrag von 1 Kr. bezahlen. Diese Einfithrung
hatte ausgezeichnete Folgen, denn withrend frither an einer
Arbeitsstelle pro Tag ca. 1200 bis 1400 Bohrer abgenutzt
wuarden, war der spitere Bedarf nur 700 bis 800 Stick.
Das Schiirfen der Bohrer wurde in eigenen an die Maga-
zine angebauten Schmieden, deren Feuer Tag und Nacht
im Betriebe standen, vorgenommen. Zur Feuerung wurde
¥y Steinkohle und '/; Holzkohle verwendet. Die Leistung
eines Schmiedes beim Bohrschiirfen betrug pro 12 stin-
dige Schicht 120 bis 150 Schiirfungen, wobei zu beriick-
sichtigen ist, dals die Form der Bohrschneide nur in kalter
Rothgluth sorgfiltigst ausgehiémmert werden durfte. Iir die
Hiirtung der Bohrmeilsel ergab sich strobgelb als jene An-
lauffarbe, die der Stahlsorte sowohl wie auch der Gesteins-
beschaffenheit entsprach.

Was das zweite Hindernils des Arbeitsfortschrittes
anbelangt, so wurden, um den Sprithregen in den Schiichten
unschitdlich zu machen, mit ausgezeichnetem Erfolge Wasscr-
finge angewendet, die das Wasser an den Schachtstolsen
sammelten und direct den Pumpen zufithrten.

Bei den Arbeitspartien wurde das Interesse an einem
moglichst grofsen Fortschritte dadurch wachgerufen, dals
man ihnen die Abteufung als Gedinge und zwar pr. Current-
meter Teufe vergab.

Fin weiteres Hindernils des schnellen Baufortschrittes
bildete auch die bei jedesmaligem Abfenern nothwendige
Versicherung des Sumpfendes der Pumpe gegen die Wir-
kung der Dynamitschitsse. Diesem Uebelstande wurde durch
die Verwendung eines leichten, anschraubbaren Kautschuk-
schlauches, spiiter durch den Einban einer Handpumpe,
welche das Sumpfwasser der aufserhalb des Schufsbereiches
gelegenen Hauptpumpe zufithrte, in entsprechender Weise
abgeholfen. Die Wirkung aller dieser Vorkehrungen fulserte
gich auf beiden Schiichten gleichzeitig in der besten Weise
dadurch, dafs nun ein doppelt so grofser Monatsfortschritt
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als vorher (9,, bis 13,,™) im Abteufen erzielt wurde. Dals
eine Rilckwirkung dieser Verhiltnisse auf die Kosten der
Schachtabtenfung nicht ausbleiben konnte, ist selbstver-
stiindlich.

Nach diesen Vorbemerkungen schreiten wir zur Beschrei-
bung der Abteufarbeiten, wie solche in der spiteren, giin-
stigeren Periode ausgefithrt wurden.

Auf jedem Schachte befand sich eine Mineurpartie von
36 bis 40 Mann, welche die Gewinnung der Berge pr. Cur-
rentmeter Schachtteufe in Accord erhielt. Fir den stipulir-
ten Einheitspreis mufsten die Mineure Sprengmaterial und
die Beleuchtung selbst anschaffen, wodurch am besten der
Verschwendung und dem Diebstahl vorgebeugt wurde. Die
Werkzeuge lieferte die Bauunternehmung, welche, wie schon
erwiihnt, auch das Schiirfen der Bohrer auf eigene Kosten
besorgte. Der Wechsel der Arbeiter erfolgte nach 8stiindiger
Schicht, withrend die Aufsichtsorgane eine 12 stiindige Schicht
zu machen hatten. Die Arbeit der Belegschaft von 12 bis
13 Mann bestand in dem Abbohren der Bohrlocher, dem
Laden und Abfeuern derselben, der Forderung der Berge,
Einbau der Zimmerung und theilweise in der Wasser-
haltung,

Das Bohren wurde znmeist zweimiinnisch durchgefithrt
und zur Bewiilltigung der grolsen Hiirte und Festigkeit des
Gesteines wurden 7 bis 8kg schwere Schligel sowie Bohrer
aus den besten Stahlgattungen verwendet. Bei der Bestim-
mung der lichten Weite der Bohrlocher war die Erwigung
maafsgebend , dafs man zweifellos ein enges Loch schneller
abbohren kann, als ein weites, und daher der moglichst
kleinste Querschnitt zu withlen sei. Die Wahl ist aber durch
die Ricksicht auf die Festigkeit der Gulsstahlstangen be-
grenzt, welche kein kleineres Maals als 20™" fir die Bohr-
stange zulifst. Aus diesem Grunde ergab sich die mittlere

. Breite der Bohrer-
schneide zu 27™™
und die Bohrloch-
weite zu 30™", Was
die Form der Boh-
rerschneide * anbe-
langt, so ergab eine
lange Versuchsreihe
den durch die neben-
stehende Zeichnung

veranschaulichten

Typus, mit welchem
man die grolsten
Fortschritte  beim
Bohren erzielte, Der
spitze Winkel der
Meilselschneidehatte
zwar eine grolsere
Stahlabnutzung und ein hiiufiges Abspringen der Schneide
zur Folge, doch iiberwog der Vortheil des sehnelleren Bohr-
fortschrittes weit die Mehrkosten des Stahlbedarfs,

Die Bohrung der engen Locher mufs als ein Fortschritt
bezeichnet werden, der jedoch im Zusammenhange mit der
Verwendung von Dynamit bester Qualitit steht, da der ver-
kleinerte Laderaum die Verwendung von Pulver oder an-
derer Sprengmittel geringerer Sorte nicht zuliifst.
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Im Spitzbergtunnel wurde auch blos Dynamit erster
Qualitit (Nobel'sches und Obladner Fabrikat) verwendet.
Die Zindung der Minen erfolgte durch Bickford’sche Ziind-
schniire, welche in zwei Gattungen, als gewdhnliche Ziind-
schniire fiir trockene Minen und als Kautschukziinder fiir
nasse Schiisse, angewendet wurden. Da man mit den Ziind-
schniiren die Erfahrung machte, dals hiiufig die frilher los-
gehenden Schilsse die Ziindschniire der iibrigen abschlugen,
so fihrte man probeweise eine elektrische Zindung (Abegg'-
sches System) ein, die sich jedoch wegen des hiiufigen Ver-
sagens einzelner Schiisse (vielleicht auch der schlechten
Qualitiit der Zinder zuzuschreiben) nicht bewithrte.

Die Forderung der
Beorge geschah mittelst
holzerner Tonnen von
O kb™ TFassungsraum,
welche mit der Forder-
maschine aufgezogen und
auf der Halde in unmittel-
barer Nithe des Schacht-
thurmes ausgestiirzt wur-
den. Die Tonne war
mittelst einer 8™ langen
Kette, welche durch den
Fithrungsschlitten  hin-
durch ging, mit dem
Drahtseile  verbunden,
durch welche Einrichtung
der Fiihrungsschlitten in
derjenigen Hohe von der
Schachtsohle angehalten
werden konnte, in wel-
cher die Fithrungslatten
vor der zerstdrenden Wir-
kung der Minen geschiitzt
waren und die Tonne in
der Schachtsohle an je-
den beliebigen Punkt ge-
bracht werden konnte.

Im Schachte fanden
die Mineure bei der For-
derung mnur theilweise
Beschiiftigung und wurde
zu gleicher Zeit gebohrt,
Den Haldensturz zu Tage
besorgten drei Forder-
lente in 12 stiindigen
Schichten. Die Accord-
partien hatten auch theilweise die Wasserhaltung zu versehen,
woriiber bei der Beschreibung des Pumpeneinbaues das No-
thige erwiihnt werden soll.

Pumpeneinbau. Zur Veranschaulichung des Pumpen-
einbaues dient Blatt 34 (Fig. 1, 2, 3, 4 u. b), welches den
Einbau, wie er auf dem Schachte Nro. 1I ausgefihrt wurde,
darstellt. Als Erliuterung wird hierzu Folgendes bemerkt.
Wie aus Fig. 4 zu erschen ist, welche den Pumpeneinbau
bei einer Teufe von 48™ darstellt, hiingt an dem einen
Kunstwinkel der Wasserhaltungsmaschine das Gestiinge eines
Saugsatzes (Saug- und Druckpumpe), withrend der zweite
Kunstwinkel vorliufig leer geht. Der Pumpensticfel mit den
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beiden Ventilkiisten steht in der Tiefe von 42™ auf der
Schachtzimmerung, nach abwiirts geht das Saugrohr, welches
durch einen Lederschlauch mit dem Sumpfrohre verbunden
ist. Das Sumpfende der Pumpe besteht aus einer Holzrthre,
in welcher sich mittelst einer Stopfbiichse ein Kupferrohr
verschieben lifst, durch welche Verschiebung das erste Pum-
pensenken wm 1, ™ erreicht wird. Ist ein weiteres Ver-
lingern des Sumpfrohres nicht mehr moglich, so erfolgt das
zweite  Pumpensenken durch Anbringung eines neuen Saug-
rohres, dessen Liinge durch die zulissige Saughthe von
hochstens 8™ beschriinkt ist. Hat man die zuliissige Saug-
héhe erreicht, so mufs der Ventilkasten tiefer eingebaut und
das Druckrohr nach abwiirts verlingert werden, welche Ar-
beit das dritte Pumpensenken bildet. Wiihrend das Pumpen-
senken an sich eine leicht auszufihrende Arbeit ist, die
nur eines tiichtigen Steigers bedarf, fihrte, wie erwithnt, die
Versicherung des Sumpfendes der Pumpe gegen die Wirkung
der Minen eine lange Reihe von Unzukommlichkeiten und
Arbeitsverzogerungen herbei. Man brauchte vor jedem Ab-
feuern zum Herablassen der 6™ langen Versicherungsbalken
von einer hoheren Schachtbiithne und zur Ancinanderreihung
und festen Verklammerung derselben die Arbeitsleistung von
5 bis 6 Mann durch eine Stunde, einen gleichen Aufwand
von Arbeit erforderte auch die Abriiumung dieser Pumpen-
versicherung. Diese kostspielige Arbeit suchte man, wie
bereits bemerkt, durch Anwendung eines moglichst leichten
Kautschukschlauches, welcher schnell abgeschraubt und her-
aufgezogen * werden konnte, statt des bisher verwendeten
Verschubrohres zu vermeiden.  Als bei weiterem Abteufen
constatirt wurde, dals die stiirksten Wisser in der Teufe
von 20 bis 40™ vorkommen und dort durch die Wasser-
finge direct abgeleitet wurden, war man im Stande, die
Wasserhaltung noch weiter zu vereinfachen. Unter den
Saugkorb des Saugsatzes wurde ein Wasserkasten eingebaut,
in welchen von den Wasserfiingen das Wasser der Schacht-
wiinde durch Holzrinnen geleitet, und das Wasser des
Schachtsumpfes durch eine Handpumpe (eine doppeltwirkende,
sogenannte Californierpumpe) gepumpt wurde.  Mit dieser
Handpumpe wurde das Sumpfwasser bis auf 6™ gesaugt und
bis auf 15" Hohe gedriickt, wobei je nach der Saughthe
2 bis 4 Arbeiter beschifftigt waren. Bei dieser Anordnung
war die Handpumpe iiber einer sicheren Biihne eingebaut
und konnte der kurze Saugschlauch in wenigen Minuten
aufgezogen werden. Auch die Avbeit des Pumpensenkens
wurde durch die Verwendung dieser Handpumpe vereinfacht,
da eine Senkung beziehungsweise Verlingernng der Haupt-
pumpe erst nach Abteufen von je 15™ nothwendig wurde,
was die storenden Aufenthalte wesentlich verringerte. Die
Fig. 5 Bl 34 zeigt den Pumpeneinbau bei einer Schachttiefe
von 756™ mit dem fertig eingebauten oberen Drucksatze und
einem provisorischen Saugsatze, welcher von den Wasser-
fiingen und der Californierpumpe gespeist wird. Der Einbau
des definitiven oberen Drucksatzes erfolgte bei einer Schacht-
tiefe von 54 bis 56™ und wurde dessen Gestiinge an den
vorher leergegangenen Kunstwinkel gehiingt. Durch ecinen
Krummfuls erscheint das Gestiinge des Saugsatzes mit jenem
des Drucksatzes verbunden. Der provisorische Saugsatz
wurde nach der Abteufung von je 12 bis 15™ Teufe auf
diese Tiefe gesenkt (nach abwirts verlingert), bis eine
Schachttiefe von 100™ erreicht war, bei welcher der Einbau
Zoltschrift f. Bauwesen. Jalrg, XXVIIL
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des unteren definitiven Drucksatzes orfolgte, fir welchen das
Gestiinge an dem Kunstwinkel schon vorher, behufs Erzie-
lung eines gleichmiifsigeren Ganges der Wasserhaltungs-
maschine, angebracht worden war. Die letzte Aufstellung
der Californierpumpe geschah in der Tiefe von 110™, wobei
der provisorische Saugsatz auf 100™ herabgesenkt war. Nach
Vollendung des Einbaues des zweiten Drucksatzes wurde der
provisorische Saugsatz herausgenommen und das Sumpfwasser
durch die Handpumpe direct in den Wasserkasten des Druck-
satzes gepumpt. Nach Vollendung der Schachtabteufung und
nachdem das Tunnelprofil zu beiden Seiten des Schachtes
auf eine grofsere Liinge ausgesprengt war, konnte der defi-
nitive Saugsatz, dessen Gestiinge durch einen Krummfufs mit
dem Gestiinge des Drucksatzes verbunden wurde, eingebaut
werden (Blatt 34 Fig. 1),

Damit war der ecigentliche definitive Pumpeneinbau
vorliufig vollendet, bis man durch den grofseren Wasser-
zufluls in den im Gefille liegenden Tunnelstrecken gendthigt
wurde, das kostspiclige Wasserschopfen und kilnstliche Zu-
leiten zum Schachtsumpfe durch ein directes Ansaugen der
Tunnelwiisser mit der Schachthauptpumpe zu ersetzen, Zu
diesem Zwecke wurde an das Gestinge des Drucksatzes mit-
telst ecines Krummfulses cin zweites Sauggestiinge angebracht,
das zu einem niedrigen Satze, der in der Schachtsohle ein-
gebaut war, fohrte. Dieser Saugsatz stand mit einer Roh-
renleitung von 80™" weiten, gulseisernen Réhren, die bis
vor Ort reichten, in Verbindung und brachte das Wasser
auf eine durch den Ventilkasten und Pumpenstiefel bedingte
Hohe, von wo e¢s in einer Rinne dem Schachtsumpfe zu-
flofs. Die Details des Pumpencinbaues sind auf Blatt 35
ersichtlich,

Durch das directe Pumpen von den Tunnelorten wurden
die Wasserhaltungskosten wesentlich verringert.

Ventilation der Schiichte. Die Ventilation des
Schachtes beim Abteufen erfolgte durch einen im Schacht-
thurme aufgestellten Ventilator (Patent G. Schiele & Comp.),
welcher, durch die Wasserhaltungsmaschine betrieben, durch
im Schachte eingebaute holzerne Wetterlutten von 0,5, O™
lichtem Querschnitt die schlechte Luft ansog. Der verwen-
dete Ventilator hatte 0O, ™ Durchmesser und machte 1100
Umdrehungen pr. Minute. Derselbe leistete so gute Dienste,
dals in der kiirzesten Zeit nach dem Abfeuern der Minen
die Arbeit im Schachte fortgesetzt werden konnte.

Arbeitsgang. Die Abteufungsarbeit wurde auf beiden
Schiichten ohne Storung und bemerkenswerthe Zwischenfiille
zu Ende gefithrt, und konnte auf dem Schachte Nro, 1I am
12. September 1875, auf dem Schachte Nro, I am 22, No-
vember desselben Jahres der Einbruch in die beiderseitigen
Firststollen erfolgen. Da man auf beiden Schitchten mit der
Abteufarbeit am 22. September 1874 begonnen hatte, so
erforderte demnach die Abteufung des Schachtes Nro. 1
419 Tage, die des Schachtes Nro. IT 348 Tage. Die Tiefe
des Schachtes Nro. 1 betrligt bis auf die Firststollensohle
127™, die des Schachtes Nro, IT 112™,

Die erforderliche Zeit fur einen Currentmeter Schacht-
abteufung betriigt nach dem Durchsehnitte beider Schiichte
3, Tage und der Fortschritt in der Tenfe pr. Arbeitstag
O,y ™ Dieser durchschnittliche Fortschritt kann jedoch nicht
als Regel fiir das bearbeitete Gestein (hiirtester und festester
Glimmerschiefer) gelten, da, wie bereits erwiihnt wurde,

13
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durch eine lange Zeit (5 Monate) der Fortschritt tief unter | legenen Sohlenstollen das projectirte Portal erreichte. Das
dem erreichbaren Durchschnitte geblieben ist, und sind nur in der Nithe des Portals durchfahrene Gebirge bestand aus
jene Monate, in welchen 11 bis 13™ Teufe erreicht wur- Lehm und faulem Fels und forderte einen starken Holz-
den, ohne dals das Gestein eine Aenderung erfahwen hiitte, | einbau, wie er durch die Zeichnungen auf Bl 86 ersichtlich
fur die Aufstellung des Durchschnittes verwendbar. Daraus | ist. Der lichte Querschnitt des Stollens wurde mit Ritcksicht
ergiebt sich, dals die richtige Durchschnittsziffer fiir auf ein bequemes Befahren mit den Forderwagen mit 6, O™
die in 24 Stunden erreichbaren Fortschritte fir das Ab- Fliiche (2,5, ™ breit, 2,;™ hoch) angenommen. Urspringlich
teufen von Schiichten im hiirtesten Glimmerschiefer und bestand das Project, an dieser Seite des Tunnels nur den
bei gleichem Querschnitte mit 0,,™ angenommen werden | Sohlenstollen vorzutreiben und von diesem durch Aufbriiche
kann, vorausgesetzt, dals die Bauvaufsicht, die Arbeitsbe- das volle Tunnelprofil auszuarbeiten, es wurde jedoch von
setzung, das Bohrwerkzeug, das Sprengmaterial, die Wasser- diesem Vorgange wegen der schlechten Ventilation der Auf-
haltung und Materialférderung den an sie gestellten Anfor- briiche, die wegen der geringen Linge des Sohlenstollens in
derungen vollkommen entsprechen. kurzen Distanzen von einander hergestellt worden waren,
Wir lassen hier noch eine Tabelle tiber den Arbeits- spiiter abgegangen, und vorgezogen, aulser dem Sohlen-

und Materialbedarf fir einen Cubikmeter und einen Current- stollen auch mnoch einen Firststollen mit 2,,™ Hohe, 2,,™
meter Schachtabteufen folgen, welche nach den withrend des |  Breite und 4,,(0™ lichter Fliche zu betreiben. Dieser
ganzen Baues auf den beiden Schiichten gemachten Erfah- Firststollen wurde Mitte December 1875 in Angriff genom-
rungen zusammengestellt wurde, und welche bei Voran- men und ohne Unterbrechung fortgesetzt.  Wiihrend das
schliigen und  Accordvergebungen bei Schachtbauten im Profil des Sohlenstollens Raum fir 3 zweimiinnische Mineur-
schwersten Schufsgestein verwendet werden kann. partien gab, konnten im Firststollen nur 2 zweimilnnische
Der Material- und Arbeitsbedarf fir die Materialforde- Mineurpartien arbeiten. Da in den Stollen nur mit 8 stiin-
rung und Wasserhaltung withrend der Schachtabteufung sind | digen Schichten gearbeitet wurde, so brauchte man fir den
aus der weiter unten enthaltenen Tabelle fir Forderung und Sohlenstollen eine Belegschaft von 18 Mann, fiir den First-
Wasserhaltung iiberhaupt ersichtlich. stollen eine von 12 Mann. Mit den Mineurpartien wurde
ein Accord pr. Currentmeter Stollen vereinbart und ihnen

Gewinnung der Berge beim Schachtabteufen.

Querschnitt des Ausbruches 17,, (1™ das Werkzeug und Zimmerungsmaterial geliefert, das Spreng-
. material jedoch nur beigestellt und zum Selbstkostenpreise
/ Bodarf von der Verdienstsumme in Abzug gebracht.
Nr. Bezeichnung i Der Sohlenstollen wurde bi iner L / »
Titml g wurde bis zu einer Liinge von 239,
i = s B vorgetrieben und dann eingestellt, weil man zur Einsicht
1 | Tiefe eines Bohrloches . . . . . .| 0,65 kam, dals der kostspielige Betrieb zweier Stollen die Voll-
g %ll::zf:h:ilfie? lﬁ?ﬂ-ﬁ;ﬁ}:}? Y 3 D 2::’ 1{1,8:: ausbruchkosten in einer Weise vertheuert, die in keinem
4 | Anzall der scharfen Bohrer. . . . . | 50,0 | 850,0 Verhiiltnisse zu dem erzielten grofseren Monatsfortschritte
g %T;gﬁ:tﬂ;gﬁg:: A DS g’z Hg:; | stand, und weil man die Erfahrung gemacht hatte, dafs man
7 | Dynamit kg . | 48| 24,88 im Vollausbruche ohne Anstrengung einen ebenso grolsen
§ | Zindsohnire Ifde. Metcl‘ (hmltﬁc]mk} G| 127 Fortschritt erzielen konne wie im Stollen, was den Betrieb
9 | Kapseln Stiick . . o+ 1. Ti0 | 1190 s
10 | Brenndl kg . b e L o (1 11,0 ' des Sohlenstollens tberfliissig erscheinen liels,
11 anmerh&uerscluchton k! otnadenst] O9fukii1B,0 Am Stdportal gelangte man nach dem Vortrieb eines
12 | Schmiedegchichten . . .« & . & «.. | 0,51 8,67
13 | Wagnerschichten. . . . . . . . .| O04a| 08 76™ langen Voreinschnittstollens erst Ende Januar 1875 mit
}g %ﬂgﬁgxgﬁgclﬁg;ﬁ‘“ NS ) W ard g-u 3-83 dem Firststollen, Anfang April 1875 mit dem Sohlenstollen
16 zl:fmm?géiolk (rund) kbw . . 10T 0’:: 1§§3 zum projectirten Portale, da die Bewiiltigung von 51000 kb™
17 | Pfosten b* stark (3™ . . . . . .| 0p2| 204 festen Glimmerschieferfels im Voreinschnitt grofse Schwierig-
ig g{;ﬁ 'I:g' byl TORMEIIN oAb e g;ﬁﬂ lb'”' keiten bereitete. Der Sohlenstollen wurde an dieser Seite
20 thmierﬁskohle (*/y Holz-, %/, Steink.) kg | 10 1700 blos 18™ in dem Tunnel selbst vorgetrieben und zwar aus
21 | Diverse. Kreuzer Oesterr. Wilhrung . | 12 204,0 dem Grunde, um die Portalstrecke, welche erst bei gunsti-
Der Stollenbetrieb. ger Jahreszeit ausgebrochen werden sollte, mit den Forder-
Durch die verschiedenartigen localen Verhiiltnisse, sowie wagen passiren zu kionnen.
durch die ungleiche Beschaffenheit der vorgefundenen Gesteins- Den hier vorgefundenen Verhiiltnissen entsprechend war
arten ging der projectirte einheitliche Bauvorgang verloren und man von vornherein entschlossen, blos einen Firststollen zu
wurde der Bau von den Portalen in anderer Weise betrie- betreiben, fir welchen das Profil ebenfalls mit 4,, O™ ange-
ben als der von den Schiichten. So wurde vom Nordportal nommen wurde. Eine Zimmerung des Stollens war hier nicht
aus mit englischem Betriebe, vom Siidportal aus bei Oster- nothwendig, nur am Portale wurden einzelne Stempel und
reichischem Betriebe mit Kronbalkenzimmerung und von den Kappen eingezogen, um die stellenweise stark zerkliftete
Schiichten aus ebenfalls bei dsterreichischem Betriebe, jedoch Firste vor Einbruch zu sichern,
mit Sparrenzimmerung gearbeitet. Ebenso einfach zeigte sich der Vortrieb der Firststollen
Demgemiils wurde mit einem Stollen der nordliche (ebenfalls mit 4,, O™ lichter Fliche) von beiden Schiich-
Tunnelvoreinschnitt Anfangs September 1874 in Angrifi ge- ten aus, deren festes Gestein nirgend einen Holzeinbau
nommen und dessen Massenbewegung (16000 kb™ fester erforderte.
Lehm und fanler Fels) so schnell bewiiltigt, dafs man bereits Die Arbeitsbesetzung der siimmtlichen Firststollen der

Mitte November mit dem 13 ™ langen, im Voreinschnitt ge- Schitchte erfolgte, ebenso wie bei den Portalen, durch
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2 zweimiinnische Mineurpartien, die in 8 stiindigen Schichten
arbeiteten und ein Gedinge pr. Currentmeter Stollenaushruch
unter den bereits beschricbenen Modalitiiten erhielten, Eine
kurze Zeit hindurch (am Schachte Nro. I durch 65 Tage,
am Schachte Nro. II durch 50 Tage) wurde auch ein Ver-
such mit der Einfibrung von 6stindigen Schichten ange-
stellt, wobei jedoch die auch anderweitigz schon gemachte
Erfahrung: ,,dals 6stiindige Schichten zwar einen grifseren
Fortschritt erméglichen, aber dafir ganz unverhiltnifsmilfsige
Mehrkosten verursachen *, neuerdings bestiitigt wurde. Aulser
den 4 Mineuren vor Ort gehorten zur Belegschaft auch noch
je ein Zeungtriiger und 1 bis 2 Mann zur Forderung - der
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von der kurzen Tunnelstrecke, welche am Nordportal im
Lehm und faulen Fels getrichen wurde, absehen, so haben
wir es bei der ganzen Stollenarbeit nur mit schwerem Schulk-
gestein zu thun, welches einen der petrographischen Eigen-
schaften und geognostischen Verhiiltnissen des Gesteines
entsprechenden Arbeitsvorgang erheischte.

Die zumeist auftretenden Gesteinsarten waren: blauer,
ebenfliichiger Glimmerschiefer, grauer, gewundener Glimmer-
schiefer und Quarzitschiefer, deren verschiedene Hiirte und
Festigkeit, welche von dem Quarzgehalte und der Gesteins-
structur abhiingen, aus der folgenden Zusammenstellung dent-
lich zu ersehen ist.

Berge, die in 12 stindigen Schichten arbeiteten. Wenn wir |
' H‘E [
Bedarf fir ‘3_;,,3-.:6,
- —
1 1fd.™ Bohrloch Gewinnung 1 kb= ‘E.ﬁ-?:; &
Ny Gesteinsart S g 2} ko 4 g-ﬁfﬁ Anmerkung,
g 22| ZE | Bg | 24 | Bw | £3E
- = 8 =8 =3 - B TEE
G W 0 o . N O (60 1
=-’—-——-|'-:'_._':._;_'..._._"__J: ST I ST ImIITT ——— < = = =
1 | Ebenflichiger Glimmer- Die Daten beziehen sich auf den
schiefer 2800 100 20 6,7 16 2,4 1,6 i!utrlileh des Firststollens mit 4,4 [J™
liiche :
2 | Gewundener Glimmer- ; der Schligel fiir zweiminnisches
schiefer 2000 90 16 8,6 20 3,0 1 Bohren wiegt 8 kg;
. die Breite der Bohrschneide betrigt
8 o Quarzitschiefer 3100 110 25 G, 156 2,05 1,3 g(mm,
|
In dieser Tabelle, welche fur jedes Gestein die Durch- Gewinnung der Berge im Solhlenstollen.
schnittszahl aus einer grofsen Anzahl von Beobachtungen und (6, O™ Querschnitt.)
Messungen gicbt, ist kein Unterschied zwischen aufwiirts ———— R —
und abwiirts gerichteten Bohrlichern, welche letzteren stets _ Bedarf far
y i i | r": i i} |
nals gebohrt \\ur'dcn, gemacht, da- der Eﬁ'ect. in beldalan | & B;’;:‘S:;:;‘;Su :&vﬂ 1 Cub.- 1Curr.1 Cub.-[1Curr 41 Cub.-|[1Curr.-
Fillen derselbe ist und der Vortheil des kriiftigeren weit- I 2 Aatiit [ Ailer 1o
ausholenden Schlages beim Aufwiirtsbohren durch die grilsere By oty ) o o Motoer [Porchschnitts-
Anzahl Schlige und das giinstige Bohren mit Wasser beim iniofl dgglizaiag bty gestein
Abwiirtshohren ausgeglichen wird. Aulser der Hirte ist die {1 ) |
3 3 1 | Tiefe eines Bohr- |
Sprengwirkung der einzelnen Schilsse maalsgebend fir die loches 0,88
Gewinnbarkeit des Gesteines. Um in den Stollen des Spitz- 2 ﬁf}'ﬁll; der Bolir- ew b
. . 0 . 1 L)
bergtunnels die grilstmiglichste Sprengwirkung zu erzielen, 8 | Tiefo aller Bohr-
wurde mit grofser Sorgfalt die Tiefe der Bohrlécher der | y Al:?:kﬁf kel 6,1 | 87,2
Festigkeit und die Richtung derselben den Lagerungsverhilt- | fen’ Bohrer 80,0 |488.0
i i | b | Steigerschichten 0,06 | O,80
nissen des Gesteines angepalst, | 6 | Mineurschichten Lo lShe
Die Arbeitseintheilung anbelangend, war die Verftgung ; E?i'}':&:ﬁntnt]:& 2,2 | 13,42
getroffen, dafs in jeder 8stindigen Schicht zweimal gebolrt, curr.i“ A% 12,5 gﬁ‘u
. Jahupeay | 9 | Kapseln Stiic 16,0 T,
abgefeuert und abgerfumt wurde, so dafs beim Schichten | 10/ Brenndl kg r ol [t U
wechsel das Stollenort stets zum Anlegen neuer Bohrlocher | 11 |Schmiedeschichten '| 0,68 3,54
g { : : ' 12 | Wagnerschichten | 0,01 0,08
vorbereitet war.. In der halben 8stiindigen Schicht Iwur.den 13 | Werkzeugtriger 0,80 1,88
2 Stunden 40 Minuten bis 8 Stunden zum Bohren, 20 Minu- 14 | Schmiedekohle kg 11,0 | 67,1
) : ; 15 | Stahlabnutzung 0,4 2,44
ten zum Laden und Abfeuern und 40 Mmuten. bis .1 Stunde 16| Wachternehtol fos Qasili 01s
zum Ventiliren und Abriiumen verwendet., Hierbei wurden 17 | Bisen kg 0,2 1,83

6 bis 9 Bohrlécher mit einer Gesammttiefe von 2, ™ bis
8,;™ erbohrt, mit Dynamit erster Qualitit geladen und mit
gewohnlicher Bickford'scher Zindschnur geziindet.

Durch diese Schiisse wurde eine Sprengwirkung von
0,; bis O, kb™ (von stark zerklitffteten Strecken als Aus-
nahme abgesehen) erzielt, Die durch sorgfiilltige Messungen
und Beobachtungen gewonnenen Daten iiber Bohrleistung,
Sprengmaterialbedarf bei dem Sohlen- und Firststollenbetriebe
finden sich in den nachfolgenden beiden Tabellen (anf S. 198
und 199) ubersichtlich zusammengestellt :

Aus der umstehenden Tabelle ist auch ersichtlich, dals
das weichste Gestein, der gewundene Glimmerschiefer, den
geringsten Sprengeffect ergab, was seinen Grund in der
grofsen Zihigkeit (hervorgebracht durch die Verfilzung der
Glimmerplittchen) sowie in dem Mangel an Zerkliftun-
gen hat.

Die Daten beider Tabellen werden fiir Voranschlige und
Gedingabschliisse willkommene Behelfe liefern und kinnen
fir schwerstes und schwerves Schufsgestein, wie Glimmer-
schiefer, Quarzit, Gneis und Granit, verwendet werden.

18*



199
Gewinnung der Berge im Firststollen.
(45, O™ Querschnitt.)
Bedarf fir
= | Bezeichnung des
:': Materials guu(l 1 Cub.- 1Curr.A1 Cub.- 1Curr-{1 Cub.- 1Curr.-
8 der Arbeit Meter im go- | Moter im zer-| Meter im
£ wund, Glim- kliifteten | Durchschnifts-
merschiefer Quarzit gestein
1| Tiefe eines Bohr-
loches 0,88
2| Anzahl der Bohr-
lécher 17,0 | T8
3 | Tiefo aller Bohr-
lcher curr, ™ 6,5 | 28,8
4 | Anzahl der schar-
fen Bohrer 8b,0 374,0
b | Steigerschichten 0,5 0,22
6 | Mineurschichten D | 28,7¢] 8,6 | 100| 4,7 | 20,68
7| Dynamit kg 8,0 | 13,80] 20 | 838 | 25 | 11,0
8 | Ziindschniire
eurr, ™ 17,6 | T7,44] 12,6 | Bb,0 | 15,0 | 66,0
9| Kapseln Stiick 20,0 | 88,0 | 15,0 | 66,0 | 18,0 | 79,2
10 | Brenndl kg 0,7 B,08] 08| 2,11 0,55 2,49
11 | Schmiedeschichten 0,60 2,64
12 | Wagnerschichten 0,01 0,04
13 | Werkzengtriiger 0,30 1,82
14 | Bchmiedekohle
1/; Holz-, %/ Stein-
kohle kg 12,0 | 62,8
15 | Stahlabnutzung d.
Bohrer 0,4 1,76
Wiichterschichten 0,02 ( 0,00
BEisen kg 0,2 0,88

Eine Darstellung der erzielten Monatsfortschritte in den
Stollen ist auf Blatt K im Text gegeben, und wird hier
nur erwithnt, dals der durchschnittliche Fortschritt aus allen
Firststollen in 24 Stunden 0,5, ™ betrug.

Ventilation im Stollen. Wenn dem Stollenvor-
triecbe in kurzer Distanz der Ausbruch des vollen Profiles
folgt, so ist es begreiflich, dals die Herbeischaffung reiner
Luft in den Stollen keinen Schwierigkeiten unterliegt. Beim
Bau des Spitzbergtunnels hat man dies in ausgiebiger Weise
bestiitigt gefunden und wurde beim Stollenbetrieb vom Sid-
portal nie eine kinstliche Ventilation nothwendig, wiihrend
bei den anderen Stollen Handventilatoren dinfachster Con-
struetion vollstiindig ausreichten. Durch diese Handventila-
toren, welche am Nordportalstollen bei einer Stollenlinge
von 400™ und in den Schachtstollen bei einer Liinge von
100" zur Anwendung kamen und stets in einer Entfernung
von 40 bis 50™ vor Stollenort aufgestellt waren, wurde
durch holzerne Wetterlutten (von 0.5, (™ Querschnitt)
frische Luft aus dem Vollausbruche gesaugt und zum Stollen-
orte geprefst. Die Wirkung derselben war so schnell, dals
man nach dem Abfeuern schon in 15 Minuten das Stollenort
zur Fortsetzung der Arbeit betreten konnte.

Forderung der Berge im Stollen. Da das Be-
trichssystem des Vollausbruches ein Legen von Schienen-
geleisen in den Firststollen nicht zuliels, so mulste die
Forderung der Stollenberge durch Karrentransport erfolgen.
Die aus Pfosten hergestellte Karrenfahrt reichte vom Stollen-
ort bis auf die Strosse des Vollausbruches, wo die Berge
ither eine Schuttbithne in die Bahnwagen oder Forderhunde
gestirzt wurden. Im Soblenstollen wurden die Berge mit
Bahnwagen aunf dem Arbeitsgeleise gefordert.

Wasserhaltung im Stollen. Dort, wo entsprechend
dem Gefiille der Tunnelsohle der Stollen auch im Gefille
lag, mulste das zufliefsende Wasser aus dem eigens vor Ort
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hergestellten Sumpfe geschipft und in Holzrinnen in den
Vollausbruch geleitet werden. Im Ganzen lagen 475, ™
Stollen im Gefille, doch erforderte dic Wasserhaltung wegen
des geringen Wasserzudranges eine nur unbedeutende Ar-
beitsleistung, und sind die betreffenden Daten, sowie jene
der Forderung der Berge in der ,,Tabelle filr Forderung und
Wasserhaltung ** enthalten.

Ausbruch des vollen Tunnelprofils.

Um Wiederholungen zu vermeiden, wird die Herstel-
lung des vollen Tunnelprofils in jenen Strecken, wo das
lockere Material keine Sprengungen, jedoch eine Zimmerung
erforderte, bei der Beschreibung des Holzeinbaues vorgefilhrt,
an dieser Stelle daher nur die Ausfithrung des Tunnelprofils
im Schufsgestein beschrieben werden.

Mit Ausnahme der 239™ langen Strecke, welche an
der Nordseite mit First- und Sohlenstollen betrieben wurde,
erfolgte im Allgemeinen die Herstellung des vollen Tunnel-
profils in der Weise, dals der voreilende Firststollen zum
Bogenorte (Calotte, Ausweitung) erweitert wurde, von wel-
chem gegen die Sohle zu der Sohlenschlitz ausgesprengt und
die Strosse einerseits nachgetrieben wurde. Die nachfolgen-
den Skizzen zeigen die Eintheilung der Profilfliche in Ar-
beitsorte und die horizontalen Abstiinde dieser Orte.

Beim Betrieb mit Sohlen- und Firststollen wurden von
10 zu 10™ Aufbriiche aus dem Sohlenstollen in den First-
stollen hergestellt, durch welche die bei der Ausweitung des
Firststollens zur Calotte gewonnenen Berge direct in die
Forderwagen gestitrzt wurden. Die zu beiden Seiten des
Sohlenstollens  stehenden Profiltheile (Strossen) wurden vom
Stollen und der Calotte aus bearbeitet. Sowohl die Her-
stellung der Calotte, als auch der Ausbruch des Sohlen-
schlitzes und der Strossen wurden an einzelne Mineurpartien
in Accord vergeben und die Preise pr. Cubikmeter Ausbruch
vereinbart, wobei dieselben Bedingungen wie beim Stollen-
accord einzuhalten waren. Theils um bei der Vertheilung
der Verdienstsumme, die alle 14 Tage erfolgte, Streitigkei-
ten unter den Mineuren zu vermeiden, theils um die Arbei-
ter anzueifern, wurden von den Aufsichtsorganen Taglohn-
listen gefuhrt und fir jeden Arbeiter die geleisteten Schichten,
von Zeit zu Zeit auch die Bohrlochtiefen verzeichnet, welche
letzteren als Grundlage zur Berechnung des Verdienstes der
einzelnen Mitglieder in der Accordpartie dienten. Dieser Vor-
gang bei der Arbeiterlohnung muls zwar zeitraubend genaunt
werden, hat jedoch den Vortheil fir sich, dafs dic Aufsichts-
organe die Arbeiter genau kennen lernen und diese selbst zur
moglichst grofsten Leistung angespornt werden. Es darf hier
nicht unerwithnt bleiben, dals das richtigste Gedinge fiir festes
Schulsgestein dasjenige ist, bei welchem die Bohrlochtiefen
als Leistung bezahlt werden, da dann die Leistung des
Mineurs in ein und demselben Gestein sehr wenig wech-
selt, wilhrend beim Accord nach Cubikmaals nicht berechen-
bare, aber die Gewinnung der Berge wesentlich beeinflus-
sende Zufille (Zerkliftungen und dergleichen) eine richtige
Bestimmung des Gedinges nicht zulassen.

Die Besetzung der einzelnen Arbeitsorte war nicht con-
stant und betrug in der Calotte 12 bis 17 Mann (darunter
stets 2 bis 3 einmiinnische Bohrer), im Sohlenschlitz 8 bis 12
Mann, simmtlich zweimiinnisch bohrend, und in der Strosse
2 bis 4 Mann, ebenfalls zweimiinnisch bohrend. " Bei dieser
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Eintheilung der Profilflliche in Arbeitsorte.
Querschnitte, fg.

/g00 der natiirlichen Grolse.

Ausbruchsfliche des Stollens . . . . . . . . . 4q4[0™
-~ - der Ausweitung . . i e

T\’:" v%_(,,/’( N
ANyt
AUINNIA

S bz O des Sohlenschlitzes und 'dp@ygsg_a_lizp_'_:___ et
GGanze Ausbruchsfliiche . 47,5 O™
Liingenschnitt,

:c f
Gewinnung der Berge in der Ausweitung, Gewinnung der Berge im Sohlenschlitz und Strosse.
17, O™ 2 O™
Bedarf fiir Bedarf fir
[~ s [~ .
z B}‘;‘*‘-t"?“;:‘ﬁ“‘l’;” 10ub.-|10u.rr.-lCnh.- 1Curr.41Cub.-{1Curr.- Z B;;“‘t‘;’;_‘“;“g 'fl“ P o M 0 o L
- ateria 8 ! g 2 aterials un i
3 . Meter im ge- | Meter im gzer- | Meter im * Meter im go- | Meter im zer- | Meter im
& | und der Arbeit | o0 Glim-| Klifteten |Durchschnitts- /| und der Arbeit | UG TG | Kidheten | Durohschnitis-
merschiefer Quarzit gestein merschiefer Quarzit gostein

1| Tiefe eines Bohr- 1|Tiefe eines Bohr-

loches 0,5 loches 0,7
2| Anzahl der Licher 6,8 [107,73 2| Anzahl der Bohr-
3| Tiefe aller Bohr- locher 8,7 | 96,2

licher 3,0 bl,s 3 |Tiefe aller Bohr-
4 | Anzahl der Bohrer 80,0 |b18,0 licher 2,6 | 66,0
b | Steigerschichten 0,06 | 0,86 4| Anzahl der Bohrer 26,0 |660,0
6 | Mineurschichten 2,94 | 50,27| 2,0 | 84,2 | 2,28 | 38,18 b | Steigerschichten 05| 1,8
7| Dynamit kg 1,8 | 22,98] 0,66 | 11,28] 1,06 | 17,95 6 | Mineurschichten 2,6 | 67,8 1,6 | 41,8 2,0 | 63,0
8 | Ziindschnur eurr. ™ | 7,6 [129,06] 4,1 | 70,101 D2 88,02 7| Dynamit kg 1,19 | 80,04] O, | 10,4 | O8 | 20,8
9 | Kapseln Stiick 7.6 [128,e5] 4,4 | T5,24] 6,0 |102,6 8 | Ziindschnfire curr.™ | b4 [140,4 2,1 | bde | 8,9 (1014
10 | Brenndl kg 047 | 8,08] 036 | 6,15] O40 | 6,84 9 | Kapseln Stiick 6,0 [166,0 | 2,4 | 62,4 | 4,0 |104,0
11 | Schmiedeschichten 0,20 8,42 10 | Brenndl 045 | 11,7 | 0,8 e | 035 9
12 | Wagnerschichten 0,01 017 11 | Schmiedeschichten 05| 3,0
13 | Werkzeugtriger 0,08 1,38 12 | Wagnerschichten 0,01 | 0,26
14 | Schmiedekohle 45 | 76,05 13 | Werkzengtriiger 0,06 1,58
15 | Stahlabnutzung kg 0,2 3,4 14 | Schmiedekohle 3,0 | 78,0
16 | Wiichterschichten 0,02 0,84 15 | Stahlabnutzung kg 04| B8
17 | Eisen kg 0,2 8,42 16 | Wiichterschichten 0,02 0,58

17 ' Eisen kg 0,2 5,2

Besetzung riickten die Arbeitsorte gleichmillsig vor, auch
wurden deren Abstinde moglichst klein (15 bis 20 ™) gehal-
ten, damit alle Orte von einem Aufsichtsorgane leicht iiber-
sehen werden konnen. Diese Uebersicht muls jedenfalls als
Vortheil des gewithiten Betriebssystems hervorgehoben werden.
Die Schichten waren 12stiindig mit dem Wechsel 6 Uhr
frith und 6 Uhr Abends; die Arbeitseintheilung derart, dals
stets um 11 Uhr 45 Minaten Vormittags, 5 Uhr 15 Minu-
ten Nachmittags, 11 Uhr 45 Minuten Nachts und 5 Uhr

45 Minuten frith die erbohrten Licher abgefeuert wur-
den und die abtretende Schicht die Arbeitsorte vollstindig
abgeriilumt dbergeben mulste. In der 12stiindigen Schicht
wurde die Zeit folgendermalsen ausgenutzt: durch das Bohren
8 Stunden 30 Minuten, durch das Laden und Abfeuern
1 Stunde 30 Minuten, durch Abriumen der Orte und Mit-
tagspausen 2 Stunden. Von der Gesammtleistung beim Boh-
ren entfielen in der 12stindigen Schicht durchschnittlich auf
cinen Mann: in der Calotte 3 Bohrlocher mit 1, bis 1,,™
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Gesammttiefe, im Sohlenschlitz und der Strosse 2, Bohr-
locher mit 1, bis 1,™ Gesammttiefe. Die verwendeten
Bohrwerkzeuge und Sprengmittel waren dieselben wie in den
Stollen, nur wurde fiir die zweimiinnischen Bohrschligel ein
etwas kleineres Gewicht (6 bis 7 kg) eingefiihrt, damit die
Leute in der 12 stindigen Schicht nicht zu sehr ermiiden.
Beim vollen Betriebe aller Arbeitsorte standen in Ver-

wendung 2800 bis 3000 Bohrer im Gewichte von 8400 bis

9000 kg, Da sich eine durchschnittliche Stahlabnutzung von
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20 9, im Monate ergab, so waren monatlich 1600 bis
2000 kg Stahl neu zu beschaffen,

Ueber die Gewinnbarkeit der durchfahrenen Gebirgs-
schichten geben die auf 8. 201 u. 202 stehenden Tabellen,
betreffend Materialbedarf und Arbeitsaufwand, einen Aufschluls,
und wird nur bemerkt, dafs diese Daten die bereits bei der
Stollenarbeit aufgestellte Behauptung bekriiftigen, dals das
Gestein des Spitzbergtunnels zu den hiirtesten und schwer-
sten Schufsgesteinen geziihlt werden muls,

(Schlufs folgt.)

Ueber das Eigengewicht schmiedeeiserner Fachwerkshriicken mit parallelen Gurtungen.

(Mit Zeichnungen auf Blatt I im Text.)

Im Anschlusse an die im Jahrgange 1877 dieser Zeit-
schrift entwickelten Formeln iiber das Eigengewicht schmiede-
eiserner Bogenbriicken sollen im Folgenden die entsprechenden
Formeln fir das Eigengewicht schmiedeeiserner Fachwerks-
briicken mit parallelen Gurtungen hergeleitet werden. Wir
legen hierbei das gebriiuchlichste Fachwerkssystem, das des
rechtwinkligen Dreiecks mit geneigten Zugbiindern und verti-
kalen Druckstreben, der Rechnung zu Grunde. (Siehe nachste-
hende Figuren 1 und 2 fir einfaches resp. doppeltes System.)

Fig. 1.

Fig. 2. \ /N A

Das Eigengewicht einer eisernen Briicke pro 1fd. Meter
kann im Allgemeinen gesetzt werden :
g=a+p,
wo @ das von der Spannweite / unabhiingige Gewicht der
Fahrbahnconstruction (Quer- und Liingstriiger),
p das Gewicht der Trageconstruction (Haupttriger und
Windverstrebung) bezeichnet.
Ueber den Werth von @ bei verschiedenen Anordnungen
werden weiter unten einige specielle Angaben folgen; »
ist aulser von der Spannweite auch von der Triigerhohe,
Trigerentfernung, Feldereintheilung, der Belastung und den
Anstrengungscoefficienten abhiingig, und ist es unsere Auf-
gabe, die Form dieser Abhiingigkeit theoretisch festzustellen.
Vorher mégen jedoch noch einige kurze Bemerkungen iiber
die Variation der zu withlenden Anstrengungscoefficienten mit
der Spannweite, sowie tber die Querschnittsbestimmung ge-
driickter Stibe mit Bezug auf Knickfestigkeit ihren Platz
finden.

Variation der Anstrengungscoefficienten mit der
Spannweite, bezw. mit dem Verhiiltnisse der mobi-
len Last zur ruhenden,

Bezeichnet S, die durch die ruhende Last in einem
Stabquerschnitte erzeugte Spannung, S, die durch die mobile
Last erzeugte, so lilst sich nach Winkler, wenn es sich
nur um Zug- oder Druckkriifte handelt, setzen:

S S
Querschnitt f = =* L

bk

.IS‘ .l.q l\' S
Anstrengungscoefficient % = —‘%:—4- = (8, +8,): (_9 —!)

6

wo X, und X constante Coefficienten sind.
Winkler giebt fiir &, und % die Werthe 1600 kg und
590 kg pro Quadratcentimeter, woraus sich fiir Eisenbahn-

briicken etwa folgende mittlere Anstrengungscoefficienten
ergeben:
fhe e OISO RE B0 70 100, T50%
L= 650 700 760 800 8B0 1000 kg.

Diese Werthe von % sind, namentlich fiir grofsere Spann-
weiten, etwas hoch; es wurde vorgezogen, die Werthe von
ky und % , entsprechend der bei der Badischen Eisenbahn-
verwaltung iiblichen Coefficientenreilie, gleich 1200 und 600
zu withlen, wobei die mittleren Anstrengungscoefficienten
etwa folgende Werthe annehmen :
fir 7==,10 80 (b0 70 100, 150%™
k=650 690 730 760 810 900kg.

Querschnittsbestimmung gedriickter Stibe mit
Ritcksicht auf Knickungsfestigkeit.
Der Querschnitt eines mit der Kraft S gedriickten
Stabes von der Linge / bestimmt sich nach der bekannten
Formel :

f:—;:(l-{- a-ﬁ;— 2’), WO

k = Anstrengungscoefficient fur einfachen Druck,

« == Coefficient, welcher von der Befestigungsart der Stab-
enden und dem Materiale abhiingt; derselbe betrigt z. B.
bei frei beweglichen Enden /000 (Schmiedeeisen),

J = Triigheitsmoment des Querschnitts.

Durch Multiplication obiger Gleichung mit f folgt:

8 L
.ﬁ—-—k‘(f'% ﬂ:f")
S _8.pn
AR Y e

S S i 8
i A e l/k"f‘.f_"*u*“'
o Yorr T
f?

Fiir #ihnliche Querschnitte ist 7 eine Constante, welche

wir mit @ bezeichnen wollen, alse
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Ist das zweite Glied unter der Wurzel kleiner als 1,
80 lifst sich anniibernd setzen:

dlkapil®
Vl o — =
und, dies oben eingefiihrt :

e

Zur Sicherung gegen Knicken ist zu der fir einfachen Druck

2kapilt
5

S
S erforderlichen Querschnittsfliiche ; noch eine Constante

«f31* zuzuschlagen. Bei langen Stiiben mit geringen Druck-
krifften wird dieser Zuschlag allerdings etwas grolser aus-
fallen, als die genaue Formel es verlangte. Da solche Stibe
jedoch in der Praxis mit Ricksicht auf die erforder-
liche Steifigkeit immer stirker ausgefuhrt werden, als die
Rechnung ergiebt, so dirfte die Anwendung der Formel

fa= 2 + af1® zur Querschnittshestimmung gedriickter Stibe

fir die folgenden Entwicklungen hinreichende Genauigkeit
bieten.

Ableitung einer Formel fir p (Gewicht der Trage-
construction pro 1fd. Meter Bricke).

Wir setzen voraus, die Bricke besitze nur 2 Haupt-
triiger, und bezeichnen mit

! die theoret. Stittzweite

ho - - Hohe = m! | eines Haupttriigers (in Meter),

4 die Felderbreite = nl

e den Abstand beider Haupttriger (in Meter),

¢ die gleich vertheilt angenommene mobile Belastung pro
Ifd. Meter Haupttriiger zur Berechnung der Gur-
tungen (in kg.),

¢, die gleich vertheilt angenommene mobile Belastung pro
1fd. Meter Haupttriiger zur Berechnung der Zugbiinder
und Druckstreben (in kg.),

¢ das Gewicht der Fahrbahneonstruction, Schwellen, Schie-
nen ete. pro 1fd. Meter Haupttriger (in kg.),

p das wirkliche Eigengewicht der Trageconstruction pro
1fd. Meter Bricke (in kg.),

p, das theoretische Eigengewicht der Trageconstruction pro
1fd. Meter Briicke (in kg.),

ky den constanten Anstrengungscoefficienten fiir die rubende
Last (in kg pro O™),

Jky den constanten Anstrengungscoefficienten fiir die mobile
Last (in kg pro O").

A. Theoret, Materialaufwand bei den Gurtungen.

Mittlere Spannung einer Gurtung

* __(» + 20)2 ql
=g I
Y /“(2 + ")31; ¥ Sla Sam (7 dae
Mittlerer Querschnitt
P R AT gl
24mk, 12mk,

Verstiirkung der oberen Gurtung gegen Knicken
S =apb? = afnl?

Inhalt beider Gurtungen

A=(2f+)ﬂ)z P+20 22 QZ

278
Y T +aﬁn2

B. Theoret. Materialaufwand bei den Zughbiindern (excl.
der etwanigen Gegenzugbiinder in den mittleren Feldern,)*)

Mittlere Vertikalkraft

= [ o) 0 L2

!
=582+ 60+ 7g)

].-"' S 2%
Mittlere Spannung der Zugbiinder & = K_kz_t_b
Linge eines Zugbandes = }/4* 4 4*
Zahl der Zugbiinder = :
Inhalt der Zugbinder
2 A’+b’(.ﬁp+bo 7q
s e Z—,_)

-+ D)eEpe )

C. Theoretischer Materialaufwand bei den Druckstreben
(excl. der mittelsten Druckstrebe). *)

a, Bei unten liegender Fahrbahn.

!
Mittlere Spannung = Y Bp+6e+7¢)

Mittlerer Querschnitt f == 2—4(3” 2;6" + 79;1)
Verstiirkung gegen Knicken f/ = «, f3, A®

Liinge einer Druckstrebe = %
Zahl der Druckstreben =— ~g~
Inhalt der Druckstreben

IZ“ h ip tﬁc 7§1 L ﬁl Al
0=gi%( e 1
2 m 3p + 6¢ 791) o 3, m® 13
= giy (Pt ) ¢ bl

b. Bei oben liegender Fahrbahn,

Zur Uebertragung der oben liegenden Last (¢ + ¢,)
auf die unteren Knotenpunkte kommt zu obigem Inhalt hinzu

d i1 i nirgy
(&: -+ kl-)lh = (ko “|- *’?1) mi?
somit totaler Inhalt der Druckstreben bei oben liegender
Fahrbahn
A2 (49 8o 7!?:) LT 6 s (,0 ) :
0o ( : s + (o g Jm
D. Theoret. Matorialaufwand bei der Windverstrebung.
Zur Aufnahme des Winddrucks dienen 1, bezw. 2 hori-
zontale Fachwerkssysteme, welche zwischen die Gurtungen
der Haupttriiger eingespannt sind. Befinden sich Fahrbahn-
quertrliger in der betreffenden Gurtungsebene, so iiberneh-
men dieselben die Rolle von Druckstreben im Fachwerks-
systeme.
Anordnung a. Fahrbahn unten, Windverstrebung nur
in der unteren Gurtungsebene vorhanden. (Siche
Bl. L Fig. a.)
Winddrack pro 1fd. Meter == 1204, wo H = Hohe von
Unterkante Briicke bis Oberkante Fahrzeug.

*) Das Gewicht derselben wird spiiterhin durch den ,, Construc-
tionscoefficient** berticksichtigt werden.
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Mittlere Vertikalkraft
1

1
g
V= 3/120&'(3 a)’ dr = 36 HI.
! 21
0
Mittlere Spannung der Windstreben, wenn dieselben unter
45 Grad gegen die Gurtungen geneigt sind, S = 7y 2.
Totale Liinge der Windstreben = 27 Y2, da fur jede der
zwei Windrichtungen ein Strebensystem vorhanden ist.
Inhalt der Windstreben
SOHI*. 4 140 HI®
D= - :
ky ky

Anordnung b. Fahrbahn unten, Windverstrebung in
beiden Gurtungsebenen vorhanden. (Bl L Fig. b.)

Winddruck pro lfd. Meter = 120 A,
Mittlere Vertikalkraft

i
K3
L { )
_ e — — =1 M.
v 111205(2 2)dz = 30
0
Inhalt der Windstreben
il __ 1204 _____1209::1’

kl kl kl
Aulser den geneigten Windstreben (Zugbiinder) sind in
diesem Falle in der oberen Gurtungsebene anch noch Druck-
streben nothig.
Mittlere Druckkraft 7 =1/, . 3074 (in der oberen
Gurtungsebene wird nur die Hilfte des Winddrucks tber-
tragen).

4
Mittlerer Querschnitt f = l5

T
Hierzu Verstirkung gegen Knicken f‘ = e 3, ¢*,
wo ¢ = Entfernung der Haupttriiger von einander.
Gesammtlinge der Druckstreben = 7.
Inhalt der Druckstreben

1541 15m 18

=1I(f +f')=“'l'.1“ + ¢ Bl = + @ By e*l.

1’1
Totalinhalt der Windverstrebung
3 5 8 [ 4
D=120m3__ _10m{__+a1ﬁ1 ﬂ'z-:']:i—bﬂ'i-alﬂlﬂ’z.
ky ky ky

Anordnung c¢. Fabrbahn oben auf besonderen Quer -
und Lingstrigern; Windverstrebung in beiden Gur-
tungsebenen vorhanden. (Blatt L. Fig. c.).

Winddruck pro 1fd. Meter = 1204 -+ 120 M, ,
wo H, = Hoéhe der Fahrzeuge.

Mittlere Vertikalkraft
1

b PR l (¢ — a)?
V= —3—5] [120&(3 & a,) + 120 4, --—-2-}-—de

= 30Al 4 35 H, L
Inhalt der geneigten Windstreben
__120A2 | 140,

__i.: ky
/

b 22
+ 2afn?i® 4 15

n m

g | Bk O L
p_d?[ﬁmko ¢ dmk,
oder fir p aufgelost

:

AT
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Inhalt der in der unteren Gurtungsebene vorhandenen
Druckstreben
15412 HI*
D0k She s TS Big o
ky ky
Totalinhalt der Windverstrebung
p—188A0 167, H 1%
ky ky
13 5
ARL R e ! Al T el
Ky k

+ o, 8, e*!

Das theoretische Gewicht pro laufenden Meter Briicke
24428420+ D
l

wicht der Cubikeinheit Eisen ist.

Das wirkliche Gewicht pro 1fd. Meter Briicke lifst
sich setzen p ==dp,, wo J der sogenannte Constructions-
coefficient, welcher angiebt, um wieviel mal die ausgefihrte
Construction schwerer ist als die theoretisch berechnete,

d nimmt mit wachsender Spannweite / oder, besser ge-
sagt, mit wachsendem theoretischen Gewichte p, ab und
niihert sich allmilig einem gewissen Grenzwerthe. Filr
Spannweiten grofser als 10™ lifst sich der Werth von &
durch folgende Form darstellen:

Y
Py
wo d und ¢ Constante, p, das theoretische Gewicht pro Ifd.
Meter Briicke bezeichnet,
Fiir

ist nun: p, =

¥, wemn y = Ge-

4= 1y,
t = 150
ergeben sich bei eingeleisigen Eisenbahnbriicken im Mittel
folgende Werthe des Constructionscoefficienten d:

fir F==UN 09 80T BOTEAERU 100 T60™’

0= 1ps 1ps lys lug Lg Ly

Winkler giebt in seinen ,, Vortrigen iiber Briickenbau* nach-
stehende Werthe von & fir diesen Fall:

fiiri= 10 BOASSEW TS 100

0= 2y, 1g 15 Ly 1Ly

Diese Werthe von ¢ zeigen eine fihnliche Abnahme mit der
Spannweite wie die oben gegebenen, nur sind sie durch-
gehends grofser als erstere, ein Umstand, welcher darin
seine Erklirung findet, dals Winkler durch den Construc-
tionscoefficient auch die Gewichtsvermehrung, welche durch
die Querschnittsvergrifserung der gedriickten Stibe zur Siche-
rung gegen Knicken entsteht, in Rechnung stellt, withrend
dieselbe in unserem Falle bereits im theoretischen Gewichte
enthalten ist.

Fihrt man den Werth des Constructionscoefficienten

150 ™
Ly

t
d=4d- - in den Ausdruck fir das wirkliche Gewicht der
1

Briicke pro 1fd. Meter ein, so erhiilt man:

¢ 244-2B4+204+D
e e R

1

; = b

Durch Einsetzen der oben berechneten Werthe von A,
B, C und D ergiebt sich schlielslich:

Anordnung a. (Fahrbahn unten, keine obere Quer-
verbindung vorhanden).
) i m (39"_'_61’ 7?t)+_‘?_“_1_f’.1_’_"_’_1f_+

Jatds \ K ky n

Hi
WOH i,
ky
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g 7 2m 7 2a, B, mP1* 140 HI
d 9 278 91 171 _____J

l Jm 3
& dy[ﬁml % 12( + m) ko]

Fir d = 1,55, ¢ = 150, y = 7800 kg, m = = folgt hieraus

P:

REh i &1 pundl®

! 17 140 1
$06p8 [;‘n (3m+ 3)+ dml +§';:l P 2m* P (e + ﬁl)+'“_"__:| -+ 150
R RE 10553 m kg AU adeguigimg
MemaEs Z(Bm % __)

Anordnung b. (Fahrbahn unten, obere Querverbindung vorhanden.)

p+2¢ 1 2m 3p+60 |, Tq, 2a, B, m212 . 185mi®
P—-dy[---—g +——-§+2aﬁ w435 () ( +30)+ AT B g 4t . T

fir p aufgelost

7 (2m ts)(ﬁc 791) 2a, f, m® 12 ldbml' ]
n2l? i
dy[limko ¥ 3mk _—|-_‘2aﬁ it n R ko+ ¥ i n ol e i I
B S T P (zm+ ) 3 S g -
?[6 mk,  12\n ' m }.T]
fir d = 1,5,4, ¢t =150, y = 7800 kg, m = n folgt
l 3 l 135mi*
10553 [j (3 4 —)+ — +7“' w2 (wf o+ ) + L By et 4 160
p= 1055&3 3 ks'. s 68
g R (sni* 4)
Anordnung c¢. (Fahrbahn oben, auf Quer- und Lingstriigern.)
244284204 D " ARNT
Es ist hier zu dem theoretisch ermittelten Werthe von p (= dy —Lt-—— e + 5) noch ein Betrag fir die zwi-

schen beiden Haupttriigern befindlichen Vertikalkreuze hinzuzuftigen. Nach ausgefuhrtcn Constructionen lifst sich dieser Betrag
im Mittel = 20 + 94 = 20 + 9m! kg pro lfd. Meter Briicke setzen,

Das wirkliche Gewicht pro 1fd. Meter ist somit:

pidogsgdy l (2m n\ (3p+ 6e | Tg, ( 2, ﬂ, w2 185mi®
’J*dy[ﬁmk ""3,5;},"‘2“’9"""*'5 n_+n_1)( kq +Ll)+2 L°+£)M+ i &y T
y 1"7”‘H ! ]+t+20+9mz Tk ST
fiir p aufgelost:
] 872 ] v Bl
d’y[a’;i + ;}—'1‘-+2ﬂﬁﬁ’1=+ (Zm + ;!:;)(sﬂ 791) +2 (,{ +gl )N+2a|ﬁ1 m l + 1?__;:”2 + 1_?;: o + “1.815’] +¢-}-20—|—9ml

o 1_@[ __“I____+_{_(.§{:f+ _)% L E

12\ n m
for d = 1,55, ¢=150, y==7800kg, m==n folgt

]

10553["2( + 42 ) +, 91 +?;c ( i 2m) + 2m2 B (af + ulﬁl)-i-m—”-“— /1 -1-2”1---‘?—" + oy By .;'] + 1704 9 ml
p= w: Ile
1055_3_1 (___ ’3‘)

Sy k2 \6m ' 4

Die Gleichungen IIla, IITh und Illc liefern nun fir Bigengewicht von Eisenbahnbrilcken fiir Hauptbalnen.
die 3 Anordnungen a, b und ¢ das Briickengewicht pro 1fd. Eigengewicht pro Ifd. Meter g = a + p.
Meter als Function der Spannweite (7), der Trigerhohe 1) Gewicht der Fahrbahnconstruction pro
(ml), der Triigerentfernung (e), der Belastung (e, ¢, ¢,) Ifd. Meter (a).
und der Anstrengungscoefficienten (k4 ). Was die sonst noch Bei eingeleisigen Brilcken kann die giinstigste Entfer-
vorkommenden Grofsen HH, «f e £, betrifit, so hiingen nung der Fahrbahnquertriger gesetzt werden
H wnd H; von der Hohe der Fahrzeuge ab und ist deren 8 =1 0y, ¢ Meter,
Bedeutung aus Fig. a und ¢ ersichtlich; «f e, 3, sind Coef- wo ¢ = Entfernung der Haupttriiger ist.
ficienten, die von der Befestigungsart und Querschnittsform Das Gewicht der Fahrbahneonstruction pro Ifd. Meter
der gedriickten Stibe abhiingig sind, und wurde deren De- Geleise ergiebt sich hierbei im Mittel zu @ == 60¢ - 150 kg.
finition in der Einleitung gegeben. Fiir eine Quertriigerentfernung &(==n17) ist innerhalb

Wir wollen nun die allgemeinen Resultate speciell for der Grenzen der Anwendung annithernd
Eisenbahnbriicken einer weiteren Behandlung unterziehen | b—3z)? (nl—1—0,;,¢)*
und durch Einfahrung der betr, Zahlenwerthe fiir den prac- | “=(603+150)(l T 'éb') )-(60‘4_150)(1_'-—70“&1)

tischen Gebrauch bequem machen. | kg.

Zeltschrift f. Bauwesen, Jahrg, XXVIIIL, i 14
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Bei zweigeleisigen Briicken, deren Haupttriigerabstand
= 8™, dindert sich der Werth von a fiir Quertriigerentfer-
nungen von 3 bis 6™ sehr wenig; im Mittel lifst sich setzen:

a=1100kg pro Ifd. Meter zweigeleisiger Briicke,
a= bb0kg - - - Geleise.
Bei oben liegender Fahrbahn (Anordnung c) werden hilufig
seitlich der Haupttriiger besondere Trottoirs mit Gelinder
angebracht. Das Eisengewicht derselben, incl. Geliinder,
lifst sich bei einfacher und leichter Ausfihrung zu 70 kg
pro lfd. Meter Briicke annehmen.

2) Gewicht der Trageconstruction pro 1fd.
Meter (p).
Entsprechend der in der Einleitung gegebenen Tabelle
fir die Anstrengungscoefficienten setzen wir
ky = 12000000 kg pro O™
. = 6000000 kg - -
Ferner betriigt die einem Eisenbahnzug (bestehend aus drei
schweren badischen Giterzugsmaschinen und daraunf folgenden
beladenen Lastwagen) idquivalente Belastung pro Ifd. Meter
Geleise zur Berechnung der Gurtungen
4200 + 227% kg fur 2 von 10 bis 50,

3100 + igg099!{3 fir 7 grofser als 50™,
zur Berechnung der Zugbiinder und Druckstreben

4600 + §-4‘—‘:1[519](3 fur 7 von 10 bis 50™,

82000

3600 +4 — B kg fir 7 grofser als 50™.

Das Gewicht der P‘ahrhal:nconstruction, Schwellen, Schienen
ete., kann zu 800 kg pro 1fd. Meter Geleise angenommen
werden.
Anordnung a.
{(Fahrbahn unten, keine obere Querverbindung vorhanden.)
Far eingeleisige Briicken und Spannweiten unter 50™,
die hier allein in Betracht kommen, betragen nach Obigem
die Belastungen pro 1fd. Meter Triiger:
¢ = 2100 + l—1—@91@;

g, = 2300 +E@k

¢ = 400 kg.
Die Knickungscoefficienten «f und e, , lassen sich
fir mittlere Verhiiltnisse setzen:
fir die obere Gurtung, welche an den Knotenpunkten
als theilweise eingespannt betrachtet werden kann,
1
“P= 18000’
fur die Druckstreben, deren unteres Ende eingespannt,
deren oberes frei beweglich ist,

4Pk = 3000
Ferner ist [ = rund 4., ™,

Fithrt man diese Zablenwerthe in Gleichung Illa ein,
so folgt nach gehﬁriger Reduction:
202 + urs + (8)7 3F ,”)l‘{‘ 11, m*2

3 1
1—0.g0088 l(“f o '6"15)

o areMateniGalolai. o o viheREE s IV

p= kg

in welcher Gleichung p nur noch von der Spannweite (/)
und dem Verhilltnifs der Triigerhohe zur Spannweite (m)
abhiingig erscheint.

Setzt man in Gleichung IV a fiir » successive die Werthe
Yios sy s ein, so ergeben sich folgende Specialformeln :
270 + 22,4 7+ 0,7 1*

firm =1, p= s 1 kg
1 1
256 + 19,57+ 0,,55 2%
- m=1 = 15 1183
kol 1 — Ouo183 ¢ o
245 + 16,5 24 0,594 7*
AP = 18 ¢ T Urgge b
N ol 1~ 00154/ %

Nach diesen Specialformeln wurden filr verschiedene Spann-
weiten die zugehdrigen Werthe von p ausgerechnet und nach
vorheriger Division durch die betr. Spannweiten in folgender
Tabelle zusammengestellt.

Tabelle der Werthe von 2

2
fitr == 10™ 20™ 30" 40™ 50™
m=1, 51, 39, 37, 36, 37,
m =" 475" =~ Oy 805 ° 3hgr" “BI
mn = l/u | 45,0 35,0 36,3 38,3 41,1

Anordnung b.
(Fahrbahn unten, obere Querverbindung vorhanden.)
Die Belastungen pro Ifd. Meter Triiger betragen fir
eingeleisige Briicken iiber 50™ Spannweite

g = 1550 + 1-9(;90 kg
gy = 1800 + ﬂ‘-}—ok
e = 400 kg.
Fiir die Gurtung ist wie bei Anordnung a
1
“# = 18000°

fiir die Druckstreben, deren unteres Ende eingespannt, deren

oberes Ende festgehalten ist,
1
4 B = o006
Entfernung der Haupttriiger im Mittel e == 4., ™,
Durch Einsetzen dieser Zahlenwerthe in Gleichung III b
ergiebt sich p =

1
312 + 224t T (Gm g "“:”A)I + (diggm® + 0,g5m) 12
ol e kg
1—0 e —
s (4 +6m)
pro Mfd. Meter Geleis . . ., . o VD
Fiar m = 30, Y5, /s erhiilt man folgcnde Specsalformeln

BAT + 16,57 + Oygq07 22

1
500 4 14,74 0 3
st it 3 108
< s 1 — Oy0y53¢ k8
4563 + 12,4 {+ Oy 7 2
| BB e T Lt T (LY AR
S5 /“ v l_omu:uaz

Die sich hieraus filr verschiedene Spannweiten ergebenden

Werthe von ‘-':-— gind in folgender Tabelle zusammengestellt:

Tabelle der Werthe von L4 filr

l
= 50™  BO™ wupminigh™i 1O 1100®
m=1, BL, "UBd, R4 Ba," 8D " B8,
m= 1y it P 1 Wl 1 i | a1
m= s | 82y 33, 3dy 3b. 37 3999
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Gehen wir jetzt zu Briickentriigern mit doppeltem Fach-
werkssystem (Fig. 2) tiber, so ist bei denselben die Knick-
linge der oberen Gurtung nur halb so grofs wie bei Triigern
einfachen Systems (Fig. 1) von derselben Spannweite. Die
Querschnittsvergrofserung  zur Sicherung gegen Knicken be-
triigt deshalb nur den vierten Theil derjenigen beim ein- |
fachen System. Dagegen wird die Zahl der vertikalen Druck- |
stibe noch einmal so grofs, und mifste deshalb der Zuschlag | fir m =1, p=

819 o ==L 23’“ = (ﬁm'r v 1’0“)24' (Byy5m® 4 0355 m)2*

|
‘ BT - BIEE, VPO IO SRR N
|

3 1
1= Ouen(5 + 5)

pro Mfd. Meter Geleis S I e e e '
Hieraus ergeben sich folgende Specialformeln :
54T 4- 16,57 + 0,555, 7% kg

] = 0100!1 !

zur Sicherung gegen Knicken doppelt soviel betragen wie F 500 + 14,47 + 0,49 .
beim einfachen Systeme, wenn ihre Knicklinge dieselbe edo APT g 1 — Oy90188 ¢ ¢
bliebe wie bei jenem. Da aber an den Kreuzungsstellen : 458 + 12,37 + 0,, 2 !
mit den Zugbiindern eine Vernietung beider Constructions- m=1 p= I T kg;
glieder mit einander statt findet, so wird die Sicherheit ; p
gegen Knicken erhoht, und bedtrfen in Folge dessen die und hiernach folgende Tabelle fur -
Druckstreben eina'r e.twas geringeren Quen-;chnlttsw?nqehrung. fir 1= 50™  G6O™ 70™ 80™ 90™ 100=
. W;I:eruckswhtlgen beide Punkte, indem wir in Glei- i : TR TR T T T 3
C ung 1 l m = II‘B 33ﬂ 33,9 34,1- 35,9 37,‘ 39”

s 18000 gleieh 75600° m=1 | 34, 35, BTy 89, 41, 4

20 R
% fi S 6000 gielc) 72000’ Handelt es sich um zweigeleisige Bricken, wo 2 Haupt-

triiger einfachen Systems 2 Geleise tragen, so sind in

welche Zahl etwas kleiner als das Doppelte von - ist, setzen.

6000 Gleichung IIIb folgende Zahlenwerthe einzufuhren:
Selbstverstiindlich bleibt das Glied «, (8, ¢*, welches von der g = 8100 + 80000 7
Windverstrebung herrithrt, das gleiche wie bei Bricken- |
g 82000
triigern mit einfachem Fachwerkssysteme, niimlich = Bﬁ) . | g, = 3600 4 —— kg
Durch Einsetzen dieser Zahlenwerthe in Gleichung ITIb ¢ = 800 kg
erhillt man sodann fiir Brickentriiger mit doppeltem Fach- P

werkssysteme p = Man erhiilt dann pro 1fd. Meter zweigeleisiger Briicke

2,
510, + =224 o+ (124 4 200) 7 (Aggm? o+ Ogge m)?
Rimt Bl k8
1 — Oyo08s ( + Gm)

oder auf 1 Geleise reducirt:

28 1
057tk ittt (Gm + ---"-’—“)3+ (2,55 m* + Oyyy9 m)1?
g e —— ) o kg pro lfd. Meter Geleis . VEb

3
1.7z Omooss( i i om

Es folgt hieraus und hiernach folgende Tabelle fiir ‘g—
T ST T '*116*’(; 4 0}““” kg l=  50™ GO™ 70" 80™ 90™ 100"
Vst m= 1, Bt 0906 ~ 80, " 80, " 30, Bla
e 18 o SR0 5B OR oy m =1, 98, 27, 27, 28, 28, 204
1 — 0401837 m= 1 26,, 26,, 26, 27, 28, 29,
m=1 398 + 12,7 + Oy95 2* s Far zweigeleisige Briicken mit Haupttriigern doppeltem
Y 1 — Oyo154f ’ Systems erhilt man auf dhnliche Weise pro 1fd. Meter Bricke
516, +- 46’“ + (12,“ + 2’;’:')-’ + (Byy6m® + Oy994 m) 2
P M iy
T B
WO088 ( 4 6m
oder auf 1 Geleis reducirt : .
257, + Sus 2 (Gm i m")z’i‘ (3msm + Oyi19 m)n’
P = : - kg pro 1fd. Meter Geleis , VIIb

— Os0088 (: + 61 )?

m
__ 445 + 14,47 + Oygs i ki

Es ergiebt sich hieraus ]l fur m = Y, 1 — Oy0188%
492 + 16,37 4 0,949, 22 | 898 4 12,37 + 05055 *
1 — = 28 w0487 ¢ { =11 L, T 1055
for W= o 1 — Oy09, ! s i > o iy O!UOIMI ke;

14*
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: P Fir eingeleisige Briicken einfachen Systems von weniger
und hiernach folgende Tabelle fiir als 50™ Spannweite ist
= 50™ 60™ 70 80™ 90™ 100" g = 2100 + 11519_0 K
m= 1, | 31, 31, 304 31, 31, 32y 17&00
m =1 28,4 AR5, 9B, GRL TVBh 0T SHL 7 = 2300 + —— kg
m = 1/8 27.3 '27“ 2813 29,’ 30,3 31,3 E — 4m 8= 3 ni
Anordnung e 1
(Fahrbahn oben, auf besonderen Quer- und Liingstriigern.) i 18000’ G H e 6000’
238 -i— Oz + 59,3m+( e 2ose v s 17mm)"+(4~sam +0sesa’”)3’
somit p=— § v g o o ) — - kg pro Ifd. Meter Geleis 1Ve
1 — Oyp088 (_4" o G—m_)z
e m =Y 812 4 2447 + O399 3 k Filr eingeleisige Eisenbahnbriicken von 10 bis 100™
o 1— Opons? g Spannweite geniigt fiir die Trageconstruction folgender Ausdruck:
Yoy 800 + 21,7+ 0y047 k p= 240 + 24, 1 4 0y, ?* kg pro lfd. Meter Geleis.
ML kit 1 e='00 it ] Derselbe schliefst sich von /= 10™ bis /=>50™ den Wer-
b 289 419, 74 0y 1 iy then von Anordnung a und ¢ fir ein Hoheuverhiiltnils m = /g
s & 1 — 040154 ¢ 8 und einfaches Fachwerkssystem,
g ; . P von /==D50"™ bis /= 100™ den Werthen von Anordnung b
hiernach ergiebt sich folgende Tabelle fur - fiir ein Hohenverhilltnifs m = /,, und doppeltes Fachwerks-
= 10™  20™  30™ 40™ H0™ system mit genfigender Uebereinstimmung an.
ittel d
e 57, 43, 80, 87, 87, Setzt man noch im Mittel fir das Gewicht der Fahr
Sy ; ; bahnconstruction
nae Py~ 80 D0RPgs 283, 88, C=410kg pro lfd. Meter Geleis
m= 1, Blani 88y 864 BBy 1186, :

so erhiilt man filr das totale Gewicht
g=p+ C=650+ 24,74 0,, 7* kg pro Ifd. Meter Geleis.

Die in den obigen Tabellen angefithrten Zahlenwerthe von
» Giinstigste Trigerhohe bei Eisenbahnfachwerks-
I

sind auf Blatt L der besseren Uebersicht wegen durch A ey
Curven dargestellt worden, deren Abscissen die Spann- Mit Hilfe der oben entwickelten allgemeinen Eigen-
gewichtsformeln lifst sich nun leicht die Frage nach der
glinstigsten Triigerhdhe hinsichtlich des Materialaufwandes
ihrer Hillfe kénnen fiir beliebige Werthe von 7 und m die beantworten, indem man die betr. Ausdriicke auf ihren Mini-
malwerth bei variablem Hohenverhiltnils = untersucht. Wir

weiten / und deren Ordinaten die Werthe von -?— sind. Mit

zugehdrigen Werthe von 2 Jeicht aufgefunden werden,

l beschriinken uns darauf, die Rechnung fir Anordnung b

Fiir den practischen Gebrauch ist es rathsam, den ge- (Fahrbahn unten, obere Querverbindung vorhanden) und

gebenen Werthen noch ca. 5 9, zuzuschlagen, um etwaigem zwar fiir einfaches und doppeltes Fachwerkssystem durch-
Mehrgewichte und unvorhergesehenen Constructionsschwierig- zufithren. 4 \ !

keiten Rechnung zu tragen. Ferner ist auch bei schiefen Das Eigengewicht pro 1fd. Meter ist allgemein g = a + p;

und in Curven gelegenen Briicken ein angemessener Zuschlag nach den oben zusammengestellten Daten fiir eingeleisige

hinzuzufigen. Briicken einfachen Systems bei ft,ﬁ“‘ Haupttrﬁgerabim)ld ist:
S ] "I*—‘l—osu‘ 15
Vernmittelte Eigengewichts-Formel fiir Eisenbahn - o = (80 %5 + 150) (1 + 20 .
bricken. = 420 (1 o ’“) ) kg pro lfd. Meter Geleis.

In vielen Fillen ist es von Werth, eine einfache, ver-
mittelte Formel fir das Eigengewicht zu besitzen, welche Zur Bestimmung des Werthes von p missen wir auf die
den bei einer jeden Spannweite gebriiuchlichsten Construc- | allgemeine Gleichung Ib zurtickgreifen, in welcher noch das
tionsanordnungen Rechnung tréigt und somit nur von der | : b ! 2
Spannweite 7 abbingig ers c.heint ' Fachweitenverhiiltnils » = T enthalten ist; sie lautete :

+ 20 2m  n\(8p+6c 7 20, B, m*1* | 135m?*
=d [? '2’ ( _)( | B ,,,g_l) 1071 2

» 7 6mk, + +2aﬁ’ 12 +m T +£1 e n + ke, Bty 1§

Wir lassen zur Erlomhterung der Rechnung p auf der schliefslich fir dasselbe einen mit Halfe der fritheren For-
rechten Seite der Gleichung stehen, betrachten dasselbe bei meln berechneten Mittelwerth; der hierdurch begangene Feh-
der Differentiation nach m als eine Constante und setzen ler ist anf das Endresultat von keinem Belange.

Das Totalgewicht g ist nun, nach Potenzen von m geordnet:

b L ! ! 1
g-_—.420(1 + (—~——’L)+t+dy[2aﬁn=:=+ & By e®) + dy [”";02" I es T O (3”__;0*‘ g %ﬁ)] C o
1
21 (3p + 6¢ 79’1) 18561 dy2a, B, I* "
Ty [12» ky i+ ky e i TR
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Fir y=7800 d=1lgy5 t=150 e==4,, k = 12000000 # = 6000000 af = folgt hieraus:

1 8 1
18000 “Pr = 5600
2 2q1 1
4 420( = LJ)') + 185y + 1,179 8% 2% + 0490048 [p i s !+ _g -7 10(31’ + 6¢ + 145’1)] e +

2
+ Os0088 [6‘;(3}’ + 6e + 14¢,) + 270 I’] :.# + Ougoss + 4000 — . m?

Die Differentiation nach m ergiebt

d 0 + 20 2 Z n d 1 l #

Fiir das Minimum von ¢ muls sein gi == 0, oder

2
2 A1

(B9 6o+ 1g,) +- 270 :ﬂ] + “9‘

4 20 | (et 6o + 144,

ooy ‘/_ 3p + 6e + 14¢, + 16207 V(2p + 40 + 8g)n + (8p + 60 4 14g, )n* o (3p+60 +14¢, + 1620»!)9.
1440007 1440007 1440007
Durch diese Gleichung ist dasjenige m, welches das Spannweite (/), der Belastungen (epgg,) und des Verhilt-
Eigengewicht (¢) zum Minimum macht, als Function der f nisses der Fachweite zur Spannweite (n) gegeben.
Beispielsweise ist fir /== 50"
0=400 kg ¢= 2350 kg ¢, = 2620 kg p im Mittel = 82, - 50 = 1620 kg.
Durch Einsetzen dieser Zahlenwerthe in obige Gleichung ergiebt sich:

m =V — (0y061 + Opy113®) + Vosuous" + Oyp61 #* + (Oy0001 + Oy91137)*

Firn= %%, Y. "o Yo Vs erhiltmanhieraus | oder n = !/, und m == 0,4, ergiebt, ist jedoch so gering-
m =000 04359 Oy17  0Oygq 'Oyar fugig, dafs man sagen kann, der Materialaufwand pro Ifd.
Um zu entscheiden, welches Paar der zusammengehi- Meter Geleise einer Fachwerksbriicke einfachen Systems von
rigen Werthe von » und = dem Gesammtgewicht g den 50™ Spannweite bleibt von # = !/, und m = 0,4, =
kleinsten Werth verleiht, gelangen wir am raschesten zum rand Y/, bis n == 'f; und m == 0, 4; = rund '/; anniihernd
Ziel, wenn wir successive die zusammengehdrigen Werthe constant.
von # und = in die oben stehende Gleichung des Gesammt- Fiir eingeleisige Briicken doppelten Systems ist bei 4,5 ™
eigengewichts g einsetzen und die Endresultate mit einander Haupttriigerabstand
vergleichen. Wir erhalten in unserem Falle (gf ¥ 35)’
=1 == =1 == y —7)2
e :;__‘ 1”2?77 :&‘”’ . gis’; e Ounxs) @ = 420 (1 i 8 5 )- 420(1 + -(—"-—%67—)— kg pr. Meter
filr n==1p m=0yy7, #="1 m=0y4,, Geleis.
yi== 2148 kg 21565 kg Der Werth von p ergiebt sich dhnlich wie bei Triigern
fir n== 1 m= 0y | einfachen Systems, wenn man beriicksichtigt, dals
= 2198 kg. | : Y. ol
Es eigiebt. sich hiernach fir n == 1;, und m == 0,7 | B din,abese Gmtmg = 72000°
der kleinste Werth von nilmlich 2148 kg. Der Mehr- f 20 |
bedarf, der sich bei der Vg\;:a.hl von n ==Y, und m = 0,9 ! ¢, fy fr, die, Druckstreben = 72000 ™ ity

[p-i— 20 213

I
20 =185, + Osg95 7378 + 000085 14 2L T(8p+ 6ot 14;1)] +0,o.,u,a[ ' (3p+ 6o+ 1491)-{-2703’] cmt

+ 0500085 * 6666 "f; - m?,
somit

y=a+p—420(l+("z

7 2 gl 11 1
)') + 188,5 + Oyg95 #*7* 4 049085 [";%J i ; s '1';‘(3!’ + 6¢ + 14?1)] Wiy

i
+ Os008s L;'(?W + 6o -+ 14¢,) + 2701’] - m o+ Oigq0ss - 6666 - m

Fiir Minimum g erhiilt man aus dg == 0 dhnlich wie oben

dm
_‘/ _ Bp + 6o+ 14¢ + 16200l i V(?p + 4¢ + 8g)n + (Bp + 60 + 14¢,)n* 4 (ap + 6e¢ 4 14¢; -+ 169051)'.
o : 2400007 2400007 - 2400007

Fir 7= 50", o= 400kg, ¢ == 2350kg, ¢ = 2620kg, p im Mittel = 33,; - 50 = 1685 kg,
orgiebt sich hieraus:

m = V — (0x0388 + 00875 + V0s00198 % + Ososes #* + (Oroses + Ooars®)™
Man erhiilt aus dieser Gleichung folgende zusammengehorige =3 1y Yy il Y
Werthe von s und #: m = Oyyq Oy 09 Oygs  Onas 04149+
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Die entsprechenden Werthe des Eigengewichts ergeben sich zu Horizont geneigt sind. Will man dieses vermeiden und
g==2097 kg, 20569 kg, 2036 kg, 2046 kg, 2141 kg. finfsersten Falles eine Neigung der Zugbiinder von 45° zu-
Der kleinste Werth von g, im Betrage von 2036 kg, ent- lassen, so ist in der oben aufgestellten Formel far das
spricht somit den zusammengehorigen Werthen » = 1/, und Eigengewicht # = m zu setzen.

m = 0, 3. Man erhiilt dann nach Einfilhrung der betreflenden

Fiir einfaches System hatten wir oben als gilnstigstes Zahlenwerthe

Hohenverhiiltnils m = 0,,,, erhalten, ein Werth, der nur firme=n= 1, e e Y. Yy
wenig von dem soeben fiir doppeltes System gefundenen, g=2196 kg, 2143kg, 2105 kg, 2100kg, 2150kg.
m == 0,44, abweicht. Auch die Betriige der Minimalwerthe Das Minimum von g liegt hier bei m=n=1/, (§=2100 kg);
¢ sind in beiden Fiillen nicht sehr von einander verschieden, dieser Werth von g ist nur unwesentlich kleiner als der-
doch ist derjenige des doppelten Systems (y = 2036 kg) um jenige fur m = n= 13 (g = 2105 kg), welcher Werth von
ca. b Y, geringer als derjenige des einfachen Systems m mit dem fiir den vorhergehenden Fall gefundenen giin-
(g9 = 2148), was von der giinstigeren Anordnung der Fahr- stigsten Werthe von m = 0,,,, fast vollstindig iibereinstimmt.
bahn im ersteren Falle herrithrt. | Doch ist der jetzt erhaltene Minimalwerth g == 2100 etwas

Ein Vergleich der oben zusammengestellten Werthe von grofser als der obige von 2036 kg, und ist nur noch um
n und m, welche das Kigengewicht g bei Anwendung dop- weniges kleiner als der Minimalwerth bei einfachem Systeme
pelten Systems zu einem Minimum machen, zeigt, dals iiberall ‘ (7 == 2148 kg).
der Werth von n grofser ist, als der entsprechende von m, | Fiir 7= 70™ und doppeltes Fachwerkssystem ist zu
dafs also die Zugbiinder flacher als unter 45° gegen den '  setzen:
0=400kg, ¢=2120kg, ¢ = 2386kg, p im Mittel = 35,; - 70 = 2471 kg.
Die Beziehungsgleichung zwischen s und # wird alsdann:

m = V — (0857 F Ow0675 %) + VOo1a ® + Osogsr * + (Os00257 + Oso0678 %)%

worans filr nur geringem Einflusse aunf das Eigengewicht, und kann man
ni==idlih A A Yy e mit einem Mehraufwand von ca, 3, %, die Zughinder unter
m == 0, 04504 Oyos  Oyys Qi1 45°, statt unter dem giinstigsten Winkel, der bei doppeltem
und nach Einsetzen in die Gleichung fiir das Eigengewicht Systeme flacher als 45° ist, anordnen. Man sieht hieraus,
g ==2896 kg, 2851 kg, 2819 kg, 2791 kg, 2832 kg. dals die bei Aufstellung der allgemeinen Gewichtsformeln
Das Minimum von g liegt somit bei » = 1, und m == Oy, zur Vereinfachung der Rechnung gemachte Voraussetzung
== 0o »i == n' sich als vollstiindig zuliissig erweist.

Fihrt man m = » in die Gleichung fur das Eigen- Selbstverstindlich sind bei der definitiven Wahl des
gewicht ein, so erhillt man fir Hohenverhiiltnisses m und des Fachweitenverhiltnisses » aulser
m=an= 1, %o Ys ' der Riicksicht auf ein moglichst geringes Kigengewicht auch

g = 2896 kg, 2862 kg, 2870 kg, 2945 kg, noch die Ricksichten auf elegante und solide Detailconstruc-
und liegt in diesem Falle das Minimum von g ebenfalls bei tion sowie auf gefilliges Aussehen der Briicke von bestim-
m == 1,. Dieser Minimalwerth von g (== 2862 kg) ist nur mendem Einflusse, und kinnen aus diesem Grunde die durch
um ca. 2y % kleiner als der oben fiir die ginstigsten Ver- Rechnung ermittelten Resultate nicht immer der Ausfihrung
hilltnisse gefundene von g = 2791 kg. sn Grunde gelegt werden. Doch geben die obigen Ent-

Fassen wir die erhaltenen Resultate zusammen, so zeigt wickelungen dem Constructeur immerhin einen deutlichen
gich, dafs das giinstigste Hohenverhiiltnils m mit der Spann- Fingerzeig, innerhalb welcher Grenzen er rationeller Weise
weite abnimmt und beispielsweise bei doppeltem Systeme fiir mit den Grofsen » und » variiven darf, ohne das Eigen-
7=050" den Werth von ca. 'fs, fur /=="70™ den Werth gewicht betriichtlich zu vermehren, und welches die Opfer
von ea. 'fy besitzt, dals jedoch kleinere Abweichungen von sind, welche der Wahl von minder giinstigen Verhiltnissen
diesen giinstigsten Verhiilltnissen das Eigengewicht nicht sehr gebracht werden miissen.
wesentlich beeinflussen. Carlsruhe im October 1877.

Ferner ist bei gleichbleibendem Hohenverhiiltnisse m Fr. Engelser.
innerhalb gewisser Grenzen das Fachweitenverhiltnils » von

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

(Fortsetzung.)

b) Bestimmung der Temperatur, mit welcher die t,
Heizgase die Kesselfiche verlassen, und der fiir
die Wiirmeiibertragung maalsgebenden Werthe.

t
erforderlich. Wir kinnen nach dem Vorstehenden die Brenn-

§ 19, temperatur #, ermitteln, und es kommt daher nur darauf
Ueber den Einflufs der Wihrmestrahlung in den Kessels an, die Temperatur #, zu bestimmen, mit welcher die Heiz-
feuerungen.

gase die Heizfliche des Kessels oder die Feunerungsanlage

Behufs Ermittelung der Ausnutzung der Heizkraft ist tberhaupt verlassen.

|
r'
|
nach § 3 die Kenntnifs des Temperaturverhiiltnisses
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Zu diesem Zwecke milssen wir zuniichst die Gesetze
festzustellen suchen, nach welchen ein Theil der durch die
Verbrennung gewonnenen Temperatur ¢, an die Heizfliche
cinerseits und an die abkiihlenden Flichen der Feuercaniile
und Ofenwiinde andererseits abgegeben wird.

Die Abgabe lebendiger Wiirme von einem Korper an
einen andern erfolgt erfahrungsmiifsig in zweierlei Weise:

1) durch Berithrung,

2) durch Strahlung.
Dié Gesetze fir die Wirmeiltbertragung durch Strah-
lung sind zur Zeit noch in wenig falslicher und fiir die
Anwendung brauchbarer Form aufgefunden worden. Man
weils, dals die Wirmeiibertragung durch Strahlung erfolgt
zwischen zwei Korpern, welche durch ein dazwischen liegen-
des Mittel (Luft, Wasser) bezw. durch einen luftleeren Raum
von einander getrennt sind, ohne dals dieses Mittel dadurch
merkbare Wiirme gewinnt oder verliert, dals die Strahlung
nicht nur von dem wiirmeren Korper nach dem killteren,
sondern auch umgekehrt erfolgt, dals die auf diese Weise
iibermittelte Wirmemenge von der Form und von der Be-
schaffenheit der Oberfliichen abhiingt, und durch Werthe ge-
messen wird, welche man Kmissions - und Absorptions-Coef-
ficienten nennt,

Die Luft selbst strahlt Wirme nicht aus,
wenigstens nicht in irgend merkbarem Maalse, sie nimmt auch
strahlende Wirme nicht auf.

Wenn es sich daher um die Wirmeabgabe der durch
die Verbrennung erwiirmten Heizgase allein handelt, so kann
man von der Mittheilung durch Strahlung ganz absehen.

Dagegen strahlt das Brennmaterial selbst Wirme
an die den Feuerraum umschlie(senden Wiinde aus, und
anderseits werden die Wiinde der Feuercaniile von der
heifsen Luft erwirmt, und diese Wiinde sind dann fihig,
Wiirme auszustrahlen.

Wenn die Wiinde der Feumercaniile ganz mit Wasser
umgeben sind, (innere Feuercanile), so strahlen sie durch
das Wasser hindurch Wiirme aus, welche, ohne im wesent-
lichen Maalse an das Wasser ilberzugehen, den Umhillungs-
flichen des Kessels zugestrahlt wird, wie denn diese wieder
Wiirme den inneren Feuerrshren zustrahlen. Nun ist im
Allgemeinen anzunehmen, dafs die Umhillungsfliche des
Kesselwassers und die mit letzterem in Berithrung stehenden
Wiinde der inneren Feuercaniile bei eintretendem Behar-
rungszustande des Kessels ziemlich gleiche Temperaturen
erlangen miissen — indessen genau gleich sind diese Tem-
peraturen durchaus nicht; wir werden sehen, dals dieselben
vielmehr bedingt sind durch die Form und Dicke, durch das
Material der Wandungen und durch die an der beobachteten
Stelle noch vorhandene Temperatur der Heizgase, und fer-
ner folgt auch nicht, dals zwei Korper von gleicher Tem-
peratur nicht durch Strahlung auf einander wirken, vielmehr
ist ja diese Strahlung aufser von der Temperatur noch von
andern Werthen (Emission und Absorption) bedingt.

: Es ist also unzweifelbhaft, dafs auch zwischen den inne-
ren Feuercanilen und der Umhillungsfliche des Kessel-
wassers Strablungen stattfinden.

Noch erheblicher werden die Wirmestrahlungen sein,
welche in den iulseren Feuercanilen hervorgerufen werden
dadurch, dafs die gegeniiberliegenden Wiinde derselben von
verschiedenem Material (Mauerwerk einerseits, und Eisen-
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blech andererseits) sind, dafs ihre Temperaturen eine gri-
[sere Verschiedenheit besitzen missen, als solche zwischen
den Wandungen der inneren Canille und der Kesselwand
stattfindet, weil die eine Wand des dulseren Canals ihre
Wiirme an das Kesselwasser, die andere an die umgebende
Luft ableitet.

Am erheblichsten sind die Wirmestrahlungen zwischen
den brennenden Schichten des Brennmaterials und
den Wiinden des Brennraumes. Wenn ein Theil der
Heizfliche die Begrenzung des Brennraumes bildet, so pflegt
man diesen Theil die directe Heizfliche des Kes-
sels zu nennen. Sowohl diese directe Heizfliche des Kes-
sels, als auch die sonstigen Begrenzungswiinde empfangen
von dem glithenden Theile des Brennmaterials Wiirme zuge-
strahlt. In welchem Maalse? Dariiber fehlen durchaus
zuverliissige oder auch nur einige Wahrscheinlichkeit fir
hinreichende Anniiherung an die Wirklichkeit bietende An-
gaben und Versuche.

Diese immerhin sehr complicirten Vorglinge der Wirme-
strahlung wiirden die Ermittelung der Gesetze, nach wel-
chen die in den Brenngasen angesammelte Wilrmemenge
auf die Heizfliche und die Umfassungswiinde sich vertheilt,
als im hohen Grade unsicher erscheinen lassen, wenn nicht,
wie folgende Betrachtungen zeigen werden, diese Wiirme-
strahlungen in sehr geringem Grade auf diese Gesetze ein-
zuwirken im Stande wiiren, und zwar in der Art, dafs die
Einwirkungen der Wirmestrahlung auf die Abkthlung der
Brenngase fast vollstiindig verschwinden, und fast ausschliefs-
lich auf Temperaturfinderungen in den Kesselwandungen
wirken.

Zur Beurtheilung dieser Verhitltnisse ist hervorzuheben :

1. dals die Brenngase selbst weder Wiirme ausstrahlen,
noch strahlende Wiirme aufnehmen;

2. dals die Wiirmestrahlungen nicht Quellen der Wirme
gind, sondern nur herrthren von Wirmeansammlun-
gen in den festen Korpern, welche mit den Brenn-
gasen in Berithrung stehen.

Hieraus folgt:

a) fur die Wiirmestrahlung im Feuerraum, dals in
dem Maalse, in welchem das brennende Material Wiirme
ausstrahlt, die Brenntemperatur der Gase, welche aus der
Verbrennung hervorgeht, sich vermindern miisse; denn, wenn
dem brennenden Material yon der Gesammtmenge der durch
die Verbrennung freiwerdenden Wiirme ein Theil durch Strah-
lung entzogen wird, so kann dieser Theil nicht in die Brenn-
masse (§. 2) ibergehen, und die Brenntemperatur ist nun
nicht mehr #,, sondern kleiner, niimlich ¢,; die durch Strah-
lung auf die Umfassungswiinde abgegebene Wiirmemenge
wird daher proportional sein der Temperatur-Differenz

Aol
Da nun aber die Wirmeabgabe der Heizgase durch Berith-
rung mit der Umfalsungswand von der Temperatur-Differenz
zwischen den Brenngasen und dem Kesselwasser resp. der
tulseren Luft abhiingig ist (vergl. §. 3), so kann, wenn man
die Temperatur des Kesselwassers und der iufseren Luft bei
dem Beharrungszustande des Kessels als constant betrachtet,
und jene mit Z, bezeichnet, jetat die Wirmeabgabe durch
Berithrung nur noch dem Werthe (¢4 — ¢,) proportional
sein, wihrend sie, wenn keine Strahlung stattgefunden
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hiitte, dem Werth (¢, — ¢,) proportional gewesen wiire. Der
Unterschied ist also proportional dem Werth

("'b —by) = (t'n — ) =t — b
also genau proportional der Verminderung der Tem-
peratur, welche die Brenngase durch Strahlung
erlitten haben.

Wenn man die freilich nicht als nothwendige Folgerung
sich ergebende, aber doch sehr wahrscheinliche und von der
Wirklichkeit wenig abweichende Voraussetzung macht, dafs
die Kesselwand die durch Strahlung empfangene Wiirme-
menge in derselben Weise aufnimmt, fortleitet und an das
Kesselwasser bezw. die iinfsere Luft abgiebt, wie die durch
Berihrung von den Heizgasen empfangene Wiirmemenge,
— 80 ergiebt sich die Wirmeabgabe durch Berithrung
um ebensoviel vermindert, als der Betrag der Wiirme-
Uebertragung durch Strahlung betriigt. Es miissen
daber die Brenngase den Feuerraum stets mit der-
selben Temperatur verlassen, gleichviel ob man die
Strahlung besonders berechnet, und demgemiils die Brenn-
temperatur der Brenngase geringer annimmt, oder ob man
die Strahlung vernachlissigt und die Temperatur der Brenn-
gase vollberechnet.

Mit kurzen Worten lifst sich diese Voraussetzung auch
so fassen:

Die Gesammtsumme der den Umfassungswiin-
den des Brennraumes mitgetheilten Wiirme ist
von der Wirmestrahlung des Brennmaterials
unabhiingig. Ebensoviel Wiirme wie den Um-
fassungswiinden durch Strahlung mitgetheilt
wird, ebensoviel weniger Wirme wird den-
selben durch Berithrung der Brenngase
iibertragen. — Die Abkihlung der Heizgase im
Brennraum ist also unter sonst gleichen Umstinden
immer dieselbe, gleichviel, ob man die Strahlung
berticksichtigt oder nicht.

b) far die Wirmestrahlung in den #uflseren Feuer-
canillen: Wenn die Wand eines gemauerten Feuercanals
wiirmer ist, als die gegeniiberliegende Kesselwand, so strahlt
gie derselben Wiirme zu. Ks wiirde nun scheinbar diese
der Kesselwand zugestrahlte Wirme hinzukommen zu der-
jenigen, welche letztere durch Bertthrung mit den Heiz-
gasen erlangt; allein, damit das Mauerwerk Wirme strahlen
kann, mufls es erst die entsprechende Wiirmemenge von der
heilsen Luft, welche durch den Feuercanal strimt, empfangen
haben. Die Wirmemenge aber, welche die heifse Luft dem
Mauerwerk abgab, wirkte anf Abkihlung der heifsen Luft,
und um den Betrag dieser Abkiihlung konnte sie weniger
an die Heizfliche abgeben. Diese Verminderung der Wiirme-
abgabe an die Heizfliche wird nunmehr ausgeglichen durch die
Wiirmestrahlung des erwiirmten innern Mauerwerkes gegen die
Heizfliche. Es findet also gewissermaalsen ein Kreisprocels
statt, wobei aber freilich nicht feststeht, ob die ganze
Wiirmemenge, welche das Mauerwerk behufs der Strahlung
der Luft entzogen hat, wieder an die Kesselwandung gelangt,
oder ob nicht ein Theil durch Abkiihlung nach Aulsen ver-
loren geht, — aber soviel lifst sich auch hier, wenigstens
nitherungsweise voraussetzen, dals die Gesammtabkiihlung
der heilsen Luft in dem betreffenden Querschnitt dadurch
nicht wesentlich geiindert wird, sondern nur die Vertheilung
der durch Berthrung abgegebenen Wirmemenge auf die
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verschiedenen Wandungen des Querschnittes, so dals in dem
Maalse, in welchem der eine Theil der Begrenzung des
Querschnittes mehr Wiirme aufnimmt, der andere weniger
empfiingt, withrend jene Mehraufnahme durch Strahlung
wieder ausgeglichen wird. Freilich werden diese Voraus-
setzungen nicht ganz genau, und auch nicht filr jede beliebige
Form und Anordnung der Feuercaniile in gleichem Maalse
zutreffen; indessen ergiebt sich doch, dafs die Einflisse der
Strahlung auf die Wiirmeabgabe der Heizgase nicht in dem
Grade von Erheblichkeit sind, als es bei der ersten Betrach-
tung scheinen michte.

¢) fir die Wirmestrahlung der inneren Caniile:
Is ist schon oben gezeigt worden, dals diese Wiirmestrah-
Jungen an sich sehr erheblich sind, und dafs dieselben, weil
sie immer nur einen Kreislauf der iiberhaupt von den Heiz-
gasen abgegebenen Wiirmemenge darstellen, auf die Abkiih-
lung der Heizgase ohne wesentlichen Einflufs sind.

Aus allem hier Gesagten folgt, dals wir im All-
gemeinen keinen wesentlichen Fehler begehen,
wenn wir die bei den Kesselfeuerungen vorkommen-
den Wiirmestrahlungen unberticksichtigt lassen.

§. 20.

Wiirmeabgabe durch Wiirmemittheilung, — Zeitgeschwin-
digkeit und Fliichengeschwindigkeit der Wiirmemittheilung.
— Mittheilungs - Coefficient, —

Denken wir uns zwei Rifjume, welche durch cine mate-
rielle Scheidewand getrennt sind. In den beiden Riu-
men befinden sich Flissigkeiten, (luftformige oder tropfbare)
von verschiedenen Temperaturen. Diese Temperaturen stehen
erfahrungsmiilsig in solcher Beziehung zu einander, dals sie
sich auszugleichen suchen. Es giebt niimlich die wiirmere
Flissigkeit, welche die Temperatur ¢, haben soll, an die
Oberfliiche der Umfassungswand, welche von dieser
witrmeren Flissigkeit berithrt wird, Wirme ab. Diese
Wiirmeabgabe mittelst unmittelbarer Beriithrung nennen wir
Wirmemittheilung,

Die von der wirmeren Fliissigkeit berithrte Oberfliiche
nimmt die Temperatur ¢, an, welche vorliufig kleiner als ¢,
ist. Die durch Mittheilung empfangene Temperatur pflanzt sich
durch die materiellen Schichten der Wand fort, und zwar
dadurch, dafs jedes der Temperatur ¢, nither liegende
Schichtenelement eine grifsere Temperatur hat, als das Fol-
gende; diese Art der Wirmeabgabe des einen Schichten-
clements desselben Kirpers an das folgende nennen wir
Wirmeleitung. Durch die Wiirmeleitung erlangt das
Oberfliichenelement, welches an die kiltere Flussigkeit grenzt,
also von der wiirmeren Flissigkeit am entferntesten ist, eine
Temperatur ¢;, welche kleiner ist, als #,, aber vorliufig
grofser sein mag, als die Temperatur der kiilteren Fliissig-
keit; durch Wiirmemittheilung erhiilt nun schlifsslich die
kitltere Fliissigkeit die Temperatur #, und es ist also der
Vorgang der gewesen, dals die wiirmere Temperatur ¢, in
der Weise auf die kiltere Temperatur gewirkt hat, dals
zuerst eine Wiirmemittheilung von der wiirmeren Flilssig-
keit an die berithrende Oberfliche der Scheidewand, dann
eine Wirmeleitung durch die Schichtenelemente der
Scheidewand hindurch, und schliefslich eine Wiirmemit-
theilung von der die kiiltere Fliissigkeit beriibrenden Ober-
fliiche an diese Fliissigkeit selbst erfolgt ist.
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Den ganzen Vorgang nennen wir eine Wirmeiber-
tragung, er setzt sich zusammen aus zwei Mittheilungen
und einer Wirmeleitung und findet statt unter der Voraus-
setzung :

>t > 4 >,

Diese Wiirmeiibertragung hort auf, sobald ¢, sich so

weit erniedrigt und ¢, so weit erhoht hat, dals

b =ta=l=1
geworden ist. Wenn aber stetig #, > # ist, so findet
auch stetig eine Wirmetibertragung statt.

Die Wiirmeabgabe durch Berithrung setzt also im
Allgemeinen eine Wiirmefibertragung voraus. Diese
Wiirmeiibertragung findet bei den Dampfkesselfencrungen
sowohl zwischen den Feuercandlen und dem Kessel-
wasser, als zwischen jenen und der fufseren Luft, als
endlich zwischen der erwirmten und vom Kesselwasser, bzw.
vom Kesseldampf bespillten Kesselfliiche und der iulseren
Luft statt, z B. bei dem Dampfraum des Kessels.

Das Verhilltnils zwischen der Wiirmemenge d 98, welche
in einem Zeitelement mitgetheilt worden ist, zu dem
Zeitelement 4 7% also den Werth:

d W
nennen wir die Zeitgeschwindigkeit der Wirmemit-
theilung, und driicken es in der Weise aus, dals wir die
Anzahl Wirmeeinheiten angeben, welche in einer Stunde
mitgetheilt worden wiire, wenn wiihrend einer Stunde
das Verhiiltnils constant geblieben wiire.

Im Allgemeinen nehmen wir bei diesen Rechnungen,
wenn es nicht ausdriicklich anders bemerkt wird, die Stunde
als Zeiteinheit an.

Das Verhiiltnifs zwischen der Wirmemenge, welche von
einem Fliichenelement der Oberfliche d f in einem Zeitele-
ment aufgenommen wird, zu der Grofse dieses Fliichenele-
ments, also das Verhiiltnils

d M

a7
nennen wir die Flichengeschwindigkeit der Wiirme-
mittheilung. Wir dricken die Flichengeschwindig-
keit in der Weise aus, dals wir die Anzahl der Wiirme-
einheiten angeben, welche in einer Stunde einer
Bertthrungsfliiche von 1 Quadratmeter mitgetheilt werden,
wenn withrend einer Stunde 4 9% constant und fiir jedes
Fliichenclement dasselbe geblieben wiire.

Erfahrungsmiifsig ist die Flichengeschwindigkeit der
Wiirmemittheilung proportional der Temperaturdifferenz
¢ty der sich berithrenden verschieden warmen Korper., Man
kann also setzen:

31) 2%13= %otgy AM = wty - df = df d%—f =
_y s
o A
Der Werth % heilst der Wirmemittheilungs-Coeffi-
cient. Ist die Temperaturdifierenz zwischen den beiden
gich berithrenden Korpern ein Grad, so ist £, = 1 und
d M
7 ey
d, h. der Wirmemittheilungs-Coefficient ist dicjenige
Anzahl von Wiirmeeinheiten, welche in einer Stunde fiir einen

Zeltachrift f, Bauwesen, Jahrg, XXVIII,

Quadratmeter Bertithrungsfliiche und fur einen Grad Cel-
sius Temperaturdifferenz mitgetheilt wird, wenn die
Zeitgeschwindigkeiten far jedes Flichenelement constant sind.

Der Wirmemittheilungs-Coefficient % ist fiir verschiedene
Korper, und fir verschiedene Beschaffenheiten der Oberfliche
verschieden grofs. Es fehlt fast ganz an Beobachtungen
ither diesen Werth, und es bleibt nur ibrig, aus anderweiten
Resultaten auf die Grofse des Wirmemittheilungs - Coefficien-
ten zu schlielsen.

Nach meinen Ermittelungen glaube ich nicht fehlzu-
greifen, wenn ich vorbehaltlich genauerer Feststellungen
annehme :

Mittheilung zwischen atmosphiirischer Luft oder Was-
serdampf und eisernen Wandungen = A5
Mittheilung zwischen Wasser und eisernen Wan-
GUREOM aians o o o o SMlOad sitnpiating =00
Aufserdem kann man setzen nach Peclet fiir
Mittheilung zwischen atmosphirischer Luft und

Mauerwerk von Ziegel oder Bruchsteinen % =— 18

desgleichen zwischen Luft und Eichen- oder Tannen-

HolzoUgrgRagaqua i v Sejer asge’ SO aa s esuigg

desgleichen zwischen Luft und Glas . . . . %= 6
SRl

Wiirmeahgabe durch Wirmeleitung., —
Wiirmeleitungs - Coefficient.)

Die Wiirmeleitung unterscheidet sich von der Wiirme-
mittheilung dadurch, dals jerstere innerhalb eines als
homogen zu betrachtenden§Korpers erfolgt, wihrend letztere
zwischen zwei verschiedenen Korpern stattfindet. Der eigent-
liche Vorgang mufls in beiden Fiillen jubereinstimmen; nur
ist bei der Berechnung hervorzuheben, dafs bei der Wiirme -
mittheilung zwischen den} beiden sich berithrenden Kor-
pern eine endliche Temperaturdifferenz ] vorausgesetat
wurde, withrend bei der Wiirmeleitung die Temperatur
von einer Flichenschicht des zu betrachtenden Korpers auf
die folgende sich stetig fortpflanzt, also die Temperatur-
differenz zwischen zwei auf einander folgenden Schichten
unendlich klein anzunehmen ist.

Nennt man die unendlich kleine Dicke der Schicht in
der Richtung der betrachteten Wiirmeleitung @ » und zihlt
man das # von der wirmeren nach der kiilteren Schicht hin,
80 nimmt die Temperatur in den mit wachsendem 2 auf ein-
ander folgenden Schichten ab, es miissen also  # und d ¢ ent-
gegengesetzte Vorzeichen haben.

Erfahrungsmiilsig  ist die Flichengeschwindigkeit der
Wirmemittheilung zwischen benachbarten Elementen eines
homogenen Korpers, d. i. die Flichengeschwindigkeit
der Wiirmeleitung ebenfalls proportional der Temperatur-
differenz der auf einander folgenden Schichten ¢ und um-
gekehrt proportional der Dicke dieser Schichten — d a.

Man hat also, da d¢ und dz entgegengesetzte Vorzeichen
haben :

aM 18

" R RE  I

32) if
d‘]]?,:—-ﬂ- 'dt.

dax

Der Coefficient o heilst hier der Wiirmeleitungs-Coeffi-
cient.

15
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Wenn die Wand, durch welche die Leitung erfolgt,
eben und von constanter Dicke ist, so ist fiir jedes d« der
Werth d f constant, und es entsteht

at
== e

!-:Et--dx=-—0-dt.

S
Bezeichnen wir mit ¢ die Dicke der Wand von 2 == 0 bis
2 =g, und die dem Werth @ = 0O entsprechende Tempera-
tur mit £,, die dem Werth # = s entsprechende Temperatur
mit #;, so entsteht durch Integration
%-s:u (ta — &).
Fir eine Temperaturdifierenz (¢, — ¢;) gleich einem Grad,
und eine Wanddicke s == 1 Meter entsteht, wenn die Fliche
einen Quadratmeter betriigt: :
M=o,
d. h. der Wirmeleitungs-Coefficient ¢ ist diejenige
Anzahl von Wiirmeeinheiten, welche in einer Stunde durch
eine ebene Wand von einem Quadratmeter Fliche und einem
Meter Dicke far einen Grad der Temperaturdifferenz hin-
durch geleitet werden wiirde, wenn in allen Punkten der
Wand die Fliichengeschwindigkeit der Leitung als constant
vorausgesetzt werden kann. .

Fiir eine ebene Fliche von der Dicke s ist also die
in der Stunde hindurchgeleitete Wirmemenge
38) 9R={-cr(tu—t;).

Nach Angabe von Peclet kann man folgende Werthe
des Wiirmeleitungs - Coefficienten annehmen :

LU STUTEINRMRIE, e i CR L e =t B

Eisen 0'="28

Zink . g = 28

Zinn . o =22

Blei . gt s = 14

Ziegel-Mauerwerk . . . . 0 = 0, bis 0Oy,
durchschnittlich o = 0,

Kalkstein -Mauerwerk v 0= 13, bis 2,4
durchschnittlich o = 1,4,

Sandstein-Mauerwerk Jilg == 1y bis"2,,
durchsehnittlich o = 1,4,

Glas . domdhe fagg RgiegVEEs 0 g8 his 058,
durchschnittlich o = 0O,

Kork 0'=="04{{s

Papier o CalACEH ke S04 o hik 0T
durchschnittlich o == 0y,

Gewebe, baumwollene, wollene,

leingne. o4« o ale ol & 0 =05 bis 045
durchschnittlich ¢ = 0,,,
Atmosphiirische Luft 0 = Oy,

§.22,

Wiirmeabgabe durch Wirmelibertragung, —
Wiirmelibertragungs - Coefficient.

Nachdem wir die Gesetze der Wirmemittheilung und
der Wiirmeleitung festgestellt haben, lifst sich die Wirme-
ibertragung (§. 20) bestimmen, welche stattfindet, wenn
zwei Fliissigkeiten von verschiedener Temperatur durch eine
leitende Wand von einander getrennt sind.
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Es sei

, die Temperatur der wiirmeren Flissigkeit,

¢ die Temperatur der killteren Flussigkeit,

. die Temperatur der Wandoberfliche, welche von der
wiirmeren Flissigkeit bertihrt wird,

; die Temperatur der Wandoberfliche, welche von der
kiilteren Fliissigkeit beriihrt wird,

Nach den Voraussetzungen des § 20 findet Wirmeiiber-

tragung statt, wenn

by Sty >4 > U

Lo . e S

T~

ist.

Das Element der Dicke der Wand sei d 2, gemessen
von der wiirmeren Temperatur nach der kiillteren hin. Die
in der Richtung der Bewegung der heifsen Luft gemessene
Dimension sei dz und die zu beiden Richtungen normale
Ausdehnung der Wand (Hohe) oder, was dasselbe ist, der
Umfang der von der Flissigkeit bespiilten Fliche sei fiir
die wirmere Flissigkeit p, und fir die kiltere py; im
Allgemeinen sei dieser mit da veriinderliche Werth p;
dann ist:

df=p- ds
Die Temperaturdifferenz zwischen der wiirmeren Flassigkeit
und der Wandoberfliche ist:
by — ta
folglich ist die von einem Fliichenelement von der wiirmeren
Flassigkeit pro Stunde mitgetheilte Wiirme nach Gl 31
dM=p, -dz - %, (t, — t,),
wenn %, der hier stattfindende Wirmemittheilungs - Coeffi-
cient ist.

Die von einem Fliichenelement d/f durch die Wandung
geleitete Wirmemenge in einer Stunde werde mit &9,
bezeichnet; nach Gl 32 ist

pdz
By i TR N RO
dM, = —o e dt
oder
d\l}h ¥ d_x —_— adt;
ds P
wenn man auf beiden Seiten integrirt, so entsteht:
p =0, r-:-rl.
d_ﬁ_)?lfd..’f—_—_- f:i#-.—..—ﬂ-(tﬂ —s#)
dz ) p
pasy, i
2 AWy, __ 0 - (ta — t)
dsz p=p,
fdx
P
P=p,

Endlich folgt die von einem Flichenelement p, d= an die

kitltere Fliissigkeit in einer Stunde mitgetheilte Wiirme-

menge (Gl 31), da hier die Temperaturdifierenz #; — ¢, ist:
dMy = ppdz - % (8 — ),

wenn %, der hier stattfindende Witrmemittheilungs-Coefficient

ist. Aus der ersten und letzten Gleichung fiir die Wirme-

mittheilung folgt: )

d M

b) der st (t, — ta)
d

9 ok L )

Wenn die Wirmetbertragung sich im Behar-
rungszustande befindet, so muls in gleichen Zeiten
gleiche Witrmemenge von der wiirmeren Luft an die Zwischen-
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wand mitgetheilt, von dieser weiter geleitet, und endlich von
der Zwischenwand an die kiiltere Flussigkeit abgegeben
worden sein. Fiir den Bebarrungszustand haben wir also
zu setzen:

dM _ dM, d My

ETRE T e |
oder, wenn wir einstweilen der Kiirze wegen setzen:

P=p,
dax i
f}’ —3;

p=p,
o(t, — i;
pow =) =y = 0)
5 ; )
1 2 3
Aus der Gleichsetzung von 2 und 3 folgt:
d) ‘n:i{}"p&:'zk(ti—gk)”l"di
und aus der Gleichsetzung von 1 und 3 folgt:
Pr - %
e by =1, — L (B
} a i Pg oty ( &.)

Aus der Gleichsetzung beider Werthe fiir ¢, folgt:

by Py * %y + i i Y (1+'§§Py .39)

f) = o 1]
Py %y -+ Pr Y (1+"E ‘Py"ﬁy)
also:
g) G —4)= —— b _.;" T
1+ piw (;;: ;y o U)

Setzt man den Werth g) in die Gleichung d), so entsteht:

t, — ¢
h) (ﬁa - d,-) = ___U "i"____l__
A e e
c\‘i y + .‘Py x_r,-
und wenn man den Werth g) in die Gleichung e) setat,

: l, —1
Db em i = —— 1 —
1 % BT T .
+ P, % (Pk " e a)
und aus i)
t, — i
Iy =1 — —= [ 1* 5
1 Vi, Mg (s LT ‘.)
T Py % (m = i =

be P+ Mty oy z,—(l—l— i}-p‘-u)
k) t“: = % —
kak‘['f’yxﬂ (1+';ka/—LJ

Man sieht aus den Gleichungen k) und f), dals sich die
Temperaturen der wiirmeren und killteren Oberfliche der
Scheidewand £, und # in vollkommen symmetrischen Aus-
driicken darstellen, dals ferner nach Gleichung h) die
Differenz dieser Temperaturen proportional ist der Tempe-
raturdifferenz  zwischen der wiirmeren Jund der killteren
Flissigkeit; |wie denn auch dieser letztgenannten Tempera-
turdifferenz die Differenz zwischen der wirmeren Flissig-
keit und der benachbarten wirmeren Wandoberfliche
(Gl i), sowie zwischen der kiilteren Flissigkeit und der
benachbarten kilteren Oberfliche proportional ist.§

Setzen wir nun den Werth der Gleichung i) in die
Gleichung b), so entsteht:

d M d Ny aM, t, — &
VR T T e i R TTANIRY
by ¥y P % o
Daraus folgt die von einem IFliichenelement in einer Stunde
iibertragene Wiirmemenge

m) dM=

(t‘ i tg) dz
- ___ﬁ.i,-____-g-.
Pg z,;r Pr % a

Das Flichenelement, welches von der wirme-
ren Temperatur berithrt wird, ist p, - da.

Wir wollen kiinftig stets von diesem Flichenelement,
welches der Berithrungsfliche der wirmeren Flissigkeit
entspricht, ausgehen und dasselbe mit df, bezeichnen, so ist:

dfy =p, - dz,
dann folgt aus Gleichung s, indem wir Ziihler und Nenner
mit p, multipliciren,

ty — &
n) dM = ~ (qip i Yo 5
Y_I—.._..g__._.i_?’.__
7] P v %y a

Indem wir fiir ¥ den Werth des Integrals wieder ein-
setzen, entsteht:

1
p) dm:djﬂ'.(tﬂu‘tt) . p—pk
_1__ {3 ’31?_ i -1__ 4 by {f_z_
%y Pr A 0] AP
P=2p,
Den Bruch bezeichnen wir mit 4 und setzen
1
R e T,
1 Pa 9. 1[(dz
— e __..+ v
%, + P Y P75 ?
r |=-",l:,

und folglich ist

35) AM=df, - (t, — &) A

Den Werth A nennen wir den Wiirmeiibertragungs-
Coefficienten; derselbe ist abhiingig:

a) von dem Wirmemittheilungs-Coefficient zwi-
schen der wiirmeren Fliissigkeit und der Oberfliche der
Scheidewand %, und wiichst mit diesem Werthe;

b) von dem Wirmemittheilungs-Coefficient =,
zwischen der Scheidewand und der killteren Flissigkeit, und
wiichst mit diesem Werthe;

¢) von dem Wirmeleitungs-Coefficient o der
Zwischenwand, und wiichst gleichfalls mit diesem Werthe.
Py
Pr
Umfange der wiirmeren Flissigkeit zu demjenigen der kiilte-
ren und nimmt mit diesem Werthe ab,

e) von der geometrischen Form der Scheidewand, niim-

d) von dem Verhiltnifs zwischen dem bespiilten

lich von dem Integral fpi

Der Wiirmettbertragungs - Coefficient ergiebt filr
(ty - ‘.t) =1

den Werth

o,

a fy
d. h. man kann den Wiirmeitbertragungs - Coefficienten auch
so definiren, dals derselbe diejenige Anzabl von Wiirmeein-
heiten bezeichnet, weleche von jedem Quadratmeter |der
von der wiirmeren! Flissigkeit bespilten Oberfliche der

15%
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Scheidewand, fir jeden Grad Temperaturiberschuls
der wiirmeren Flussigkeit iiber die killtere in jeder Stunde
an letztere tibertragen werden, wenn der Beharrungszustand
der Wiirmettbertragung eingetreten ist.

§. 23.

Bestimmung des Wirmeilbertragungs=Coefficienten fiir ebene

und eylinderisehe Fliichen. — Unterschied der Wilrmeiiber-

tragung von Innen nach Aufsen gegen diejenige von Auflsen
nach Innen,

a) Der Wiirmetibertragungs-Coefficient fiir ebene
Wiinde ergiebt sich, wenn man in Gl. 34

paacuttv ol siukasaus

pm=p,
py d 1 dx
R T b
X P % L P
r=p,

beriicksichtigt, dafs p, = p;, der Werth p in dem Integral
constant = p, ist, folglich

}’"P* == §

1 /dz,. 1 45
P R

p=p, @=0

ist, wenn man unter s die Dicke der homogenen Wand
versteht,

Man hat daher fir ebene Fliichen von konstan-
ter Dicke

e 11 ORI ﬂr1 ’
T SR “(;;+ ‘;c,;)+’
worin & die Dicke in Metern bezeichnet.
Fir Eisen ist nach § 21 o= 28
fir Ziegel-Mauerwerk 0= 0y
also fiir
IV 48
a) Eisen A= 2% b B
28 (— --) &
% He e I
b) Mauerwerk 4 = ._1_'1‘#0 3
O (;; + o)+

Ist sowohl die wirmere als die kiiltere Flissigkeit Luft
oder Wasserdampf (§. 20), so entsteht fir ebene Witnde
von constanter Dicke fir

28 7

¢) Eisen A= B (x = 25)
I . T TR

d)  Mauerwerk A= gy (= = 18)

Wenn man filr eiserne Wiinde die Wandstiirke vernach-
liissigt , so entsteht fiir § = 0

a: = 12,5
Lrst bei 1 Centimeter Wandstiirke entsteht
28
;u = 2—'" —_ 12“‘

Man wird also fir diinne eiserne ebene Wiinde von con-
stanter Stirke ohne Fehler setzen kénnen fiir die Ueber-
tragung der Wiirme von Luft oder Wasserdampf in Luft
oder Wasserdampf:
e) A =12,.

Iiir die Uebertragung von Wirme aus Luft oder Wasser-
dampf durch ebene eiserne Wiinde in Wasser oder
umgekehrt folgt:
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#, = 25; w, = 100 (§. 20)

28 28
f A= — e
) lyo + ¢

£l 1
b B e
“8(25 f 100)""
Wenn die Wandstiirke vernachliissigt wird, entsteht:
& =0
und fiir 1 Centimeter Wanddicke
28

e S T 1950
i

Man wird also fir diinne (bis 1 Centimeter starke) ebene
eiserne Wiinde von constanter Stirke fir die Uebertragung
der Wiirme von Luft oder Wasserdampf an Wasser setzen
konnen:

g) = 20;

fur Mauersteinwiinde ergiebt sich aus der Gleichung
(36, d)

1
Usor = ¢
filr Mauerstur-[ 1/’. s Le q Y, 8
ken von ~l Stein Stein Stein Stein Stein Stein Stein
Oilﬂm O!ITm 0!35‘“ 0188" O!ﬁim Oﬂlm O!'H'm
h) A Bycmliteda st Lot o 0, 0.

A= 0'.!80 .

b) Far cylindrische Flichen ergiebt sich, wenn » der
Halbmesser des Cylinders ist und ¢ der Bogen des Cylinder-
segments, welcher in Betracht kommt,
da __ dr
p T
wenn 7, den Radius bezeichnet, in welchem die wiirmere
Flissigkeit, und »; denjenigen, in welchem die kiiltere
Flussigkeit berithrt. Es entsteht also (Gl 84)

Py = Qryi = Pru;

A= 1 o
P=p,
1 Py 1 1 [dz
%y +Pn % T Of?
p=p,
e 1
= r_r.;
LS S I P Y (D L)
Py +rk %5 = afr
!‘n-ry
1
(s 1 1 7 7 r N
ard .I... ] g A Z”-ﬁ
g e l"k+ a Ty
— a o
o5 1 i T, f'g.
0= ¢ Al i -
(x, v b rk) AL Ty

Bezeichnet man die Wanddicke mit &, so ist
rp— g =8
und zwar gilt
-}, wenn r, >, (Wiirmeiibertragung von Innen nach Auflsen)

—, = 1y>r; (Wirmeilbertragung von Aufsen nach Innen)
Es ist also
ty =10, - ¢
daher
L £} _8_
v 56 Lt Ty
In"t = zn(l i —)
Ty ety
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folglich
o
37) )- — 1 —1 S — 5 .
a(f ST vl Bl Ju(l j;;-))
“y %a (1 AL ) v .
ey |
von Imnen nach Aufsen | von Aufsen nach Innen
&
- 3. i 8 ] 8 |
r G zn(1+ ) RO Zn(l—---) |
s g re ry/
0,05 1,08 0,049 0,05 — 0,051
0,10 1,10 0,005 0,00 — 0,005
0,20 1,20 0,182 0,80 — 0,228
0,30 1,80 0,262 0,70 — 0,357
0,40 1,40 0,396 0,60 — 0,511
0,50 1,50 0,805 0,60 — 0,898
0460 1,60 0,470 0,40 — 0,916
0,70 1,70 0,581 0,80 —1,204
0,80 1,80 0,588 0,20 = 1,609
0,00 1,00 0,642 0,10 — 2,308
1,00 2,00 0,698 0,00 — 0o
1,50 2,50 0,016 — =
2,00 3,00 1,000 - —
2,50 3,50 1,258 — —
3,00 4,00 1,386 —_ —

&
Man sieht aus dieser Zusammenstellung, dals wenn -

nicht grofser als etwa 0,,, ist, man ohne erheblichen Feh-

ler setzen darf:

3”(11::)=:t;}

und fir ein Verhiiltnils :— = Oy
9

v

entsteht auch nur ein
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worin die positiven Vorzeichen gelten fiir die Wiirmeiiber-
tragung von Innen nach Aulsen, und die negativen Vor-
zeichen fiir die Wirmetibertragung von Auflsen nach Innen.

Ist Fs ein sehr kleiner Werth, so dals man denselben

vernachliissigen kann, so entsteht wieder die Gleichung 36
g

in der Form:
1 1 ;
¢ (g e

Setzt man den inneren Durchmesser eines cylindrischen
Rohres = »,, so ist fur Wirmeibertragung:

A=

k)

von Innen nach Aulsen r, =,

8 & & &
e i (1 --):1 (1— ~)
ol n ir,, 7 ‘tro

ry
von Aulsen nach Innen

Ty =1y + =1, (l-i-:;)

it 1oy i
ry_ro'-}-:s
L e Y
h‘(l r,,)_' . ry ro + ¢
=1n : =—lu(1+i);
8 s
142

0

folglich ist fir die Wirmeibertragung von Innen nach
Aufsen, wenn wir diesen Wiirmefibertragungs - Coefficienten
mit A; bezeichnen:

Fehler in der zweiten Decimalstelle. Man kann also im k) 4 = : T 7 2 =
Allgemeinen, wenn O] b i st s g ;,,(1 & __)
8 %y K (1 33 A "o
7o 0,5 o
g
ist, setzen und die Wirmeiibertragung von Aufsen nach Innen, wenn
P wir den Wiirmetbertragungs-Coefficienten mit A, bezeichnen:
r,lﬂ(lj:;—):is e
d 1), Ay = y
und dann entsteht : ) A i i § y
a 1 ro | —r\l+—)in|1l4 —
A iy gregeT : e i 7o "o
g — P, L I T ) (] :
(“w fi > (1 g )) o Die entsprechenden Zahlenwerthe liefert folgende
g r, Tabelle
8
8 1 + i 1 & & & ;ﬂ-
T o 1+‘ in l-f*r—) 1+;.'— < n 1+!‘_ r ”
0 a3 0 0 0 _ 3 (1 "_')
4] (1 5 r,) o 0y 7o
0,05 1,05 0,052 0,049 0,081 0,081
0,10 1,10 0,900 0,005 0,105 0,052
0,20 1,20 0,838 0,182 0,218 0,018
0,80 1,80 0,760 0,208 0,841 0,879
0,40 1,40 0,714 0,886 0,470 0,852
0,50 1,50 0,667 0,405 0,608 0,820
0,60 1,60 0,625 0,470 0,758 0,798
0,70 1,70 0,588 0,581 0,908 0,777
0,80 1,80 0,666 0,588 1,068 0,754
0,00 1,00 0,526 0,642 1,220 g.ﬂﬂ
1,00 2,00 0,500 0,608 1,886 0.131
1,60 2,60 0,400 0,016 2,200 1616
2,00 3,00 0,588 1,000 | 3,207 0,606
260 8,50 0,286 1,268 | 4,386 0,670
8,00 4,00 0,250 1,586 b,644 0,643
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Bezeichnen wir der Kiirze wegen den Werth 1 4- -:— mit m,

0
80 ist
a(1+m)—rm-lﬂm
M\ T w)  ° .
i ki & ’
a(u_g+“k_m)+ro-fnm

folglich ist,
b > Ay, wonn
1 m) 1 1
Lm)rymim > o 1 =)
G(x, ST R ¥ + xym), 1.0 i
oder
m 1
0(;!.; " ';;:?-ﬂ) > 7y (l + m)lnm
o (m’-—l

Yy

_:_(m =t 1)(m—-1)> mro(l -+ m)lnm
k

)>ro (1 + m)Inm

o m— 1
-_‘"""'_"_">ro
i m -

und wenn man fir m wieder den Werth 1 4 ri setzt,

0
&

"o

a

m) ru <? o - & .
. (1 o} -—)Zn(l + ﬁ)
7o 7o

Der Wirmetibertragungs - Coefficient fir die

Wiirmeitbertragung von Innen nach Aufsen ist also gro-

[ser als derjenige fur die Wirmeiibertragung von Aufsen

nach Innen fir alle Rohren, deren lichte Weite (2r,)
kleiner ist als

20 Lodiat, madilT 0
4 (1 i ;-)lu(l g8 ;;)
5

Der Werth -
&
1 et | Sy
( -+ "n) In(l +"o)
vorstehender Tabelle zu entnehmen.

Fir eiserne Rohren hat man selten Wandstiirken,
welche grofser als */, des lichten Durchmessers sind, also

ist aus der letzten Spalte

?‘: — O:ltl'
ser, wie es bei Dampfkesseln, Vorwidrmern, Flichen-
condensatoren etc. der Kall ist, so ist nach (§. 20)
# = 100, und da ¢ = 28 zu nehmen ist (§. 21), so folgt
20

= Oy
k

ist hochstens Ist die killtere Fliissigkeit Was-

Es ist also fir diese Anordnungen immer

vortheilhafter, die wirmere Flissigkeit durch das
Innere des Rohres gehen zu lassen, wenn der lichte
Durchmesser des Rohres kleiner ist, als folgende
Werthe:

i 2. as.

o

2ry Kleiner als:  Oyy  Opg Oy, 0,y Meter,
also in runder Zahl, wenn der lichte Durchmesser des
Rohres kleiner ist als ein halber Meter;

0‘03 0!1 0 0!2 0 0!3 0

Fiir kupferne Rohren ist o = 69, also g = l,s,

das ist ungefihr 2%/, mal so grofs als fir eiserne Rohren,
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und folglich wird es fiir Kupfer, wenn die kiiltere Flissig-
keit Wasser ist, immer vortheilhafter sein, die wirmere
Flussigkeit durch das Innere des Rohres gehen zu lassen,
80 lange der lichte Durchmesser des Rohres kleiner als
11/, Meter ist.

Ist die Killtere Flissigkeit Luft (z. B. bei Heizeinrich-
tungen und Lufterwiirmungs - Apparaten), so ist fir Luft

L)

4 : 2 >
% = 2b, folglich fir eiserne Rohren -;- = 2,0+ Bs
k

wird also hier immer vortheilhafter sein, die wiirmere Fliis-
sigkeit durch das Innere des Rohres gehen zu lassen, so
lange die lichte Weite desselben kleiner ist, als
1, Meter.

Uebrigens ist die Wirmeibertragung von Luft
(% = 25) durch Eisen (0 = 28) an Wasser (% = 100)

n) }.l» - 1 - ._1_._ ?18_ (ST ialel el __s_.
s (x+i)) +rom(147)
"o

g) }uu: L S s

E 1 o ! ( a) 8
g (25 100 ) Yo \1 ry ’ (1 ! ro)
Dies giebt fir

7 A Oma Oy g Oaso Oy50
e 28 28 28 28

4 Ligo + 0570 Lygr +0p0 70 Logs 40457 Lygs + Og 7o
i e bl | ekiges
T Lo +005%0 Lug+O0yo% Liug+ 0,y 7o 1ygs+ 00, 7
Wenn z B. ein Rolr von 5 Centimeter lichter Weite
(ro = 0y35) und Y7, = 04 = b Millimeter Wand-
stirke — = 0, als Heizrohr verwandt wird, so dals die

Ty
heifse Luft durch das Rohr geht, und das Rohr von Wasser
umspiilt wird, so ist

b= B g

1955 o 0!13 * Oysp
Wenn dasselbe Rohr als Siederohr benutzt wird, so dafs
das Rohr mit Wasser gefillt ist, und die Flamme dasselbe
umspiilt, so ist
s 28

lus +012! i’ O’DM
Man erkennt hieraus, dafs in dem vorliegenden Beispiel der
Wiirmeiibertragungs - Coefficient fiir

Uebertragung von Innen nach Aufsen Ay == 20,
Uebertragung von Aufsen nach Innen Na=19,
und fiir ebene eiserne dinne Winde (G f) 4 = 20,,

sein wiirde; es liegt also letzterer Werth ziemlich in der
Mitte zwischen den beiden erstern, und wir werden im All-
gemeinen den Werth Z = 20 als allgemeinen Durch-
schnittswerth fir die Wirmeiihertragungs-Coeffi-
cienten bei Dampfkesselfenerungen annehmen
kinnen.

_— 19,!-

Will man genauer verfahren, so lifst sich A, oder A
nach der vorstehenden Methode leicht berechnen, niimlich
unter Benutzung der vorstehenden kleinen Tabelle, welche
sich noch bequemer in folgender Form darstellt:
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] ; | 8
Ay Os05 Oy10 Osg0 Os50 ‘ 5 S 0410 Oy90 Oyg0
0 0
B AR 1Y 20007 RUAE, 2 TRARONTN. - hi=20,5 20, 2045 20,
© 140,047 14049775 140,557 1+ 0,44 i ' 8) Aa =204, 19,5, 19,4 18,45
20!00 1971'.1’ 19118 1811)3 ! % l 3 1 £
qQ) A= —— L —ne__ =2 . Je grofser also das Verhilltnils — bei nicht ibermiifsigen

1— 070 1 —04575 1 — 0457y 1 —0y94 7
worin 7, den lichten Halbmesser des Rohres bezeichnet, und
zwar in Metern. Wenn »y, wie in den meisten hier vor-
kommenden Fillen, so klein ist, dals der mit », multipli-
cirte Werth gegen 1 verschwindet, dann entsteht fir

T
Werthen von », ist, desto vortheilhafter ist die Wiirmeiiber-
tragung von Innen nach Aulsen gegen diejenige von Aulsen
nach Innen.
(Fortsetzung folgt.)

Ueber den Backstein.

(Forisetzung.)

5. Die Berechtigung einer besonderen Backsteinarchitektur.
a. Gegensatz zum Hausteinban im Allgemeinen.

Wenn dem Backstein das Recht zugestanden werden
soll, eine eigenthiimliche, selbstindige Bauweise, einen be-
sonderen Styl zu gestalten, so kann dieser Anspruch nur
auf die Eigenartigkeit des Backsteins als Material gestiitzt
werden, Es wird dann aber zuniichst die Frage zu erdrtern
sein, ob denn ein Baumaterial iberhaupt als solches styl-
bildend auftreten kinne. — Um hierauf Antwort zu geben,
mige es gestattet sein, eine kurze allgemeine Betrachtung
voraunszuschicken.

Die Baukunst soll sichere, gegen Wind und Wetter
schittzende, fir den Aufenthalt geeignete gesunde, endlich
dauerhafte und haltbare Riume herstellen. Dals dieser
Zweck erfalit werde, ist Hauptsache; welcher Mittel man
sich dazu bedient, ist zuniichst gleichgiiltiz. — Ob ein Haus
aus Erde oder Stein, aus Holz oder Metall oder aus sonst
einem Materiale gebaut ist, danach fragen wir nicht, wenn
es nur unseren Beddrfnissen nach allen Richtungen hin ge-
niigt. Nach den zu erreichenden Zwecken wenden wir ver-
schiedene Materialien an, und ist Alles gut und fest, dicht
und dauerhaft, so sind wir zufrieden.

Wir stellen aber noch eine zweite Anforderung: Das
Bauwerk soll sich zu einem Kunstwerke erheben, seine
Formen sollen im Gewande des Schonen hervortreten, der
Gedanke seines Daseins soll sich in der ganzen Frscheinung
des Werkes der Empfindung des Anschauenden darstellen.
— Da entsteht die Frage, ob das Material, aus welchem
ein Kunstwerk gebildet ist, anch fir die fisthetische Geltung
des letzteren irgend eine Bedeutung beanspruchen darf.

Zuniichst, so wird die Antwort launten, wohl nicht. —
Der Gedanke eines Bauwerkes driickt sich vorerst nur in
seinen Formen, in gewisser Weise auch in seinen Farben
aus, Aus welchem Materiale aber die Formen gebildet sind,
itbt auf die #sthetische Wirkung keinen Einfluls, nur die
Formen selbst reden. — Ob ein Balken aus Stein oder Holz
oder Eisen bestehe: sobald aus jedem dieser Materialien
nur dieselbe Form hergestellt ist, bleibt auch der Eindruck
derselbe. Indessen tritt doch hierbei alsbald moch ein ande-
res Moment in Geltung. Man kann allerdings aus ver-
schiedenen Materialien dieselben Formen herstellen, aber
sobald man rationell verfahren will, muls man berticksich-
tigen, dals die natirlichen Eigenschaften der verschiedenen
Materialien diese oder jene Modification der Form erfor-

dern, damit das Werk in allen Theilen verstiindig, zweck-
entsprechend und halthar gestaltet sei. (Ein Balken von
Stein wird andere Abmessungen in Breite, Hohe erhalten,
als ein solcher von Holz oder gar von Eisen; eine Siiule
von Stein wird in anderen Verhiiltnissen herzustellen sein,
als eine solche von Eisen etc.) — Hierbei zeigt sich also
bereits ein bedeutsamer Einfluls des Materials auf die Form.
Um nun diese Modification zu rechtfertigen, wird es, nament-
lich dem feinsinnigeren Beobachter gegeniiber, erforderlich,
dafs man die Ursache dieser Modification nicht verberge,
und dies liifst sich in keiner anderen Weise bewirken, als
dals man das Material als solches in die Erscheinung
treten lifst. Aber es wird dies nur dann nothwendig werden,
wenn die Modification der Form wirklich eine bedeutende,
fir die Dauerhaftigkeit und Haltbarkeit, ttberhaupt fiir den
Zweck des Gebfiudes und filr die Erscheinung desselben wich-
tige ist.

Die fiir unsere massiven Bauwerke gebriuchlichen Bau-
materialien sind: natiirlicher Stein, Ziegel, Mortel (letzteror
in sehr verschiedenen Zusammensetzungen aus Kalk, Gyps,
Cement etc.). Fir manche bauliche Zwecke konnen diese
Materialien cinander vertreten, und namentlich gilt dies fiir
viele besondere Formen, Gesimse, Einfassungen, Stiitzen ete.
— Wo verschiedene Materialien in gleich guter Weise den-
selben Zweck erfillen, da fragen wir nicht nach dem Mate-
riale selbst und verwenden dasjenige, welches sich am leich-
testen beschaffen, am bequemsten behandeln lifst. So kommt
im Inneren der Gebiiude die Wetterbestindigkeit des Bau-
materials nicht in Betracht und aus diesem Grunde sind
daselbst verschiedene Materialien gleich gut anwendbar.
Deshalb fragen wir nicht danach, ob die inneren Wiinde
von Holz oder Stein hergestellt sind, ob der Wandputz aus
Kalk oder Lehm besteht, ob die Gesimse, Deckenverzie-
rungen etc. aus Gyps oder Steinpappe, ans gebranntem Thon
oder Stein gemacht sind. Jedes Material thut eben ziemlich
denselben Dienst, ist uns daher genug, wenn nur die For-
men da sind, welche die verlangte architektonische Wirkung
hervorbringen. — Anders verhiilt es sich jedoch am Aeusse-
ren der Gebiiude, wo von dem Baumateriale kriftiger Wider-
stand gegen die zerstorenden klimatischen Einflisse verlangt
werden mufs. Das bequemste Baumaterial, der Mortel, der
Stuck, welcher im Inneren der Gebiiude eine unumschriinkte
Herrschaft ausibt, darf hier nur mit vielfachen Einschriin-
kungen angewendet werden. Besifsen wir ein Stuckmaterial
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von absoluter Festigkeit und Wetterbestiindigkeit, so wiirde
unser Gefithl in dieser Beziehung fiir das Aeulsere der Ge-
bilude ebenso tolerant sein, wie fir das Innere. Da wir
aber bis jetzt noch keinen Stuck, keinen Morteliberzug
kennen, von welchem wir mit Sicherheit wissen, dafs er
unserem nordischen Winter auf die Dauer zun widerstehen
vermbchte, so sind wir gezwungen, an wirklich monumen-
talen Bauwerken Stuck und Mortel von der architektonischen
Formenbildung fiir das Aeufsere der Gebiiude auszuschlielsen
und anstatt dessen zuverliissigere Materialien in Anwendung
zu bringen, — Aber der Beschauer will sich durch eigenen
Anblick davon fiberzeugen, dals dies wirklich geschehen sei,
d. h. er will sehen, welches Material verwendet ist, und
nichts macht auf ihn einen unangenehmeren Eindruck, als
die Entdeckung einer Tiuschung. — Unsere erfindungs- und
surrogatenreiche Zeit liebt es sehr, ein besseres, festeres
Material in Farbe und Form zu imitiren oder den Charakter
des Materials unter der neutralisirenden Hille eines gleich-
miilsigen Farbenanstriches zu verbergen. Findet das Letztere
statt, weils der Beschauer deshalb nicht, welches Material
er vor sich sieht, so giebt dies eine beunruhigende Unsicher-
heit in der Beurtheilung; zeigt sich aber durch eingetretene
Beschiidigungen , dals einem schlechteren Materiale das Aus-
sehen eines besseren gegeben worden war, dann gewinnt das
beschiimende Gefiihl, getiuscht zu sein, die Oberhand, und
gar schnell ist man dabei, dem Architekten den Vorwurf
der Lige, des Truges entgegenzuwerfen.

Die Empfindung des Wahren hiingt eben unleugbar
innig mit der des Schinen zusammen, und wo man sich
im Verlangen nach Wahrheit getiiuscht sieht, da ist auch
der Genufs des Schonen zerstért, — Ibenso mag dies als
ein auffillliger Beleg dafiir gelten, wie die Empfindung des
Schonen mit der Erkenntnils des Zweckmii(sigen Hand in
Hand geht.

Es treten aber noch andere Riicksichten in den Vorder-
grund, um die Bedeutung des Materials fiir die iisthetische
Erscheinung eines Bauwerkes zu begriinden.

In der Kunst ist es niimlich ebenso, wie im Leben.
Wie der Mensch in all' seinem Thun eines gewissen Zwan-
ges bedarf, einen steten Kampf um sein Dasein fithren, Geist
und Korper fortgesetzt in Thiitigkeit erhalten mufs, wic nur
in dem Ringen mit den feindlich ihm entgegentretenden
Kriiften die eigene Kraft sich stiihlt und ,erst in der Be-
schriinkung sich der Meister zeigt“, so hat auch der Kinstler
fortwithrend gegen widerstreitende Naturmiichte zu kiimpfen.
Unter diesen nimmt das Material nicht die letate Stelle ein,
ist fir den Architekten sogar von ganz besonderer Bedeu-
tung; und das Material muls Widerstand leisten, muls die
Thiitigkeit des Kinstlers in gewissen Schranken halten: solche
Beschriinkung erhiillt die Phantasie in lebendiger Thiitigkeit
und steigert die Intensitiit des schaffenden Geistes. — Ein
Material, welches gleichsam willenlos sich zu Allem brauchen
lifst, aus welchem man alle moglichen Formen ohne Mithe
herstellen kann, vermag nicht die Grundlage einer muster-
glltigen Formenbildung zu werden. In Gyps, Stack, Stein-
pappe bildet sich kein Styl; bei Bearbeitung solcher Stoffe
verliert sich die Phantasie zu leicht in das Ueberschwiing-
liche, Maalslose, oder sie wird gar nicht kriiftig zur Thiitig-
keit angeregt; es fehlt der feste Angelpunkt, von welchem
die schaffende Kraft ausgehen, auf welchen sie wieder zurtick-

kehren kann. (Eine Form wie die hellenische Stroteren-
decke, wie das gothische Kreuzrippengewdlbe wiire sicherlich
nie entstanden, wenn Gulsmortel das urspriingliche Material
fir Raumtberdeckungen gewesen wiire,)

Auf der anderen Seite, wie im Leben itberhaupt der
Widerstand nicht untberwindbar sein darf, wenn die Kraft
erhalten bleiben, nicht hinsterbend unterliegen soll — so
darf auch in der Kunst das Material nicht so hart und spride
sein, dals es einer Formgebung iiberhaupt widerstrebt. In
hartem Granit, in Griinstein oder Porphyr lifst sich ebenso
wenig ein Baustyl ausbilden, wie in Stuck und Steinpappe.
Das Material muls sich der Hand des Kiinstlers filgen, aber
es muls gewissermaalsen sein eignes Recht geltend machen
gegenitber der Laune und Willkiir des Bildners. Das Mate-
rial muls sich gestalten lassen, muls gestatten, dals bedeu-
tungsvolle Architekturformen daraus gebildet werden. Ist
es zu hart, so zwingt es zur Beschriinkung auf die einfach-
sten Formen, lifst Leben und Bewegung nicht aufkommen.
Bietet das Material sich dagegen nur in kleinen Stiicken
dar, welche zu grofseren Formen zusammengesetzt werden
milssen, so gelingt es nicht, wiirdige, grofse Formen her-
zustellen; in jenem IFalle verarmt die Phantasie aus Mangel
an Bethiitigung, in diesem wird sie zu grithelndem Sinnen
und Speculiren gezwungen und verliert dabei ihre beste
Kraft, den frischen, frohlichen Aufschwung. — Hieraus
erklirt sich, weshalb der Stein, der sich zn Quadern be-
hauen lifst, sei es kiorniger Marmor, dichter Kalkstein oder
Sandstein, vor allen anderen Baumaterialien den bedeuten-
den Vorzug bewahrt hat, stylbildend in der Architektur auf-
zutreten. Die Bearbeitung des Werksteins erfordert Ueber-
legung und Anstrengung, aber der Stein lilst sich bearbeiten;
er giebt den Schligen des Hammers nach, er folgt der
I'tihrung des Meilsels, er gestattet die Herstellung grofser,
kriiftiger Gliederungen ebenso wie die Ausarbeitung feiner
Sculpturen, — aber er duldet nicht, dals gewisse Grenzen
nach der einen oder anderen Seite fiberschritten werden, er
verbietet das Ueberzierliche und Gekiinstelte, hiilt dadurch
die Phantasie des Kinstlers in wohlthiitigen Schranken und
lilst ibr zugleich freien Spielvaum, weit genug, um sich
darin for die hochsten Aufgaben der Formengebung zu be-
thiitigen.

Von ganz besonderer Bedeutung ist es, dals der Werk-
stein in einzelnen Sticken von solcher Grofse breche, dals
die architektonischen Gliederungen daraus in ihren Haupt-
formen ohne nachtheilige Zerstiickelung zusammengesetzt
werden konnen, nur dadurch ist eine edle und wirdige
Formengestaltung zu erreichen. Oder, mit anderen Worten:
die Zusammenfiigung aus Werkstiicken ist es, was dem
Bauwerke Charakter und Wiirde giebt; und in dieser Be-
deutung ist der Haustein das eigentlich monumentale
Baumaterial.

Der Haustein kann aber durch andere Materialien ver-
treten und ersetzt werden, welche dieselben Bedingungen
erfilllen; unter diesen freten zwei hervor, denen besondere
Wichtigkeit beizulegen ist, der Kunststein und das Baustiick
aus gebranntem Thon.

Der Kunststein, ein aus Mortelmasse (meist unter
Zugrundelegung des Portlandcementes) bereiteter kiinstlicher
Werkstein, ist in seiner gegenwiirtigen Zusammensetzung und
Bedeutung ein Product der neuesten Zeit und hat die Be-
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stimmung, vollstindig als Surrogat des Hausteines aufzutre-
ten. Es ist auch mit Sicherheit anzunehmen, dafs er in
dieser Weise grolse Wichtigkeit erlangen wird, sobald man
erst im Stande sein wird, denselben wirklich und mit Sicher-
heit in gleicher Festigkeit und Wetterbestiindigkeit herzu-
stellen, wie den natiirlichen Haustein, — Jedenfalls besitzt
er vor den Arbeiten aus Mortelstuck jeder Art den grofsen
Vorzug, dafs er seine Festigkeit nicht erst am Bauwerke
selbst erlangen soll, sondern schon vor dem Vermauern fer-
tig hergestellt ist, dafs man also bereits vor seiner Ver-
wendung im Bauwerke ein sicheres Urtheil iiber seine wirk-
liche Festigkeit gewinnen kann. — Indessen da es bis jetzt
noch nicht gelungen ist, Kunststeine mit Sicherheit so zu
bereiten, dafs sie in Bezug auf Festigkeit und Wetterbestiin-
digkeit vollstiindigen Krsatz fiir den nattirlichen Haustein
bieten kinnten, so muls es der Zukunft itberlassen bleiben,
festzustellen, welchen KEinflufs dieses Material auf die Ge-
staltung der Architektur ausitben wird, Jedenfalls — das
kann jetzt schon gesagt werden — wird die aus der Natur
des Hausteines hervorgegangene Formenbildung dadurch
nicht geiindert werden, es wird cin Hausteinbau aus kiinst-
lich bereiteten Werkstiicken sein.

Eine durchaus andere Stellung dem Hausteine gegen-
ther nimmt offenbar das aus Thon gebrannte Baustiick
ein. Dasselbe tritt ebenfalls mit dem Anspruche auf, den
Werkstein zu ersetzen, dessen Stelle einzunehmen. — Ks
wird ebenso wie dieser bereits vor dem Vermauern fertig
hergestellt, es kann auch mit voller Sicherheit fest und
wetterbestiindig hergestellt werden. Aber das Rohmaterial,
aus welchem es gebildet ist, hat ganz andere Eigenschaften
und verlangt eine vollstindig andere Behandlung, als der
Haustein, — Der gebrannte Thon kann deshalb ebenso
wenig, wie Holz oder Eisen, ein in jeder Beziehung stell-
vertretendes Ersatzmittel fiir den Haustein werden und nimmt
damit eine ganz andere Stellung ein, als der Kunststein. —
Der gebrannte Thon wird allerdings zu gleichen oder fihn-
lichen baulichen Zwecken verwendet, wie der Haustein, aber
es mufs auf andere Weise, in anderen Formen geschehen.
Der Backstein triigt etwas Eigenartiges in sich und macht
dies aunch dem Hausteine gegeniiber geltend, er priigt diesen
besonderen Charakter der gesammten Erscheinung des aus
ihm errichteten Bauwerkes auf. — s gelingt nicht, in
Backstein, ohne demselben Zwang anzuthun, einen Haustein-
bau zu imitiren, wie das mit dem Kunststeine geschieht,
aber es ist miglich, etwas dsthetisch Eigenthiimliches
daraus herzustellen, und in dieser Eigenartigkeit liegt fiir
den sinnigen Architekten ein ganz besonderer Reiz zum
selbstthiitigen Schaffen, denn es ist Veranlassung gegeben,
gich von dem traditionellen Formenschema der Haustein-
architektur zu emancipiren, neue Formenbildungen zu erden-
ken und einzufiihren,

Es entsteht nun die Aufgabe, den Werth und die Be-
deutung dieser Eigenthiimlichkeiten darzulegen, und klar zu
stellen, in welcher Beziehung der Backsteinbau — technisch
wie fisthetisch — sich dem Hausteinbau gegeniiber im Nach-
theil oder im Vortheil befindet.

Die Hauptunterschiede beider Bauweisen werden sich
in folgenden Punkten zusammenfassen lassen:

Die Kleinheit der einzelnen Steine des Backsteinbaues

bedingt eine hervorragende Wichtigkeit des Mortels fiir die
Zeltschrift . Bauwesen, Jahrg, XXVIII,

Verbindung der einzelnen Steine zu einem ungetheilten
Ganzen; ein Vorherrschen der Fugen und 'damit ein
ganz veriindertes Gesammtbild des Baues.

Aus derselben Veranlassung wird die architektonische
Formenbildung eine durchaus veriinderte.

Der Farbenreichthum des gebrannten Thones gestattet
die Wiedereinfithrung einer Polychromie in die Architek-
tur des Aeulseren.

Die vorhergegangene historische Uebersicht, so wie der
Abrils der keramisch - architektonischen Technik enthilt
bereits vielfache Hindeutungen auf diese Momente, welche
nunmehr nither beleuchtet und im Einzelnen begriindet wer-
den sollen,

b. Die Fugen im Backsteinbau.

Ueberall, wo ein Ganzes aus einzelnen, fiir sich beste-
henden Sticken zusammengesetzt wird, sind die Verbindungs-
stellen der Zusammenfiigung erkennbar, bilden sich sichtbare
Fugen. Bei leicht bearbeitbaren Materialien, wie Holz,
kinnen die Fugen sehr fein werden, so dals sie an sich
gar nicht, sondern nur durch die Unterbrechung des Laufes
der Holzfasern erkennbar werden. Bei Stein treten sie stets
deutlicher hervor, selbst bei sehr sauber zusammengeschlif-
fenen Marmortafeln ist dies der Fall. — Je deutlicher die
Fugen zu erkennen sind, desto entschiedener markirt sich
auch der von ihnen eingeschlossene Stein und unterscheidet
sich von seinen Nachbarsteinen. Man wird daher sagen
konnen, dals die Fugen den Stein individualisiren, ihn in
seiner Besonderheit als einzelnen Theil des Baues hervor-
heben. Und zwar wird dies um so kriftiger geschehen, je
breiter, tiefer und entschiedener die Fugen sich zeigen, je
bestimmter also die einzelnen Steine gegen einander abge-
grenzt’ sind, — Haben die Steine, aus denen eine Mauer
zusammengefiigt ist, an sich bedeutende Abmessungen, so
ist es durch dieses Mittel moglich, die riesige Kraftanstren-
gung, welche erforderlich gewesen ist, um grofse, schwere
Blocke auf einander zu thiirmen, auf das Schlagendste zur
unmittelbaren Anschauung zu bringen. Sind dagegen die
Steine glatt bearbeitet, aufeinander geschliffen, die Fugen
moglichst wenig betont, so iibersiecht man die Scheidelinien
zwischen den einzelnen Steinen und fafst das Gefiige nur in
seiner Gesammtheit auf, schaut es als Einheit an, in
welcher die einzelnen Steine als solche nicht mehr unter-
schieden werden.

Schon in frithesten Zeiten kannte und benutzte man
aufserdem noch ein besonderes Mittel, die Aufbiiufung ge-
waltiger Steinkolosse durch Verstiirkung der Fugen noch
miichtiger und grofsartiger erscheinen zu lassen. Dieses
Mittel besteht einfach darin, dals man die fiir die Lager-
fuge nothwendige Bearbeitung der Steinflichen in einem
schmalen Streifen auch rings um die Stirnfliche, die Schau-
seite des Steines, herumfiihrte, die letztere im Uebrigen aber
unbearbeitet liels. Diese Umsiiumung des Steines hebt ihn
selbst ganz aufserordentlich kriiftig heraus und je weniger
die Stirnseite selbst bearbeitet ist, desto sprechender erin-
nert sie an den Mutterschools, dem der Stein entstammte,
an den gewaltigen Felsen, aus dem er gebrochen wurde, —
So wird also durch die Individualisirung des einzelnen Stei-
nes, das Steinmaterial als solches zur Anschauung ge-
bracht, Im Anblick des einzelnen schweren Quadersteines
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taucht vor dem Auge des Beschauers das Bild der Trennung
und Bewegung des schweren Felsblockes lebendig auf und
regt die Phantasie zum Stolz und zur Freude uber die ge-
lungene Bewiiltigung der widerstrebenden Naturmiichte an.
— Es darf hierbei nur an die kolossalen phonizischen
Quadermauern erinnert werden, welche fast wie ein Product
der Natur sich darstellen, als miichtige, steile Felsenwiinde,
so gewaltig die einzelnen Quadern, dals man sich nur schwer
an den Gedanken gewdhnt, schwache Menschenhiinde hiitten
diese Steinriesen gethilrmt.

Die Hellenen, obgleich sie das phonizische Quader-
mauerwerk und die gigantische Wirkung desselben kannten,
bedienten sich doch dieses effectvollen Mittels fiir ihre Bau-
werke gar nicht. Die Steine der hellenischen Bauten
erscheinen in den Lagerfugen sehr glatt bearbeitet und mit
der grolsesten Sorgsamkeit auf einander geschliffen, so dals
die Fuge auf das moglichst geringe Maals gebracht ist.
Die Schaufliichen der Steine in der Mauer sind glatt ge-
arbeitet, die ganze Wandfliiche soll als unterschiedlose Kin-
heit wirken, ihre charakteristischen Symbole ziehen sich auf
die Siume zuriick. — Die Fugen sind vorhanden und erschei-
nen aber nur, weil sie der Construction wegen da sein
milssen, weil sie sich nicht vermeiden lassen, es wird ihnen
Jedoch keine Aufmerksamkeit geschenkt, sie werden isthetisch
negirt. Und dies steht vollstindig im Einklange mit der
gesammten Kunstanschauung der Hellenen, welche nur die
Form durch deutliche Symbole sprechen lifst, das Material
aber nur als Materie kennt, die an sich keine kiinstlerische
Berechtigung beanspruchen darf, um so weniger, als helle-
nische Bauwerke nicht durch ihre Massen, sondern nur
durch die Wohlordnung ihrer Verhiiltnisse, durch Formen-
schinheit wirken sollen.

Entgegengesetzt der hellenischen Anschauungsweise be-
hielten die Romer den wohl altererbten Brauch des gequa-
derten Mauerwerkes bei, aber sie wandten die Quaderung
hauptsiichlich nur an den Substructionen oder Plinthen der
Bauwerke an, ebenso zur Belebung und Charakterisirung
grofser und schwerer Mauermassen, wie solche durch die
Grewolbeconstructionen vielfach bedingt werden.

Ist in der Quaderung der Mauerfliche die Erinnerung
an den schweren, festen Felsen deutlich ausgesprochen, so
verbindet sich mit dem Anschauen derselben auch die Vor-
stellung des Festgegriindeten, des der dauernden Erde An-
gehorigen, daher selbst Dauernden, sicher und fest in sich
Beruhenden; und darum ist kriiftiges Quadermauerwerk fiir
den Unterbau monumentaler Gebiiude eine durchaus ange-
messene und berechtigte Erscheinungsform von wohlthuender
beruhigender Wirkung.

Im gothischen Bau finden wir, was die Behandlung
der Mauerflichen anbetrifit, wieder eine Anniiherung an die
hellenische Auffassungsweise, Zwar ist an eine so feine Be-
handlung der Mauerfliche, wie wir sie an den griechischen
Bauten kennen, nicht zu denken; die Fugen sind deutlich
sichtbar, aber nur, weil sie nicht fein genug gehalten wur-
den; ein besonderes absichtliches Hervorheben, ein Indivi-
dualisiren des einzelnen Steines findet sich auf der Hohe der
gothischen Stylentwickelung nicht, weder an den Plinthen,
noch an grofseren Mauerflichen. Es entspricht auch dies
wieder vollstindig dem Ideengange des gothischen Stylgefith-
les. — Der gothische Bau wurzelt fest in der wohlgegriin-

deten Erde, aber er verweilt nicht mit Wohlgefallen auf
derselben, wie das antike Bauwerk, er sucht aufstrebend ihr
zu enteilen und, wie er die Massen auflds't, die Materie
gewissermaalsen verfliichtigt, so kann er auch ein Symbol
nicht brauchen, welches, dieser Tendenz widersprechend, die
irdische Materie in der Vorstellung festhiilt, die Zusammen-
gehorigkeit mit der Erde lebhaft empfinden liifst.

Dagegen sehen wir die Quaderung wieder mit vollstem
Bewulstsein ihrer Bedeutung und Wirkung zur Geltung ge-
bracht in den florentinischen Werken der Frithrenaissance.
— Kaum liifst eine lebendigere , aunsdrucksvollere Darstellung
des kriegerischen, trotzig auf die eigene Art und Kraft
pochenden, streng und stolz gebietenden Sinnes der floren-
tinischen Nobili sich denken, als er in den diisteren, schwer-
wuchtigen Steinkolossen der Paliiste Pitti, Medici, Strozzi
u. a. sich offenbart. — Wie mit Titanenfaust unter die
Macht des menschlichen Geistes gebeugt, erscheint die starre,
ungefiige Masse des Felsengebirges noch in ihrer ganzen
Rauheit und Wildheit, aber gehorsam dem Gesetze der
Schonheit, — ein fast berauschender Anblick! — Gemiilsigt
in der Wirkung, aber dennoch ernst und wilrdig erscheint
die Quaderung, wenn auch die Schaufliche des Steines
bearbeitet, die Fuge aber tief eingeschnitten ist, und in
dieser Form sehen wir die Quaderung an allen grofseren,
vom Staate errichteten oder miichtigen, bevorzugten Perstn-
lichkeiten dienenden Gebiiuden, denen der Charakter des
Festen, Dauernden aufgepriigt werden soll, bald im gesamm-
ten Mauerwerk, dann jedoch schwerer und massiger in der
Plinthe und den unteren Stockwerken, bald zuriickgezogen
auf die Ecken des Bauwerkes, wie in einem festen, unzer-
storbaren Rahmen die in bewegteren Formen entwickelte
Fagade zusammenhaltend. — In allmiliger Abstufung sehen
wir die Quaderung zu leichterer, feinerer Erscheinung hin-
itbergefithrt, die Fugen schmal und flach, und der Ausdruck
des architektonischen Gesichtes wird damit heiterer und
freundlicher. — Je reicher die architektonischen Formen
in Stulen und Pilastern, Gesimsen und Umrahmungen, Oeff-
nungen und Nischen sich gruppiren, je mehr die Mauerfliche
dazwischen zuriicktritt, desto leichter und feiner wird die
Quaderung gestaltet, denn wo die feineren Kunstformen in
freierer Bewegung vor das Auge treten sollen, da darf die
schwere Masse des Materials sich nicht vordriingen.

Bietet sich in der Behandlung der Werksteinmauer
sonach eine reiche Abstufung vom Schweren zum Leichten,
vom Urkriftigen zum Zarten, vom Ernsten und Wilrdigen
zum Heiteren und Anmuthigen, so erscheint dem gegenitber
auf den ersten Blick die Ziegelmauer kahl und monoton.
— Freilich, die Zahl der Fugen ist so bedeutend, und sie
nehmen einen so grofsen Raum ein (etwa Y/, der gesamm-
ten Fliche), dafs es nicht moglich ist, sie zu ignoriren; sie
machen sich mit Gewalt geltend, sie sind nicht zu unter-
drilicken, sie missen fir das Allgemeinbild in Betracht ge-
zogen werden. Die Wirkung der Fugen im Ziegelmauer-
werk scheint aber fast in die Negation umzuschlagen. Sie
verselbstiindigen den einzelnen Ziegel, indem sie ihn von
den anderen scharf abtrennen, aber der kleine Ziegel hat
in seiner Einzelheit keine Bedeutung fiir das Auge; nur in
der Gesammtheit kann er wirken und diese wird durch die
zahlreichen Fugen zerschnitten, Kine Abstufung, wie im
Quadermauerwerk, ist nicht moglich, denn die Ziegel sind
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durchweg von derselben gleichen Kleinheit und eine Erwei-
terung oder Verengung der Fugen wiirde, auch wenn sie
praktisch zuliissig wiire, sich doch in zu engen Grenzen
bewegen, um fiir das Auge wirksam hervorzutreten.

Noch ein anderer Gesichtspunkt mufs hier herangezogen
werden. Eine einfache Quadermauerfliche erscheint ruhig,
aber nicht leicht monoton, mogen tiefere und breitere Fugen
die Tafel mit dunkleren Streifen durchziehen oder die fla-
cheren und engen Fugen fast verschwinden; die dem Steine
natiirliche Streifung, wenn sie nicht zu grell auftritt, bringt
einige Bewegung und Belebung, ohne den einheitlichen Ein-
druck zu verwischen. — Anders im Ziegelmauerwerk. —
Selten zeigen die einzelnen Ziegel sich gleichmiifsig in der
Firbung, fast immer treten einzelne heller oder dunkler
hervor, und scharf abgegrenzt durch die Fugen unterbrechen
diese dann in unangenehmster Weise den einheitlichen Ein-
druck der Fliiche, die sie unruhig bewegt erscheinen lassen.
— Wird dies auch hiufig durch die ausgleichende Patina,
welche die Zeit mit Hiillfe von Staub und Rauch iiber die
Fagaden legt, einigermaalsen ausgeglichen, so bleibt doch
die Unruhe an neuen Fagaden bestehen; im Uebrigen aber
mufs bemerkt werden, dals die Einwirkung der Zeit auf
gut gebrannte Ziegel in dieser Beziehung eine viel geringere
ist, als auf den meist pordseren Werkstein.

Indessen stehen uns doch Mittel zu Gebote, auch der
Ziegelmauerfliche eine ausdrucksvolle, der Wirde des Ge-
biiudes angemessene Wirkung zu verleihen, wenn auch die
reichere Abstufung nicht hergestellt werden kann, welche
dem Quadermauerwerk eigen ist. — Um Ruhe in die Be-
wegung zu bringen, mufs man die Bewegung zu einer regel-
miilsigen  gestalten.  Dies geschieht im Ziegelmauerwerk
zunfichst durch den regelmiifsigen Verband. Indem man
die Fugen nach einer strengen, gleichmiilsig wiederkehrenden
Regel anordnet, wird das Mauerwerk wie mit den Maschen
eines Netzwerks itbersponnen, die einzelnen Steinkopfe wer-
den dadurch zugleich von einander getrennt und mit ein-
ander verbunden; die Unterschiede in der helleren und
dunkleren Fiirbung der einzelnen Ziegelflichen zeigen sich
dann, besonders wenn die Fugen eine duunklere Farbe erhal-
ten, gemildert, wenn auch nicht beseitigt.

Gelingt es auf diese Weise, der Ziegelfliiche eine eini-
germaalsen einheitliche Ruhe zu geben, so ist auf anderem
Wege eine ihnliche Wirkung erreichbar, wie die Quaderung
sie dem Werksteinmauerwerk giebt. Indem der Fugenver-
band die zahllosen einzelnen, gleich grolsen oder vielmehr
gleich kleinen Ziegel deutlich markirt und dadurch das Cha-
rakteristische dieses Baumaterials priignant hervortreten
lifst, vermittelt er nicht zugleich, wie im Quadermauerwerk,
den Eindruck des Ruhig- und Festgelagerten, welcher dem
Gefithle des Anschauenden eine Gewilhr der Sicherheit und
gediegenen Haltbarkeit zu geben vermag. Dieser Eindruck
ist jedoch durch ein anderes einfaches Mittel sehr wohl zu
erlangen, niimlich durch eine Abwechselung hellerer und
dunkler Ziegelschichten, — Ks ist dabei jedoch ausdriicklich
hervorzuheben, dals es sich hierbei um eigentliche Farben
noch mnicht handelt, sondern nur um hellere und dunklere
Firbungen der Ziegel. — Wie im Quadermauerwerk die
Lagerfugen, welche in ununterbrochener, stetiger Linie auf
grofsere Liingen sich hinziehen, auch wohl die ganze Liingen -
und Breitenausdehnung des Bauwerkes durchmessen, sehr

viel entschiedener hervortreten, als die nach der Regel des
Verbandes unterbrochenen Stofsfugen, wie sie als continuir-
liche Schattenstreifen die Fliche theilen, so bringen dunk-
lere Ziegelschichten eine ganz fihnliche Wirkung hervor; die
horizontale Schichtung, auf welcher in der That auch zum
grofsen Theile der feste und sichere Zusammenhang der
Mauermasse beruht, wird dadurch so recht greifbar vor die
Augen gefithrt. — Dunkler gefirbte Ziegel lassen die Masse
an sich schon ernster und schwerer erscheinen, aber der
Eindruck des Festgelagerten wird noch erhtht durch den
Wechsel hellerer und dunklerer, nahezu gleich breiter Strei-
fen, wobei die einzelnen gleichfarbigen Lagen jedoch ziem-
lich breit gehalten und auch die helleren Streifen ziemlich
dunkel hergestellt sein milssen,

Leichter und freundlicher wird der Ausdruck, wenn
schmalere und dunklere Streifen sich gegen eine hellere
Fliche schiirfer abgrenzen, nur diirfen sie dann eben nur
als schmale Theilungsstreifen erscheinen; nehmen sie zu
viel Fliche ein, so entsteht eine hichst unruhige zebraartige
Streifung, deren widerwiirtige Wirkung scharfen Tadel her-
vorzurufen geeignet ist,

Mit dem Wechsel breiterer heller und schmalerer dunk-
ler Streifen soll jedoch keinesweges eine Nachahmung der
Quaderung beabsichtigt werden. — Obgleich die Horizontal-
streifen in dhnlicher Weise wirken, wie die Lagerfugen, so
fehlt doch ein Ersatz fir die Vertikalfugen; es ist dies viel-
mehr eine dem Ziegelbau eigenthiimliche und der Natur des
Ziegels angemessene Darstellungsweise, deren Wirkung nur
auf dem Gegensatze der helleren und dunkleren Streifen
beruht, wie man daraus ersieht, dals auch hellere schmale
Schichten in dunklerem Mauerwerk eingelegt einen verwand-
ten Eindruck hervorbringen. Dagegen ist dieses Verfahren
auf Werkstein nicht iibertragbar, erscheint dort gesucht und
unnatiirlich, wie die Abwechselung weifser und schwarzer
Marmorquaderschichten an manchen oberitalienischen Domen
zeigt, an denen die getadelte Zebrastreifung in grellster
und widerwiirtig den Gesammteindruck storender Weise durch-
gefihrt ist.

Betrachten wir noch nither die Weise, wie Ziegel-
manerwerk fir das Auge des Beschauers zu behandeln ist,
80 driingt sich die Bemerkung auf, dals eine solche Strei-
fung nur da am Platze ist, wo es sich um Darstellung einer
Wandfliche handelt. Sobald das Ziegelmauerwerk nicht
mehr als neutrale, ruhig gelagerte Wand auftritt, sobald es
zum Pfeiler, zur Lisene gestaltet ist, sobald die Hohenrich-
tung in wirksamer Weise hervortreten soll, dann ist die Hori-
zontalstreifung nicht mehr am Platze, und hierbei zeigt sich
wiederum, dals sie etwas ganz Anderes ist, als die Qua-
derung, die auch an solchen Gebiiudetheilen wohl anwendbar
bleibt. Durch die Horizontalstreifung wird die Vertikal- -
richtung zerschnitten; wo diese daher betont werden soll,
muls jene fernbleiben. g

Auch andere Mittel sind uns an die Hand gegeben,
um die monotonen Ziegelwandflichen zu beleben, auch ihnen,
so zu sagen, ein freundliches Gesicht zu geben. Die Regel-
miifsigkeit des Verbandes dient auch hierbei wieder als
Grundlage. — Haben wir das System der Fugen oben mit
den Maschen eines Netzes verglichen, so erscheinen gleich-
zeitig die Ziegelkopfe wie die Stiche einer Stickerei, die

16 *
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ganze Fliche einem Gewebe ihnlich. Die Hellenen liebten
es, in der Wand das Bild eines zwischen die Pfosten und
Balken eines festen Geriistes gespannten gewebten Teppichs
zu charakterisiren. — Zu einer derartigen Darstellung, wel-
cher die Quaderung des Hausteingemiiuners widerstrebt, ladet
der Ziegelverband geradezu ein, und die Wirkung ist eine
durchaus giinstige zu nennen, wenn durch Abwechselung
hellerer und dunklerer Ziegelflichen Muster hervorgebracht
werden, welche an Stickereien und Gewebe erinnern, — Es
soll auch hier von eigentlicher Farbe noch nicht die Rede
sein (obgleich diese Verfahrungsweise bereits als Oligochromie
aufgefalst werden kann und zur Polychromie hintberfihrt),
sondern nur von dem Contraste hellerer und dunklerer
Ziegel. Es sind fast durchweg einfache geometrische Muster,
die durch schriiggestellte, horizontale und vertikale Streifen,
durch Einsetzen einzelner hellerer oder dunklerer Ziegel-
kopfe gebildet werden, und die verschiedenen Arten des
Ziegelverbandes gestatten einen nicht unbedeutenden Reich-
thum an Motiven. Der Effect einer geschickten derartigen
Anordnung ist auch durchaus nicht zu unterschitzen; nur
moge man sich hiiten, in dieser oligochromischen Darstel-
lung die zweite Farbe zu stark hervortreten zu lassen. Die
Grundfarbe muls stets vorherrschen, die Zeichnung des Mu-
sters darf nicht zu klein sein, sonst wird die Fliche wieder
unruhig und stort die Wirkung der plastischen Theile der
Fagade. FEine solche gewebeartige Behandlung der Ziegel-
mauer wird jedoch am besten an eingerahmten Wandfliichen,
(zwischen Lisenen, Pilastern, Pfeilern) angewendet, an den
oberen Stockwerken, wo die Mauer nicht mehr als festge-
lagerte Masse wirken soll, wo sie vorzugsweise dem Zwecke
des Raumeinschliefsens dient.

Eine derartige Darstellungsweise setzt aber auch eine
durchaus exacte, saubere Ausfihrung voraus und zwar nicht
blos der Maurerarbeit, sondern auch der Ziegel selbst. —
Die Schichten miissen genau horizontal gemauert, der Ver-
band sorgfiiltig inne gehalten sein, die Ziegel selbst miissen
in genau gleichen Abmessungen, mit geraden Kanten und
scharfen Ecken gearbeitet sein, auch denselben Farbenton
in volliger Gleichmiilsigkeit zeigen. Denn durch das Muster
wird die Aufmerksamkeit schiirfer auf die einzelnen Schich-
ten, die einzelnen Steine gelenkt; jede Unregelmiifsigkeit,
jede Fahrliissigkeit macht sich deutlicher bemerkbar. —
Alles aber, was von Menschenhand gemacht ist, soll den
Stempel der Ordnung, der Sittigung tragen, sonst wirkt es
widerwlirtig, unschtn. Nur was die Natur hervorgebracht
hat, darf mit den Zufilligkeiten der Natur behaftet sein;
den Werken der Menschenhand verzeihen wir nur dann Un-
geordnetes, wenn ein tieferer Gedanke dadurch zum Aus-
druck kommt (wie in der Rustica, wo man die natiirliche
Rauhheit des Felsblockes zur Erscheinung bringt, um wirk-
sam vor Augen zu fithren, dafs seine Urkraft unter den Willen
des Menschen gebeugt ist). Krumme Sttzen aber, schiefe
Gesimse, wellig gemauerte Schichten, schlecht behauene
Steine oder unordentlich geformte Ziegel sind nur Zeugen
einer unordentlichen, die Natur nicht genugsam beherrschen-
den menschlichen Thiitigkeit; sie lassen daher nur den Ein-
druck des Widerwiirtigen zurfick und wirken beschiimend,
indem sie an menschliche Schwiiche und Unvollkommenheit
erinnern. Jedenfalls muls die Ausfihrung stets eine solche
sein, dals von dem niichsten Standpunkte des Beschauers

aus die an sich unvermeidlichen Unvollkommenheiten nicht
mehr zu erkennen sind.

Da es in der That aber mit grofsen Schwierigkeiten
verbunden ist, vollig tadellose Ziegel herzustellen, von genau
gleichen Abmessungen, gerad- und scharfkantig, so liegt es
nahe, nicht die gesammte Ziegelmasse, sondern nur die-
jenigen Ziegel, welche in der Aulsenfliche verwendet wer-
den sollen, mit Aufwendung der grilsesten Sorgfalt herzu-
stellen, also eine Ziegelverblendung anzubringen, auch
wohl eine solche, welche in Richtung der Mauerdicke nicht
die volle Breite der gewohnlichen Ziegel erhiilt. Dagegen
wird nichts einzuwenden sein, sobald nur der Verband nicht
nachtheilig unterbrochen wird und die Verblendung in unlos-
bare Verbindung mit der Hauptmasse des Mauerwerks tritt.
Ja, es wird eine solche Verblendung fiir eine feinere Aus-
fithrung um so mehr zu empfehlen sein, als es bei Herstel-
lung der geringeren Masse moglich wird, auch der gleich-
milsigen Fiirbung des Verblendziegels die grofseste Sorg-
falt zu widmen, und dadurch die wohlthuende Wirkung der
Mauerflichen ganz wesentlich zu erhthen.

Im Vorstehenden ist auf die bewegter gestalteten Theile
des Baues, auf Gesimse, Kinrahmungen ete. keine Riicksicht
genommen, blos die einfache Mauerfliche in Betracht ge-
zogen. Aber hierbei schon zeigt sich ein wesentlich ver-
schiedener Charakter des Backsteinbaues gegeniiber dem Hau-
stein, und es lilst sich dieser Gegensatz besonders bei der-
Jjenigen Ausfihrungsmethode beobachten, welche nur die
reinen Wandflichen der Fagade von Ziegeln, alle plastisch
gebildeten Bautheile aber von Haustein herstellt. Man wird
im Allgemeinen der Hausteinfagade eine grofsere Ruhe und
Wiirde, einen ernsteren, strengeren Charakter zusprechen
milssen, withrend die Backsteinwandfliichen einen bewegteren
freundlicheren Eindruck hervorbringen, ohne jedoch der
Stattlichkeit und Wiirde des Bauwerkes Abbruch zu thun.
Will man jedoch den Contrast beider Baumaterialien voll-
stiindig zur Anschauung bringen, so miissen solche Gebitude
in Betracht gezogen werden, welche in allen Theilen von
Backstein errichtet sind, denn gerade an den Gesimsen,
Einrahmungen etec., den frei gebildeten Baugliedern offenbart
sich der verschiedenartige Charakter des Backsteins und des
Hausteins am auffallendsten, wie ja auch gerade diese
Theile des Baues den Styl desselben hauptsiichlich bestim-
men. — Hierauf beziigliche Betrachtungen sollen uns nun-
mehr beschiftigen.

¢. Die architektonische Formenbildung aus ge-
branntem Thon,

In dem historischen Theile dieser Abhandlung, bei Be-
sprechung des deutsch - mittelalterlichen Ziegelbaues, wurde
darzathun versucht, wie man, veranlalst einerseits durch die
zerstorenden Wirkungen eines rauheren Klimas, anderer-
seits durch die Mangelhaftigkeit der damaligen Technik in
der Bearbeitung und im Brennen des Thones, sich gezwun-
gen sah, fiir die architektonische Formenbildung lediglich
Vollziegel zu verwenden, und wie man zu diesem Zwecke
das gesammte bauliche Formensystem einer Umbildung unter-
werfen mulfste. Es wurde ferner bei Betrachtung der ita-
lienischen Backsteinarchitektur hervorgehoben, wie die bereits
im klassischen Alterthum vielgeiibte Methode, grofsere, hohle
Baustiicke herzustellen, wieder in Aufnahme kam und welche
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Wirkung dies auf die architektonischen Formen ausiibte. —
Diese beiden Behandlungsweisen werden nun niherer Be-
trachtung zu unterziehen sein, wenn es sich darum handelt,
das Formensystem des Backsteins im Gegensatze zu dem des
Hausteins darzulegen.

Das gesammte System der architektonischen Formen in
allen Baustylen ist, wie bereits mehrfach bertthrt, auf der
Grundlage des Hausteinmaterials entstanden und ausgebildet,
im hellenischen Steinbalkenbau sowohl, wie im gothischen
Gewdlbebau. — Diese Formen suchte man zu jeder Zeit
auch fir den Backstein in Anwendung zu bringen, und ver-
finderte sie nur dann, wenn die Natur des Materials der
durch die Tradition vorgeschriebenen normalen Form wider-
strebte, — So entstanden zuniichst abgeleitete Formen,
welche indessen allmiilig Selbstindigkeit gewannen. Neben
ihnen aber entwickelten sich frei aus der Natur des Back-
steins auch eigenartige Formen. Beide Formenreihen mit
und in einander wirkend, geben dem Backsteinbau sein
eigenthiimliches Gepriige.

Versuchen wir, diesem Entwickelungsgange zu folgen,
s0 werden wir zuniichst als charakteristischen Hauptunter-
schied zwischen dem Hausteinbau und Backsteinbau festhal-
ten milssen, dafs man, auch wenn mit hohlen Baustiicken
gearbeitet wird, immerhin sich auf die Verwendung kleine-
rer und namentlich kiirzerer Stiicke beschrinken muls. —
Es ist im technischen Theile dieser Abhandlung darauf hin-
gewiesen, welchen Schwierigkeiten die Herstellung sehr
grolser Stiicke aus Backstein unterworfen ist, wie leicht
Werfen und Reilsen sowohl beim Trocknen als auch im
Brennprocesse eintritt, wie schwer es wird, sehr lange ge-
rade Kanten herzustellen, wie man deshalb eine gewisse
mittlere Grofse in der Regel nicht tiberschreiten darf. Diese
mittlere Grofse, welche sich allerdings nicht streng in Zah-
len aussprechen lifst, da sie nach der Art des verwendeten
Thones und nach der Vollkommenheit der Technik bedeu-
tenden Schwankungen unterworfen ist, bleibt doch auch fir
den Ban mit hohlen Stiicken immer noch weit hinter den
Abmessungen zurilck, welche ein guter Haustein ohne
Schwierigkeiten gestattet. Je geringer diese Grofse, desto
schiirfer wird das Formensystem des Backsteinbaues mit dem
des Hausteinbaues contrastiren, am schiirfsten also die Bau-
weise, welche lediglich Vollziegel in Anwendung bringt.

Gehen wir nun, fir die speciellere Betrachtung der
historischen Entwickelung folgend, vom hellenischen Stein-
balkenbau aus, so stellt sich sofort heraus, dals eine Ueber-
tragung des constructiven Systems in den Backsteinbau
von vorn herein unmiglich ist, weil Balken sich in Back-
stein nicht herstellen lassen. Fiir die Raumiiberdeckung
miissen der Bogen und das Gewdlbe in Anwendung kommen,
und dadurch begriindet sich ganz von selbst ein so bedeu-
tender Unterschied in dem gesammten Wesen beider Bau-
weisen, dals eine Vergleichung zwischen Steinbalkenbau und
Backsteinbau kaum moglich erscheint. — In der That kniipft
sich historisch der Backsteinbau unmittelbar auch nicht an
den Steinbalkenbau, sondern an den Bogen- und Gewdlbe-
bau an und die Vergleichung desselben mit dem Steinbalken-
bau kann sich nur auf die Formengebung derjenigen einzel-
nen Bautheile erstrecken, welche aus beiden Materialien
sich herstellen lassen, also auf Siiule, Ante und Pilaster,
anf Gurt- und Kranzgesimse, auf Friese, Einrahmung von

Oeffnungen, Akroterien u.s. w. Da jedoch die gesammte
Formenentwickelung der spiiteren Architektur, so entgegen-
gesetzt sie sich auch in manchen Richtungen gestaltet hat,
dennoch von den hellenischen Formen ausgegangen ist, so
durfen wir diese auch fir die Betrachtung der Backsteinfor-
men zum Ausgangspunkte nehmen. Beginnen wir mit der
Stiule. — Eine Herstellung derselben in Vollziegeln ohne
Stuckitberzug wird kaum irgendwo gefunden, denn die brei-
ten Horizontalfugen wirden den Siiulenschaft derartig zer-
schneiden, dafs jeder Eindruck der Siule als einer aufstre-
benden Stiitze verloren ginge; die Rhabdosis des Schaftes
ist in den niedrigen Ziegelschichten nicht darstellbar. —
Siulen von gebranntem Thon lassen sich nur aus grofseren
hohlen Stiicken herstellen, am besten so, dafs der Schaft
vom Fulse bis zum Capitell aus nur einem Stiicke besteht.

Ueber die Weise der Herstellung ist im technischen
Theile dieses Aufsatzes gesprochen und auf die Schwierig-
keiten aufmerksam gemacht, welche dabei zu tdberwinden
sind. Es mag hier noch hinzugefigt werden, dafs es wohl
angiinglich ist, den im Ganzen geformten, getrockneten und
gehobelten Siulenschaft des bequemeren Brennens wegen in
mehrere Tambours zu zerschneiden; aber man thut es ge-
wohnlich nicht, weil ganz geringe Unterschiede des Schwin-
dens bei dem nachherigen Zusammensetzen sehr auffallend
hervortreten und sich fast gar nicht verbergen lassen. —
Es kommt noch dazu, dals grofsere hohle Siulenschafte, da
man den Scherben doch nicht beliebig stark machen kann,
nicht geniigende Stutzfihigkeit besitzen, um eine ihrer Grofse
entsprechende Last aufzunehmen. Man begnilgt sich daher
gewOhnlich, aus gebranntem Thon nur kleinere Siulen, und
zwar den Schaft aus einem Stiick, herzustellen, meistens an
golchen Stellen, wo sie effectiv weniger Last zu tragen
haben, wo sie mehr decorativ wirken. — Die eigentlichen
Tragesiiulen finden wir zu allen Zeiten und tiberall auch in
Gebiiuden, welche sonst durchaus den Backstein zeigen, aus
dem festeren Haustein gearbeitet.

Anders verhilt es sich mit Fufs und Capitell der Siu-
len, Diese kénnen sehr wohl von Backstein hergestellt wer.
den, ja derselbe eignet sich sogar ganz vorziglich fur die
feinen und zarten Formen des jonischen, wie des korinthi-
schen Capitells, Weder das eine noch das andere dirfte
urspriinglich fiir die Ausfithrung in Stein gedacht sein, dazu
sind cinzelne Theile zu zart und zu diinn; dieselben weisen
vielmehr auf Metall oder gebrannten Thon als urspriing-
liches Material hin, und da der Metallguls das Thonmodell
mit ziemlicher Sicherheit voraussetzt, so mochte die Herstel-
lung in Thon die d#lteste sein. Das DBrennen des Thon-
modelles lag um so nither, als nur eine sehr miilsige Glut
angewendet zu werden brauchte, um fiir das milde Klima
des siidlichen Europas und Vorderasiens der Masse geniigende
Haltbarkeit zu geben. Als selbstverstiindlich darf indessen
angesehen werden, dals die Moglichkeit des KFormens aus
Thon und des Brenmens aufhorte, sobald der Maalsstab ein
so grofser wurde, dafs das Capitell nicht mehr aus einem
Stiicke sich herstellen liefs,

An Stelle der Siiule tritt, wenn die Stitze aus Backstein
hergestellt wird, der vier- oder achteckige Peiler, meist in
kiirzerer, schwererer Proportion, als die Siule, oder doch
in einem bedeutenderen Umfange, als Siulen gewohnlich
hergestellt werden. Dann fillt die Quertheilung der Fugen
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schon weniger ins Gewicht, denn von dem Standpunkte aus,
welcher die Auffassung des Pfeilers als einheitlich wirken-
den Bautheiles gestattet, verschwindet die Fugentheilung
schon mehr gegen die ganze Masse. — Man wendet aber,
um die Hohenrichtung im Gegensatze zu den Horizontalfugen
schiirfer zn betonen, hiiufig auch ein Mittel an, welchem
wir noch 6fter begegnen werden: man fafst die Pfeiler mit
Kantenstiiben ein, Rundstiben, welche mit dem Pfeiler auf-
steigen und von den Seitenflichen durch tief einschneidende
Kehlen getrennt sind, so dals diese eine scharfe Schatten-
kante bilden. Durch diese aufsteigenden, sehr bestimmt
abgegrenzten Schattenkanten wird die storende Wirkung der
Horizontalfugen paralysirt und gleichzeitig die Hohenrichtung
entschieden hervorgehoben. — Dals dieses Motiv ein mittel-
alterliches ist, nicht aus der Antike stammt, braucht kaum
erwithnt zu werden.

Die Ante und der Pilaster haben das Gemeinsame, dals
ihr glatter (oder cannelirter) Schaft, wenig tiber die Wand-
fliche heraustretend, den Charakter des Stitzens in #hnlicher
Weise ausdriickt, wie die Siiule. Die Hohenrichtung
muls daher deutlich erkennbar und vorherrschend sich aus-
sprechen. Im #brigen triigt der glatte Schaft den Charakter
der Wand. In den Ziegelbau ibersetzt, wird man daher
versucht sein, den Pilaster ebenso wie die Wand aufzu-
manern. Durch die zahlreichen kriiftig sich markirenden
Horizontalfugen wird aber die aufsteigende Richtung derartig
unterbrochen und zerschnitten, dals ein solcher Pilaster alle
Wirkung verliert. — In der That sechen wir auch die rimi-
sche Pilasterordnung in die Backsteinarchitektur niemals
ithertragen, auch deshalb wohl nicht, weil der horizontale
Architrav sich nicht in Backstein iibersetzen lifst. — Will
man eine pilasterartige Mauertheilung durchfithren, wobei
Blendbogen an die Stelle der Architrave treten miissen, so
ist man schon gendthigt, um die Pilaster und Bogen vom
Grunde abzubeben, zu verschiedenen Firbungen zu greifen;
es geht dabei aber die scharfe Trennungskante, welche im
Haustein so fein und bestimmt wirkt, durch die zahlreichen
Fugen immerhin verloren. — Capitell und Fuls der Pilaster
und Anten konnen ohne Schwierigkeit aus gebranntem Thon
hergestellt, auch aus einzelnen Stiicken zusammengesetzt
werden.

Soll eine Pilasterarchitektur in Backstein dennoch durch-
gefithrt werden, so muls der Pilasterschaft nach Art des Hau-
steines aus grofseren glatten Flichen, unter moglichster Ver-
meidung der breiten Ziegelfugen hergestellt sein, Dies wirde
sich durch eine Bekleidung mit glatten Kacheln bewirken
lassen, sobald man im Stande wiire, die letzteren geniigend
zu befestigen. Indessen erscheint es doch bedenklich, eine
solche Construction, deren Haltbarkeit vorzugsweise auf der
Bindekraft des Mortels beruht, am Aeufseren der Gebiiude
durchzufohren. In soliderer Weise wiirde es sich bewirken
lassen durch eine Construction, welche zwar noch nicht im
Grofsen ausgefilhrt ist, welche aber als durchaus rationell
bezeichnet werden mufls und sich jedenfalls zur praktischen
Durchfihrung eignet, daher hier kurz dargestellt werden
goll. Die in Deutschland iiblichen Ziegelpressen produciren
meistens einen Thonstrang, dessen Querschnitt der grofsesten
Ziegelfliche entspricht. Derselbe wird durch Drithte, welche
in Abstinden, der Ziegeldicke entsprechend, eingespannt
sind, in die einzelnen Ziegel zerschnitten. Setzt man nun

ein Mundstiick fiir Hohlziegel ein und schneidet dann den
Thonstrang in grifseren Abstinden durch, so erhiilt man
durchlochte Thonquadern, welche mit einiger Vorsicht sicher
getrocknet und gebrannt werden konnen. — Diese anstatt
der Kacheln eingemauert, vermdgen in solider Construction
grofsere glatte Flichen herzustellen. — Man kann solche
Thonquadern, wenn die Presse danach eingerichtet ist, in
verschiedenen Grofsen herstellen, so dafs der einzelne Stein
eine Hohe von 2 bis 4 gewdhnlichen Ziegelschichten ein-
nimmt. Zugleich greifen dieselben so tief in das Mauerwerk
ein, dals ein fester Halt ihnen dadurch gesichert ist; auch
besitzen sie vollkommen ausreichende Tragfihigkeit.

Als eine den Pilaster in gewisser Beziehung vertretende
Form kinnen die lisenenartig vortretenden Mauerpfeiler gel-
ten, welche im Ziegelbau sehr hiiufig in Anwendung kom-
men. Sie tragen aber giinzlich abweichenden Charakter,
indem sie mehr als selbstindige Mauertheile wirken. Ge-
wohnlich reichen sie durch mehrere Geschosse bis an das
Hauptgesims, oder sind unter demselben durch ein gurt-
gesimsartiges Horizontalband, auch wohl durch Blendbogen
mit einander verbunden. Soll in ihnen die Vertikalrichtung
hervorgehoben werden, so geschieht es in éhnlicher Weise
wie an den Mauerpfeilern, oder durch Einlagen von schma-
len, senkrechten Farbstreifen, wie an der Bau-Akademie in
Berlin.

Da im Bogenbau an Stelle des Architravs die sogenannte
Archivolte getreten ist, wird zu erortern sein, wie die letz-
tere im Backsteinbau behandelt wird. — Als wesentlicher
Unterschied stellt sich hierbei sofort heraus, dafs im Stein-
bau die Radialfugen vollstiindig negirt werden, die gesammte
Formenbildung nicht die geringste Riicksicht auf dieselben
nimmt, so dals die Theilungskanten der Fascien, wie die
Kymatieneinfassung ununterbrochen von einem Widerlager zum
anderen laufen. — Anders im Backsteinbau. — Hier lassen
die zahlreichen Radialfugen sich nicht negiren, sie treten
80 entschieden hervor, dafs durch dieselben der Charakter
des Bogens vorzugsweise bestimmt wird. Eine umlaufende
Theilung des Bogens nach der Hohe der Wolbung lifst sich
nicht bewirken, sobald, wie gewOhnlich der Fall, der Ziegel-
verband durch die Hohe des Bogens hindurchreicht; die so-
genannte Architravirung witrde demnach nicht nur mit der
Ziegelconstruction in Widerspruch stehen, sie wiirde auch
giinzlich wirkungslos sein, weil die viel zu zahlreichen Radial-
fugen zu scharf in die Bogenlinie einschneiden wiirden, um
eine nur wenig vortretende Kante deutlich erkennen zu las-
sen. — Mittelst der erst in neuerer Zeit fiblich gewordenen
Construction der iiber einander gelegten Bogenringe konnte
man nun zwar etwas der Architravirung Aehnliches con-
structiv darstellen; die Kanten wiirden aber, obgleich
durch die Ringfuge unterstiitzt, aunch nicht deutlich genug
sich markiren. Indessen bieten sich verschiedene Mittel dar,
um die stetig umlaufende Bogenlinie dennoch bestimmt und
klar ins Auge fallend zu gestalten. — Das eine Mittel ist
wiedernm dasselbe, welches angewendet wird, um die Kan-
ten des Pfeilers deutlicher hervorzuheben: der Rundstab auf
der Kante. Derselbe wirkt nicht nur auf der Laibungskante
sehr vortheilhaft, sondern auch auf der Vorderfliche der
Archivolte, wo er, als Theilung in der Fliiche angebracht,
gewdhnlich feiner hergestellt wird, — Dieses Motiv, weiter
ausgebildet, fihrt dann zu der mittelalterlichen. Form der



253 Verzeichnifs der im Preufsischen Staate und bei Behtirden des Deutschen Reiches angestellten Baubeamten. 254

Archivolte und ergiebt ein vollstiindiges System von Rund-
stiben, zwischen denen dann die iibrigbleibenden Bogen-
flichen vertieft und als Hohlkehlen gestaltet werden, indem
gleichzeitig die Rundstibe und Hohlkehlen, einer Abtreppung
oder Abschrigung folgend, in die Mauerdicke eingelegt
werden, so dals die untere Laibungfliche fast oder ganz
verschwindet.

Wenn eine solche Folge von Rundstiben, scharfen
Kanten und Hohlkehlen vermoge ihrer energischen Schatten-
wirkung auch sehr kriftig die geschwungenen Bogenlinien
hervorhebt, so treten dabei doch immerhin die quereinschnei-
denden Fugen, namentlich wenn dieselben nicht sehr eng
gehalten sind, noch ziemlich stérend auf. Thre Wirkung
wird aber durch ein anderes Mittel aufgehoben. Nicht nur
durch die einfache Linie vermag man eine bestimmte Rich-
tung deutlich zu bezeichnen, sondern noch kriiftiger und
auffiilliger durch eine Folge gleichartiger, die Richtung ver-
folgender Korper, die sich bestimmt von einander trennen,
also durch die Reihe. — FEine solche Reihe erhiilt man,
wenn an dem Rundstabe auf der Kante eines aus Zie-
geln gewélbten Bogens die Fugen noch mehr vertieft und
verbreitert, die kurzen, der Ziegeldicke entsprechenden
Cylinderstiicke in Kugeln oder Ellipsoide verwandelt werden.
Dann stellen die Ziegelfugen die Einschnitte zwischen den
einzelnen Kugeln oder Perlen dar und die Perlenreihe wirkt
vollkommen als fortlaufende Einheit. — Soll die Perlenreihe
feiner gestaltet werden, so legt man deren zwei auf eine
Ziegeldicke oder man legt Scheibchen zwischen die Perlen,
wie im antiken Astragal. — Jedenfalls muls aber stets der
Einschnitt tief gehalten werden, denn eine Kugel- oder
Perlenschnur, deren einzelne Perlen wie an einander oder
in einander gedriickt erscheinen, zeigt unentschiedene For-
men und wirkt deshalb ungiinstiz. — Alle Varianten des
antiken Astragals sind hier anwendbar und finden sich auch
in der italienischen Backsteinarchitektur in der lebhaftesten
Mannigfaltigkeit. Aber die Reihe braucht nicht, durchaus

aus Perlen und Scheibchen zu bestehen, auch andere Kor-
per kinnen dieselbe bilden. Besonders, wenn die Grundform
nicht ein Rundstab, sondern eine ebene Fliche oder eine
flache Hohlkehle ist, sind andere Formen am Platze, welche
sich ebenfalls zur Schnur oder Kette reihen lassen. So fin-
den wir hilufig Quadrate und Rauten, mit den Spitzen ein-
ander beriihrend, zusammengereiht und das Band so gear-
beitet, dafs es kriftig heraustritt, der Grund vertieft liegt.
In derselben Weise werden flache Scheibchen an einander
gereiht, welche einander berithren, oder die Scheiben sind
durchlocht und erscheinen als Ringe, welche dann wiederum
zur Kette in einander greifen. Ist das Band breiter, so
bilden sich die Kreise zu Rosetten aus, welche ebenfalls
unmittelbar oder mittelst zwischengeschobener kleinerer Per-
len an einander gereiht erscheinen. Der Uebergang von der
Perlenschnur und Kette zum gedrehten oder geflochtenen
Bande vollzieht sich dann ganz naturgemiifs und die ver-
schiedensten Formen der gedrehten Heftschnur erscheinen in
der Backsteinarchitektur ebenso wie der geflochtene Torus
in vollkommen realistischer Darstellung. — Endlich ist hier
auch noch der gewirkten oder gestickten Binde nach dem
Vorgange der antiken Tinia zu erwiihnen, welche die An-
wendung der verschiedenartigsten Muster gestattet, stets
jedoch in der Weise, dafs die Muster kriiftig plastisch aus-
gebildet werden. Als das einfachste Muster ist hierbei
wohl die scharf markirte regelmifsig wiederholte Querstrei-
fung anzusehen, woran sich dann die Zickzacklinie und die
milandrischen Linienverschlingungen anschlielsen, wie solche
sich in der Antike vorgebildet finden.

Als ein ferneres Motiv in der Umkriinzung der Archi-
volten tritt die Nachbildung des antiken Kymation auf, in
ganz kleinem Maalsstabe hiiufig als Reihung einfacher, glat-
ter Dreiecke, an grofseren Gliedern in der italienischen
Backsteinarchitektur vollstiindig in der Form des sogenannten
Eierstabes.

(Fortsetzung folgt.)

Mittheilungen nach amtlichen Quellen.

Yerzeichnifs der im Preufsischen Staate und bei Behirden des Deutschen Reiches
angestellten Baubeamten.

(Mitte Mirz 1878)

I. Im Ressort des Ministeriums fir Handel, Gewerhe und offentliche Arheiten.

Verwaltung der Eisenbahn - Angelegenheiten und des Land-, Wasser- und Chaussee- Bauwesens.
4. Bei Central - Behtrden.

1) Beim Ministerium.

Hr. Weishaupt, Ober-Bau- und Ministerial - Director der Ab-
theilung fiir die Staats - Eisenbahnen.
- Schneider, Ober-Bau-Director bei der Abtheilung fiir das
Bauwesen.

a) Vortragende Rithe.

Hr. Grund, Geheimer Ober-Baurath.
- Schonfelder, desgl

Hr. Flaminius, Geheimer Ober-Baurath.

- Liuddecke, desgl.
- Herrmann, desgl.
- Gercke, desgl.
- Bchwedler, desgl.
- Giersberg, desgl.
- Baensch, desgl.
- Franz, desgl.
- Dieckhoff, desgl.
- Wiebe, Geheimer Baurath,
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Hr. Oberbeck, Geheimer Baurath.

- Hagen, desgl.
- Griittefien, desgl.
- Adler, desgl.

) Im technischen Biireau der Abtheilung fir
die Eisenbahn-Angelegenheiten.

Hr. Quensell, Regierungs- und Baurath, Vorsteher des Biireaus,
- Jungnickel, Bisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.

- Boisserée, desgl.
- Schneider, desgl.

¢) Technische Hilfsarbeiter bei der Abthei-
lung filr das Bauwesen.
Hr. Gaertner, Baurath.
- Thiele, Bauinspector,
- Endell,  desgl
- Demnitz, Land-Baumeister.

- Genick, desgl.
- Schulze, desgl.
- Werner, desgl.

d) Bei besonderen Bauausfihrungen.

Hr. Stiive, Bauninspector, leitet den Bau eines Polytechnicums
in Berlin.

- Tiede, Bauinspector, leitet den Bau der Berg -Akademie
und geologischen Landes-Anstalt, in Berlin,

- la Pierre, Land-Baumeister bei demselben Bau.

- Koch, desgl. bei dem Bau eines Polytech-
nicums in Berlin.

2) Technische Bau-Deputation.

. Weishaupt, Ober-Bau- und Ministerial - Director, Vor-

sitzender (s. 0. bei 1).
Hartwich, Wirkl. Geh. Ober- Regierungsrath a. D. in Berlin.
Fleischinger, Geheimer Ober-Baurath in Berlin,
Strack, Geheimer Ober - Hof - Baurath und Professor in Berlin
Hitzig, Geheimer Regierungsrath in Berlin.
Drewitz, desgl. in Erfurt.
Grund, Geheimer Ober-Baurath (s. 0. bei 1a) in Berlin.
Schonfelder, Geh. Ober-Baurath desgl. daselbst.
Herrmann, Geheimer Ober- Baurath  desgl. daselbst.
Siegert, Geh. Ober-Baurath a. D. (Ehrenmitglied) daselbst.
Flaminius, Geheimer Ober-Baurath (s, 0. bei 1a) daselbst.

Litddecke, desgl. desgl. daselbst.
Gercke, desgl. desgl. daselbst.
Schwedler, desgl. desgl. daselbst.
Giersberg, desgl. desgl. daselbst.

Kinel, Geheimer Ober-Regierungsrath beim Reichs-
kanzler-Amte daselbst,

Schneider, Ober-Bau-Director (s. 0. bei 1) daselbst.

Baensch, Geheimer Ober-Baurath (s. 0. bei 1a)  daselbst.

Franz, desgl. desgl. daselbst.
Wex, Geheimer Baurath (5. u. bei D1) in Bromberg.
Dieckhoff, Geheimer Ober- Baurath (s. 0. bei 1a)  in Berlin.
Wiebe, Geheimer Baurath desgl. daselbst.

Spieker, Regierungs- und Baurath in Potsdam.
Oberbeck, Geheimer Baurath (s. 0. bei 1a) in Berlin.
Hagen, desgl. desgl. daselbst.
Adler, Geheimer Baurath und Professor  desgl.  daselbst.
Blankenstein, Stadt-Baurath daselbst.

Gritttefien, Geheimer Baurath (s. 0. bei 1a) daselbst.

B. Bei der Bau- Akademie in Berlin.

Hr. N. N., Director der Bau-Akademie.

Als Lehrer angestellt:
Hr. Strack, Geheimer Ober - Hof - Baurath und Professor (s. 0. bei 2).
- Spielberg, Professor.
- Hagen, Geheimer Baurath (s. o. bei 1a u. 2.)

Hr. Schwatlo, Regierungs - u. Baurath und Professor (s. anch H1.)
- Jacobsthal, Professor (s. auch H1.)
- Kiihn, Bauinspector, Professor.

C. Bei den Eisenbahn - Commissariaten.

Hr. Bensen, Geheimer Regierungs-Rath in Berlin,
- Plathner, Regierungs~ u. Baurath in Berlin, (anch fiir Erfurt).
- Vogel, desgl. in Coblenz,

Hr, Hardt, Regierungs- und Baurath, in Coblenz

Koschel, desgl. in Breslau,
Schmitt, desgl. in Berlin.

D. Bei den Koniglichen Eisenbahn - Directionen.

1. Ostbahn.

Hr, Wex, Geheimer Baurath, Vorsitzender der Direction, in
Bromberg (s. 0. bei 2),
- Loeffler, Geheimer Regierungsrath, technisches Mitglied
der Direction, z. Z. in Berlin (s. anch unter 12).
- Kiill, Regierungs- und Baurath, technisches Mitglied der
Direction, in Bromberg.
- Schmeitzer, Regierungs- und Baurath, technisches Mitglied
der Direction, in Bromberg.
- Suche, Regierungs- und Baurath, technisches -Mitglied der
Direction, in Bromberg.
- Rasch, desgl. desgl. und Vorsitzender der Eisen-
bahn - Commission, in Berlin.
- Reitemeier, Regierungs- und Baurath, technisches Mitglied
der Direction, in Bromberg,
- Sebaldt, Regierungs- und Baurath, Vorsitzender der Eisen-
bahn - Commission, in Danzig,
- Giese, Regierungs- und Baurath, Mitglied der Direction, in
Bromberg. s’ 3
- Schrider, Regierungs- u. Baurath, technisches Mitglied der
Eisenbahn - Commission, in Konigsberg.

. Grillo, Baurath, technisches Mitglied der Eisenbahn-Com-

mission, in Thorn,

Blumberg, Eisenbahn-Bauinspector, Mitglied der Commis-
sion, in Bromberg.

Otto, Eisenbalm-Bau- und Betriebsinspector, Mitglied der
Eisenbahn - Commission in Schneidemiihl.

Hasse, Ober-Betriebsinspector, Mitglied der Commission, fiir
die Hinterpommernsche Bahn, in Stettin,

Niemann, Baurath bei der Direction in Bromberg.

Lademann, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector, Vor-
steher des betriebstechnischen Biireaus, in Bromberg.

Magnus, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector, in Berlin.

Wollanke, desgl. in Insterburg.
Siecke, desgl. in Thorn,
Baumert, desgl. in Schneidemiihl.
Tasch, desgl. in Insterburg.
Porsch, desgl. in Bromberg.
Wolff, desgl. in Danzig.
Clemens, desgl. in Bromberg.
Petersen, desgl. in Bromberg.
Pauly, desgl. in Berlin,
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Hr. Bachmann, Eisenbahn - Bau- u, Betriebsinspector in Bromberg.

Schultz, desgl. daselbst.
Abraham, desgl. daselbst.
Matthies, desgl. in Konigsberg.
Miiller, desgl. in Memel.
Sperl, desgl. in Thorn.
Tobien, desgl. in Graudenz.
Monscheur, desgl. in Bromberg.
Knebel, desgl. daselbst.

van Nes, Eisenbahn-Bauinspector, verwaltet die Eisenbahn-
Baumeister-Stelle in Elbing. s

Nicolassen, Eisenbahn -Baumeister in Landsberg a/W.
Mappes, desgl. in Bromberg.
Michaelis, desgl. in Konitz.
Massalsky, desgl. in Osterode,
Claudius, desgl. in Konigsberg.
Zickler, desgl. in Schneidemiihl.
Plathner, desgl. in Ciistrin,
Beil, desgl. in Dirschau,
Sternke, desgl. in Bromberg.
Kirger, desgl. in Graudenz,
Claus, desgl. in Bromberg.
Homburg, desgl. in Lyck.
Lincke, desgl. in Neustettin,
Boysen, desgl. in Goldap.
Totz, desgl. in Bromberg.

2, Niederschlesisch-Miirkische Eisenbahn,

. Spielhagen, Geh. Regierungs - Rath, Vorsitzender der Eisen-

bahn - Commission in Breslau.

Schwabe, Regierungs- und Baurath, technisches Mitglied
der Direction, in Berlin,

Rock, Regierungs- und Baurath, technisches Mitglied der
Direction, in Berlin.

Klose, Regierungs- und Baurath, Mitglied der Commission
fiir die Berliner Nordbahn, in Berlin,

Garcke, Eisenbahn-Bauinspector, Mitglied der Commission,
in Gorlitz.

Stock, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector, Mitglied der
Commission fiir die Berlin-Dresdener Bahn, in Berlin.

Schulenburg, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector, Mit-
glied der Eisenbahn-Commission in Berlin,

Kessel, Betriebs -Director und commiss. Mitglied der Com-
mission, in Halle a/S.

Ruchholz, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector in Gorlitz,

Schulze, desgl. in Berlin.

Schilling, desgl. in Frankfurt a/O.

Scotti, Bisenbahn-Bauinspector, in Berlin.

Wagemann, Eisenbahn - Bau- u. Betriebsinspector, in Breslau.

von Geldern, desgl. in Berlin.
Ehlert, desgl. in Berlin,
Dr. zur Nieden, desgl. in Berlin.
Grolsmann, desgl. in Breslau.
Balthasar, desgl. in Sommerfeld.
Neitzke, desgl. in Berlin.
Haarbeck, desgl. in Berlin.
Gabriel, Eisenbahn - Baumeister in Gorlitz.

Horwicz, desgl. in Breslau.

Schmidt, desgl. in Demmin.

Cramer, desgl. in Gorlitz.

3. Westfilische Eisenbahn.

Hr. Bachmann, Regierungs- und Baurath, technisches Mitglied

der Direction, in Miinster.
Bramer, Regierungs- und Baurath, technisches Mitglied der
Direction, in Miinster.
Reps, Ober-Betriebsinspector, in Miinster.
Voss, Betriebs-Director, Eisenbahn-Bau- und Betriebs -
inspector in Emden,
Disselhoff, Bisenbahn-Baninspector, in Minster.
Schmiedt, Bisenbahn-Bau- u, Betriebsinspector, in Miinster,
Schepers, desgl.

Zeltschrift . Bauwesen. Jahrg, XXVIII,

in Paderborn.

Hr.

Hr.

Sattig, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector in Minster.
Koch, desgl. in Hamm,
Gliinder, Bauinspector, Fisenbahn-Baumeister in Lingen,

Westphalen, desgl. desgl. in Paderborn.
Rihner, Eisenbahn-Baumeister in Emden.

Hahn, desgl. in Northeim,

Lorentz, desgl. in Carlshafen.

Loycke, desgl. in Miinster,

Wollanke, desgl. in Hamm,

4. Eisenbahn-Direction in Elberfeld.

Plange, Geheimer Regierungsrath, technisches Mitglied der
Direction, in Elberfeld.

Brandhoff, Geheimer Regierungsrath, technisches Mitglied
der Direction, in Elberfeld.

Buchholz, Regierungs- u. Baurath, [Vorsitzender der Eisen-
bahn - Commission, in Altena,

Kricheldorff, Regierungs- und Baurath, technisches Mit-
glied der Eisenbahn - Commission, in Essen.

Mechelen, Regierungs- und Baurath, technisches Mitglied
der Eisenbahn -Commission, in Aachen.

Lex, Regierungs- und Baurath, technisches Mitglied der
Direction, in Elberfeld.

Janssen, Regierungs- und Baurath, Vorsitzender der Eisen-
bahn - Commission, in Hagen,

Vieregge, Eisenbahn - Bau- und Betriebsinspector, technisches
Mitglied der Eisenbahn-Commission, in Diisseldorf.

Naumann, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector, technisches
Mitglied der Commission, in Cassel,

Rupertus, BEisenbahn - Bau- und Betriebsinspector, in Aachen.

von Gabain, desgl. in Cassel.
Dulk, desgl. in Amsberg'
Kiister, desgl. in Elberfeld.
Kahle, desgl. in Dortmund.
Kottenhoff, desgl. in Essen.
Emmerich, desgl. in Elberfeld.
Hassenkamp, desgl. in Diisseldorf.
Berendt, desgl. in Essen.
Schmidts, desgl. in Hagen.
Delmes, desgl. in Elberfeld.
Bartels 1., desgl. in Aachen

(z. Z. in Berlin).
Garcke, desgl. in Elberfeld.
Almenridder, desgl. in Diisseldorf.
Bechtel, desgl. in Hagen.
Siewert, desgl. in Warburg.
Kalb, desgl. in Altena,
Bartels IL, desgl. in Hagen.
Masberg, desgl. in M. Gladbach.
Hattenbach, desgl. in Elberfeld.
Jungbecker, desgl. in Elberfeld.
Siebert, Eisenbahn-Baumeister, in Cassel.
Fischbach, desgl. in Elberfeld.
Arndts, desgl. in Arnsberg.
Eversheim, desgl. in M. Gladbach.
Konig, desgl. in Warburg.
Awater, desgl. in Elberfeld.
Seick, desgl. in Cassel.
van de Sandt, desgl. in Diisseldorf,

5. Eisenbahn-Direction in Saarbricken.

. Frith, Regierungs- und Baurath, technisches Mitglied der

Direction, in Saarbriicken.
Bormann, Regierungs- und Baurath, technisches Mitglied
der Direction, in Saarbriicken.
Zeh, Baurath, Eisenbahn-Bau-u. Betriebsinspector, in Creuznach.
Bayer, Eisenbahn-Bau- u. Betriebsinspector in Trier,

Reuter, desgl. in Saarbriicken.
de Nerée, desgl. daselbst.
Schmidt, desgl. daselbst.
Lengeling, desgl. in Cochem.

17
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Hr, Dr, Mecklenburg, Eisenbahn - Baumeister in Creuznach.

Naud, desgl. in St. Wendel.
‘Hibel, desgl. in Saarbriicken.
- Isradl, desgl. in Saarbriicken.
Carpe, desgl. in Alf.
Sobeczko, desgl. in Saarbriicken.
Schnebel, desgl. in Saarbriicken.
Braune, desgl, in Trier.

’

6. Oberschlesisthe Eisenbahn-Direction in Breslau.

Hr. Simon, Geheimer Regierungsrath, technisches Mitglied der

Direction, in Breslau,

Grotefend, Geheimer Regierungsrath, technisches Mitglied
der Direction, in Breslan.

Urban, Regierungs- und Baurath, Vorsitzender der Eisen-
bahn - Commission, in Kattowitz.

Steegmann, Regierungs- und Baurath, technisches Mitglied
der Eisenbahn-Commission, in Posen.

Rintelen, Regierungs- und Baurath, technisches Mitglied
der Eisenbahn-Commission, in Glogau.

Luck, Regierungs- und Baurath, technisches Mitglied der
Eisenbahn - Commission, in Breslau,

Bender, Eisenbahn-Bauinspector, technisches Mitglied der
Commission, in Frankenstein.

Litteken, Bisenbaln-Bau- und Betriebsinspector, Mitglied
der Commission, in Ratibor.

Rosenberg, Eisenbahn-Betriebsinspector, in Beuthen O/Schl

Melchiors, Eisenbahn-Ban- und Betriebsinspector, in Breslau.

Wenderoth, desgl. in Stargard i/Pom,
Dieckmann, desgl. in Glogau,
Miller, desgl. in Posen,
Sellin, desgl. in Gr. Glogan.
Jordan, desgl, in Breslau.
Darup, desgl. in Frankenstein.
Roth, desgl. in Lissa.
Schwedler, desgl. in Kattowitz.
Taeger, desgl. in Ratibor,

(z. Z. in Berlin),
Westphal, desgl. ~ inInowraclaw.
Mentzel, desgl, in Breslau.
Schaper, desgl. in Oppeln.
Ruland, desgl. in Glatz,
Taeglichsbeck, desgl. in Neilse,
Usener, desgl. in Posen.
Neumann, desgl. in Breslau,
Theune, desgl. in Kattowitz,
Hausding, desgl. in Ratibor,
Biischer, Eisenbahn-Baumeister  in Strehlen.
Kolszewski, desgl. in Gleiwitz,
Krackow, desgl. in Breslau,
Gottstein, desgl. in Neisse.
Piossek, desgl. in Ratibor.
Brauer, desgl. in Breslau.

7. Eisenbahn-Direction zu Frankfurt a/M.

. Redlich, Geheimer Regierungsrath, Vorsitzender, in Frank-

furt a/M,
Behrend, Regierungs- und Baurath, technisches Mitglied, in
Frankfurt a/M.
Lehwald, desgl. desgl. daselbst.
Fischer, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector, Vorsteher
des bautechnischen Biireaus, in Frankfurt a/M.
Bauer, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector, in Fulda.

Schmidt, desgl, in Frankfurt a/M.
Lange, desgl. daselbst.
Biicking, desgl. in Fulda.
Eggert, desgl. in Frankfurt a/M.

Hentseh, Betriebs-Director in Nordhausen, .7
Rump, Eisenbabn-Baumeister in Ziegenhain,
Kirsten, desgl. in Gottingen,
Reusing, Abtheilungs- Baumeister in Halle a/S.
Richter, desgl. , # in Nordhausen,|

8.
Hr.

Direction der Main-Weser-Bahn in Cassel.

Uthemann, Regierungs- und Baurath, technisches Mitglied
der Direction, in Cassel.
Heyl, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector, in Frankfurt a/M.

Hottenrott, desgl, daselbst.
Eilert, desgl. in Cassel.
Frankenfeld, desgl. daselbst.
Francke, Eisenbahn-Baumeister in Friedberg,

NN desgl. in Cassel.

9. Eisenbahn-Direction in Hannover.

. Durlach, Geheimer Regierungsrath, technisches Mitglied der

Direction, in Hannover,
Rampoldt, Regierungs- und Baurath, technisches Mitglied
der Direction, in Hannover.
Hiniiber, Regierungs- und Baurath, Vorsitzender der Eisen-
bahn - Commission, in Cassel.
Beckmann, Regierungs- und Baurath,
Commission, in Bremen.

Nahrath, Regierungs- und Baurath, Vorsitzender der Eisen-
bahn - Commission, in Harburg.

Bitteher, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector, Mitglied
der Commission, in Hannover.

Burghart, Eisenbahn - Baudirector in Hannover,

von Sehlen, Bisenbahn- Bau- und Betriebsinspector in Han-
nover.

Crone, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector in Cassel.

Scheuch, desgl. in Bremen.

Dato, desgl. in Cassel.

Ruttkowski, Eisenbalmn-Bau- und Betriebsinspector, Vor-
steher des betriebstechnischen Directorial - Biireaus in
Hannover.

Knoche, Eisenbahn-Bau- u. Betriebsinspector in Hannover.

Vorsitzender der

Dr. Ziehen, desgl. in Bremen,
Giintzer, desgl. in Hannover.
Leuchtenberg, desgl, daselbst.
Kettler, desgl. in Osnabriick.
Textor, desgl.y in Hannover,
(z. Zt. in Berlin).
Zimmermann, desgl. in Hannover.

Liegel, Titular- Bauninspector, in Gittingen.
Ellenberger, Eisenbahn-Baumeister in Uelzen.

Blanck, desgl. in Hannover.
Rohrmann, desgl. in Nordhausen,
Schreinert, desgl. in Bremen,
Koenen, desgl. in Hannover.
Hellwig, desgl. daselbst.
Doepke, desgl. daselbst.
Pilger, desgl. in Harburg.

10. Eisenbahn-Direction zu Wiesbaden.

. Hilf, Geheimer Regierungsrath, technisches Mitglied der Di-

rection, in Wieshaden.
Usener, Eisenbahn - Baninspector, in Wiesbaden.
Wagner, Eisenbahn- Betriebsinspector, in Limburg.
Gutmann, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector in Castel.

Stratemeyer, desgl. in Wiesbaden.
Altenloh, desgl. in Coblenz.
George,  Eisenbahn-Baumeister in Lahnstein.

Velde, desgl. in Wiesbaden.
Brewitt, desgl. in Riidesheim.
Stuertz, desgl. in Limburg.

. Direction der Main-Neckar-Bahn zu Darmstadt.
. Viereck, Eisenbahn-Baumeister in Frankfurt a/M.

Commission fiir den Bau der Bahn Berlin-
Nordhausen, in Berlin

. Loffler, Geheimer Regierungsrath in Berlin (s.auch unter D1).

Ballauff, BEisenbahn-Bau- und Betriebsinspector, Vorsteher
des technischen Central-Biireans, in Berlin,

van den ‘Bergh, Bisenbahn - Bau- und Betriebsinspector
in Barby. ' :
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Hr. Zey[s, Eisenbahn - Baumeister in Berlin,
- von Schiitz, desgl daselbst,

13. Direction der Berliner Stadt-Eisenbahn-
Gesellschaft.

Hr. Dircksen, Regiernngs- und Baurath, Vorsitzender der Diree-

tion, in Berlin,

Hr.

Housselle, Eisenbahn-Bau- u. Betriebsinspector, in Berlin.
Schneider, Eisenbahn - Baumeister in Berlin.
Heim, desgl. daselbst.

E. Bei Provinzial - Verwaltungs - Behiirden.

1. Regierung zu Konigsberg in Pr.
Hr. Herzbruch, Regierungs- und Baurath in Konigsberg.

- Hesse, desgl. daselbst.
- Schultz, Th.,, Bauinspector daselbst.
- Rotmann, desgl. in Ortelsburg.

- Natus, Hafen-Bauinspector in Pillaun.

- Brown, Bauinspector in Osterode.
Dempwolff, Hafen - Bauinspector in Memel.

- Siber, Wasser-Baninspector in Labiau.

- Leiter desgl. in Zolp bei Saalfeld.
- Friedrich, Bauinspector, in Braunsberg.

- Ihne, desgl. in Konigsberg.

- Kaske, desgl. in Rastenburg,

- Schiitte, desgl. in Allenstein.

- Steinbick, desgl. in Wehlau.

- BSiebert, desgl. in Konigsberg.

- Kuttig, comm. desgl. daselbst.

- Meyer, Kreis-Baumeister, in Memel.

2. Regierung zu Gumbinnen.

Hr. von Zschock, Regierungs- und Baurath in Gumbinnen.
- Kuckuek, desgl. daselbst.
- Treuhaupt, Baurath, Bauninspector  daselbst.

- Schmarsow, Bauinspector in Lyck.

- Lorck, Wasser-Bauinspector in Kukerneese.

- Siehr, Bauinspector, in Insterburg.

- Kapitzke, desgl. in Tilsit.

- Schlichting, Wasser-Bauinspector, in Tilsit.
- Cartellieri, Bauinspector, in Stalluptnen.

- Zacher, Kreis-Baumeister in Marggrabowa.
- Dannenberg, desgl in Goldap.

- Saemann, desgl. in Johannisburg.
- Costede, desgl. in Pillkallen,

- Kischke, desgl. in Senshurg.

- Naumann, desgl. in Darkehmen.

- Vogelsang, Land-Baumeister in Gumbinnen,

- Wurffbain, Kreis - Baumeister in Heydekrug.

- Schlepps, desgl. in Ragnit.

- Otto, desgl. in Angerburg.

- de Groote, desgl. fiir den Baukreis Niederung,
in Heinrichswalde.

= ANy desgl. in Litzen,

3. Regierung zu Danzig.

Hr. Ehrhardt, Regierungs- und Baurath in Danzig.
- Alsen, desgl. daselbst,
- Degner, Wasser - Bauinspector  daselbst.

- Schwabe, Hafen-Bauinspector in Neufahrwasser.
- Baedeker, Bauinspector in Danzig.

- N. N., Wasser- Baninspector in Marienburg.

- Stiewe, desgl. in Elbing.

- Fromm, Kreis-Baumeister in Neustadt.

- Passarge, Kreis-Banmeister in Elbing.

- Arnold, desgl. in Carthaus.

- Hunrath, desgl. in Berent.

- Linker, desgl, in Pr. Stargard.
- Henderichs, desgl in Dirschau.

4. Regierung zu Marienwerder.

Hr. Schmid, Geheimer Regierungsrath in Marienwerder.
~ Kirchhoff, Regierungs- und Baurath daselbst.

Hr.

. Zeidler, Regierungs- u. Baurath, Mitdirigent

. Langerbeck, Regierungs- und Baurath

Rauter, Baurath, Bauinspector in Graudenz.
Kozlowski, Wasser - Bauinspector in Culm.
Barnick, Wasser-Bauinspector in Marienwerder.
Hacker, Bauinspector daselbst.
Ammon, Kreis-Baumeister in Schlochau.

Schmundt, desgl. in Rosenberg.
Kleils, desgl. in Thorn.
Elsasser, desgl. in Stralsburg,

Luetken, Land - Baumeister in Marienwerder,
Engelhard, Kreis-Baumeister in Dt Crone.
Skrodzki, desgl. in Schwetz,
Langbein, desgl. in Conitz.

Hba. Ministerial-Bau-Commission zu Berlin.

Dr. Krieg, desgl.

Schrobitz, Baurath, Bauinspector

Weber, Bauinspector

Emmerich, desgl.

Lorenz, desgl,

von Ludwiger, desgl. zu Berlin.

Haeger, desgl.

Haesecke, desgl,

Frinken, Baurath, Land-Baumeister

Zastran, Land-Baumeister, commiss. Bau-
inspector

Hellwig, Land - Baumeister

5b. Polizei-Prisidium zu Berlin,

Lelshafft, desgl.
Warsow, Bauinspector
Steinbriick, desgl.
Hesse, desgl.

Badstiibner, desgl. zu Berlin,

Soenderop, desgl.
von Stiickradt, desgl
Krause, desgl.
Schionrock, desgl.

Stocks, Land-Baumeister )

6. Regierung zu Potsdam,

. Weishaupt, Regierungs- u. Baurath in Potsdam.

Spieker, desgl. daselbst,
Dieckhoff, desgl. daselbst,
Deutschmann, Bauninspector in Beeskow.
Schuster, Wasser-Bauinspector in Zehdenik.
Koppen, Bauninspector in Berlin,

Germer, desgl. daselbst.
Blaurock, desgl.  in Angermiinde,
Dilsterhaupt, desgl in Freienwalde a/0.
Schuke, desgl. in Rathenow.
Hoffmann, desgl.  in Prenzlau.

Thiem, Wasser-Bauinspector in Eberswalde.

Kohler, Bauinspector in Brandenburg a/H.

Gette, desgl. in Potsdam.

Brunner, desgl in Neu- Ruppin.

Mohr, Wasser-Bauinspector zu Thiergartenschleuse bei Oranien-

Reinckens, Kreis- Banmeister in Jiiterbog. [burg.
Berner, desgl. in Wittstock.
Bohl, desgl, in' Berlin.

37"


Dirsch.au

263 Verzeichnils der im Preufsischen Staate und bei Behirden des Deutschen Reiches angestellten Baubeamten. 264

Hr.

Stengel, Wasser- Banmeister in Copnick.
Thurmann,  Kreis- Baumeister in Templin.
von Lancizolle, desgl. in Nauen,
Spitta, 1. Land - Baumeister in Potsdam.
Bayer, 2. Land- Baumeister ~ daselbst.
Toebe, Kreis-Baumeister in Perleberg.

7. Regierung zu Frankfurt a/O.

. Schack, Regierungs- und Baurath in Frankfurt a/0.

von Morstein, Regierungs- und Baurath daselbst.
Elsner, Bauinspector in Liibben,

Liidke,  desgl in Frankfurt.

Pollack, Bauinspector in Sorau.

von Schon, Bauinspector in Friedeberg N.-M.
Petersen, desgl.  in Landsberg a. d. W.
Keller, Wasser - Baninspector in Frankfurt.

Ebel, Kreis - Baumeister in Ziillichau.
Frick, desgl. in Cottbus.
Giebe, desgl. in Zielenzig.
Miiller, desgl. in Arnswalde.
Daemicke, desgl. in Céstrin,

Ruttkowski, desgl in Konigsberg N.- M.
Laessig, Land - Baumeister in Frankfurt.

8. Regierung zu Stettin.

. Dresel, Regierungs- und Baurath in Stettin,

Nath, desgl. daselbst.
Thémer, Baurath, Bauninspector daselbst.
Kunisch, Bauinspector in Demmin,

Ulrich, Wasser-Bauinspector in Stettin.
Freund, Bauinspector in Stargard.

Botel, desgl. in Pyritz,

Richrath, Hafen-Bauinspector in Swinemiinde,
Alberti, Kreis-Baumeister in Anelam.
Weizmann, desgl in Greifenhagen.

Schorn, desgl. in Naugard.
von Hiilst, desgl. in Pasewalk.
Haupt, desgl. in Greifenberg.
Steinbriick, desgl in Cammin.

Balthasar, Land - Baumeister in Stettin.

9. Regierung zu Coslin.

. Dibbel, Regierungs- und Baurath in Cislin.
Benoit, desgl. daselbst.
Schiiller, Bauinspector daselbst.

Folsche, desgl. in Belgard.
Arend, desgl.  in Stolp.

Weinreich, Wasser - Baninspector in Colbergermiinde.

Kleefeld, Kreis-Baumeister in Neustettin.

Ossent, desgl. in Biitow.
Funck, desgl. in Dramburg.
Jickel, desgl. in Lauenburg.

Momm, Land-Baumeister in Céslin.
Beutler, Kreis-Baumeister in Schlawe.

10. Regierung zu Stralsund

. Wellmann, Regierungs- und Baurath in Stralsund.

Triibe, Baurath, Bauinspector

Mensch, Wasser - Bauinspector daselbst.
Westphal, Kreis-Baumeister in Greifswald.
Frolich, desgl. in Grimmen,

daselbst.

11. Regierung zu Posen.

. Koeh, Regierungs - und Baurath in Posen.

Haustein, desgl. daselbst.
Kasel, Baurath, Bauinspector in Ostrowo.
Schonenberg, Bauinspector  in Lissa.
Habermann, Wasser - Bauinspector in Schrimm.
Hirt, Bauinspector in Posen.

Hr. Helmeke, Kreis-Baumeister in Meseritz.
- Stavenhagen  desgl in Krotoschin.
- Starke, desgl. in Rawitsch.
- Andres, desgl. in Birnbaum,
- Backe, desgl. in Wreschen.
- Miiller, desgl. in Kosten.
- Yolkmann, desgl. in Obornik,

Thomae, Tit.- Bauinspector, Kreis-Baumeister in Pleschen.
Jacob, 1. Land-Baumeister in Posen.

von Staa, 2. desgl. daselbst.

Briinecke, Kreis-Baumeister in Wollstein.

Kunze, desgl. in Samter.

12. Regierung zu Bromberg.

. Muyschel, Regierungs- und Baurath in Bromberg.

Reichert, desgl. daselbst.
Queisner, Bauinspector daselbst.

Herschenz, Bauinspector in Gnesen.

Kischke, desgl. in Czarnikau.
Schwartz, Wasser-Bauinspector in Bromberg.

Striewski, Kreis-Baumeister in Kolmar.

Reitsch, desgl. in Wongrowitz.
Kiintzel, desgl. in Inowraclaw.
Sydow, desgl. in Schubin,
Heinrich, desgl. in Mogilno.
Bauer, desgl. in Nakel.

N. N., Land - Baumeister in Bromberg.

13. Oberpriisidium und Regierung zu Breslau.

a. Ober - Priisidium.

Hr. Bader, Regierungs- und Baurath, Oderstrom - Baudirector

in Breslau.
Griive, Kreis- Baumeister, Stellvertreter desselben, daselbst.
Theune, Wasser-Banmeister bei der Oderstrom - Bauverwal-
tung in Breslau, z. Z. in Magdeburg.
Lange, Baurath, Wasser - Bauinspector in Glogau,
Versen, desgl., desgl, in Steinau a/0.
Beuck, desgl, desgl. in Crossen a/O.
Orban, Wasser - Bauinspector in Ciistrin.

b. Regierung.

. Brennhausen, Geheimer Regierungsrath in Breslan.

Herr, Regierungs- und Baurath daselbst,
Rosenow, Baurath, Bauinspector daselbst. »
Gandtner, Baurath, desgl. in Schweidnitz.

Baumgart, desgl.  in Glatz.
Stephany, desgl.  in Reichenbach,
Knorr, desgl.  in Breslau.

Cramer, Wasser-Bauinspector  daselbst.
Woas, Bauinspector in Brieg.

Fischer, Kreis - Baumeister in Winzig,

Hammer, desgl. in Altwasser.
Reuter, desgl. in Strehlen.
Barth, desgl. in Neumarkt.

Hasenjiger, Land - Baumeister in Breslau.
Souchon, Kreis- Baumeister in Oels,
Berndt, desgl. in Trebnitz.

14, Regierung zu Liegnitz.

. Bergmann, Geheimer Regierungsrath in Liegnitz. -

Schumann, Regierungs- und Baurath daselbst.

Rickert, Bauninspector in Glogau.
Meienreis, desgl. in Gorlitz.
Berghauer, desgl. in Liegnitz.

Kaupisch, desgl.  in Hirschberg.
Wronka, Kreis-Baumeister in Sagan.

Schiller, desgl. in Bunzlau,
Weinert, desgl. in Griinberg.
Legiehn, desgl. in Landeshut.
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Hr,

Simon, Kreis-Baumeister in Goldberg.
Jungfer, desgl. in Lowenberg,
Mathy, desgl. in Hoyerswerda.
N. N., Land-Baumeister in Liegnitz.

15. Regierung zu Oppeln.

. Klein, Regiernngs- und Baurath in Oppeln.

N. N,, desgl. daselbst.
Linke, Baurath, Bauinspector in Ratibor.
Alsmann, Bauinspector in Gleiwitz.

Rosener, desgl.  in Neilse.

Bandow, desgl.  in Oppeln.

Miiller, desgl.  in Cosel.

Bachmann, desgl. in Oppeln.

Staudinger, Kreis- Baumeister in Neustadt O/S.

Hannig, desgl. in Beuthen.

Borchers, desgl. in Oppeln (bei d. Regierung),
Sell, desgl. in Plels,

Koppen, desgl. in Tarnowitz.

" Holtzhausen, desgl. in Leobschiitz.
Roseck, desgl. in Carlsruh.
Meilsner, desgl. in Neilse.
Becherer, desgl. in Rybnik.
Moebins, desgl. in Gr. Strehlitz,
Gamper, desgl. in Crenzburg.

Stenzel, Land-Baumeister in Oppeln.

Ober-Prisidium und Regierung zu Magdeburg.
a. Ober-Priisidium.

. Kozlowski, Elbstrom-Baudirector in Magdeburg,

N. N., Wasser-Baumeister daselbst.

Katz, Baurath, Wasser-Bauinspector in Liineburg.

Evers, Wasser-Bauinspector in Liineburg (z. Zt. in Miinden).

Maals, Baurath, Wasser - Baninspector in Magdeburg.

Grote, Wasser - Bauinspector in Torgau,

Heyn, desgl. in Stendal.

Wilberg, desgl. in Lenzen.

Loenartz, Kreis-Baumeister, commiss. Stellvertreter des
Elbstrom - Baudirectors in Magdeburg.

b. Regierung.

. Opel, Regierungs- und Baurath in Magdeburg.

Dbltz, desgl. daselbst.
Pelizaeus, Baurath, Bauinspector in Halberstadt.
Fritze, Bauinspector in Magdeburg.

Grols, desgl. daselbst.
Kluge, desgl.  in Genthin,
Schlitte, desgl. in Quedlinburg.

Wagenfihr, Kreis - Baumeister in Salzwedel.

Hels, Baurath, desgl. in Gardelegen.
Niinneke, desgl, in Oschersleben.
Schrider, desgl. in Stendal.
Gerlhoff, desgl. in Osterburg.
Krone, desgl. in Neunhaldensleben.

Costenoble, Land-Baumeister in Magdeburg,
Fiebelkorn, Kreis-Baumeister in Schinebeck.
Siifs, desgl. in Wanzleben,
Schmidt, desgl. in Wolmirstedt.

17. Regierung zu Merseburg.

. Sasse, Regierungs- und Baurath in Merseburg.

Steinbeck, desgl. daselbst.

Wernicke, Bauinspector in Torgau.

Becker, desgl, in Sangerhausen.
Werner, desgl. in Naumburg.
Danner, desgl. in Merseburg,
De Riége,  desgl in Wittenberg.
Kilburger, desgl, in Halle a/S.
Gbbel, desgl. in Eisleben.
Wolff, desgl. in Delitzsch,

Russell, comm. Wasser-Bauninspector in Halle a/S.

Hr.

Heidelberg, Baninspector in Weilsenfels.
Hilgers, comm. Wasser- Baninspector in Naumburg.
Lucas, Land-Baumeister in Merseburg.

18. Regierung zu Erfurt.

. Drewitz, Geheimer Regierungsrath in Erfurt (s. oben bei 4.2).

Dittmar, Bauinspector in Erfurt.

Wertens, desgl. in Schleusingen.
Boeske, desgl.  in Miihlhausen.
Dittmar, Kreis-Baumeister in Langensalza.
Heller, desgl. in Nordhausen.
Junker, Land-Baumeister in Erfurt.

19. Regierung zu Schleswig.

. Scheffer, Regierungs- und Baurath in Schleswig.

von Irminger, desgl daselbst.
Becker, desgl. daselbst.
Nionchen, Bauinspector in Hadersleben.
Fiilscher, desgl. in Gliickstadt.
Mathiessen, desgl in Husum.

Edens, desgl. in Rendsburg.
Freund, desgl. in Altona.
Herrmann, desgl in Schleswig.
Friese, desgl. in Kiel.

Heydorn, Kreis - Baumeister in Neustadt.
Krohnke, desgl. in Brunsbiittel.
Treede, desgl. in Tondern,
Greve, desgl. in Oldesloe,

von Wickede,  desgl in Tonning,
Jensen, desgl, in Flensburg.

Hegemann, Land-Baumeister in Schleswig.

Landdrostei Hannover und Finanz-Direction
daselbst.

. Hunaeus, Regierungs- u. Baurath b. d. Landdrostei in Hannover.

Buhse, desgl. b. d. Finanz - Direction daselbst.
Albrecht, desgl. bei der Landdrostei daselbst,

Rodde, Land-Baumeister bei der Finanz-Direction daselbst.
Pape, Baurath, Bauinspector in Hannover,

Meyer, desgl.  in Hameln.

Hoffmann, desgl.  in Nienburg,

Steffen, Baurath, desgl. in Hannover.

Bansen, Bauinspector in Hannover,

Heye, desgl.  in Hoya, in Kreis - Ban-
Heins, desgl.  in Diepholz, [ meister-Stellen.
Rhien, Baurath in Nienburg,

Hotzen, Land-Bauconducteur, sachverstindiger Beirath der
Polizei - Direction in Hannover.

21. Landdrostei Hildesheim.

. Mittelbach, Geheimer Regierungsrath in Hildesheim.

Rumpf, Regierungs- und Baurath daselbst.
Cramer, Bauinspector in Zellerfeld.
Koppen,  desgl. in Einbeck.
Beckmann, Baurath in Gottingen.
Pra&l, Bauinspector in Hildesheim.
Peters, Baurath in Northeim,
Domeier, Bauinspector in Got-
tingen,
Meyer,Jacob, desgl. in Hildesheim,
Schulze, desgl. in Goslar,
Freye, Kreis-Baumeister in Hildeshejm,
Wichmann, Land-Bauinspector in Clausthal.
Wolff, Kreis- Baumeister in Osterode.

in Kreis- Baumeister-
Stellen.

22. Landdrostei Lineburg.

Hobel, Regierungs- und Baurath in Limeburg.
Heithans, desgl. daselbst.
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Hr.

Loges, Baurath, Wasser- Bauinspector in Harburg.
Briinnecke, Baninspector in Liineburg.
Siegener, Baurath, Bauinspector in Harburg.
Gliinder, Bauinspector in Hitzacker.
Fenkhausen, Bauinspector in Celle,

- in Kreis-Bau-
Hobel, desgl. in Uelzen, 4
Hartmann, desgl. in Walsrode, | Weister-Stellen.
Riébbelen, Kreis-Baumeister in Gifhorn.
23. Landdrostei Stade.
. Litttich, Regierungs- und Baurath in Stade.
Pampel, desgl. daselbst,

Sii(smann, Bauinspector in Geestemiinde.
Schaaf, Wasser- Bauinspector in Stade,

Valett, Bauinspeetor in Neuhaus a. d. O.
Hobel, Wasser- Bauinspector in Geestemiinde.
Schwiigermann, Baninspector in Stade,

Tolle, desgl. in Groho, { In Krels-Ban
Bertram, desgl.  in Verden,

Schulz, Kreis-Baumeister in Verden.

Suadicani,  desgl. in Buxtehude.

Runde, Baurath, z Z. in Geestemiinde (im Ressort des
Kriegs - Ministeriums beschiiftigt).

24. Landdrostei Osnabriick.

. Grahn, Regierungs- und Baurath in Osnabriick.

Oppermann, Wasser-Bauinspector in Meppen.
Reilsner, Bauninspector in Osnabriick.
Luttermann, Baurath in Koppelschleuse
bei Meppen,
Meyer, Bauinspector in Lingen,
Haspelmath, Bauinspector in Quaken-
briick,
Pampel, Kreis-Baumeister in Melle.
Junker, Land-Baumeister in Osnabriick.

in Kreis-Bau-
meister-Stellen,

25. Landdrostei Aurich.

. Tolle, Regiernngs- und Baurath in Aurich.

Clauditz, Wasser-Bauinspector in Leer.
Schramme, desgl. in Emden.
Panse, desgl, in Norden.
Taaks, Dr., Bauinspector in Wittmund.
Oosterlinek, Kreis-Baumeister in Leer.
Niedieck, desgl. in Aurich.
Schelten, Land - Baumeister daselbst,

26. Regierung zu Minster.

. Uhlmann, Regierungs- und Baurath in Miinster.

Hauptner, Baurath, Bauinspector in Miinster.
Baltzer, Bauinspector in Recklinghausen.
Quantz, desgl.  in Hamm,

Herborn, Kreis-Baumeister in Rheine.

N. N., Land - Baumeister in Miinster.

27. Regierung zu Minden.

. Eitner, Regierungs- und Baurath in Minden.

Winterstein, Baurath, Bauninspector in Hoxter.

Pietsch, Baurath, desgl. in Minden, (z. Zt. in
Oppeln).

Cramer, Bauninspector in Bielefeld.

Harhausen, Kreis-Banmeister in Herford,

Bruns, desgl. in Paderborn.

Stoedtner, desgl. in Minden,

N. N., Land-Baumeister in Minden.

28. Regierung zu Arnsberg.

. Schulze, Regierungs- und Baurath in Amsherg.

Geilsler, desgl. daselbst.

Hr.

Haege, Bauinspector in Siegen.
Haarmann, desgl.  in Bochum.
Caesar, desgl.  in Arnsberg.
Westphal, desgl.  in Hagen.
Holle, desgl, in Soest.
Genzmer, Kreis-Baumeister in Dortmund.
Hammacher, desgl in Hamm,
Scheele, desgl. in Altena,

Kéhler, Land-Baumeister in Arnsberg.
Meydenbauer, Kreis - Baumeister in Meschede.

29. Regierung zu Cassel.

. Alsmann, Regierungs- und Baurath in Cassel.
Landgrebe, desgl. daselbst.
Lange, desgl. daselbst.
von Dehn-Rotfelser, Baurath daselbst,

. Blankenhorn, Bauninspector in Cassel, fiir den Landkreis.

Arend, Carl, Bauinspector in Eschwege.
Griesel, Baninspector in Hersfeld.
Kullmann, Wasser-Bauinspector in Rinteln.

Hoffmann, Bauinspector in Fulda.
Spangenberg, desgl.  in Steinau.
Cuno, desgl.  in Marburg.
Grau, desgl. in Hanau.
Rohnisch, desgl. . in Cassel.

Schattauer, Wasser-Bauinspector daselbst.
Bickel, Bauinspector, Hilfsarbeiter bei der Regierung in Cassel.
Koppen, Julius, Kreis- Baumeister in Schmalkalden.

Knipping, desgl. in Rinteln,
Schuchard, desgl. in Cassel.
Dilsmann, desgl, in Melsungen.
Jahn, desgl. in Homberg.
Jiger, desgl. in Hofgeismar.
Bornmiiller, desgl. in Frankenberg.

Stoll, Land-Baumeister in Cassel.

30. Regierung zu Wiesbaden.

. Cremer, Regierungs- und Baurath in Wiesbaden,

Cuno, desgl. daselbst.
Wolff, Baurath, Bauninspector in Limburg.
Schnitzler, Bauinspector in Riidesheim.

Wagner, desgl. in Frankfurt a/M.
Helbig, desgl, fiir den Stadtkreis Wiesbaden.
Moritz, desgl. daselbst fiir den Landkreis,

Baldus, Wasser - Bauninspector in Diez.

Eckhardt, Baurath, in Frankfurt a/M. in der Wasser- Bau-
meister - Stelle,

Trainer, Kreis-Baumeister in Biedenkopf.

Cramer, Titular-Bauinspector, in Schwalbach.

Spinn, Kreis - Baumeister  in Weilburg.
Holler, desgl. in Homburg.
Varnhagen, desgl. in Dillenburg.

Wille, Land-Baumeister in Wiesbaden,
Biichling, Kreis-Baumeister in Montabaur.
N. N., Wasser-Baumeister in Biebrich.

81. Ober-Prisidium und Regierung zu Coblenz

a. Ober- Priisidium.

Hr. Berring, Regierungs- u. Baurath, Rheinstrom - Bandirector

in Coblenz.
Schmidt, Reg. u. Baurath, Rheinschifffahrts- Insp. daselbst.
Bois, Wasser - Baumeister, techn. Hilfsarbeiter, daselbst.
Michaelis, Baurath, Wasser - Bauinspector in Coln.
Ulrich, Wasser - Bauinspector in Coblenz,

Hartmann, desgl. in Ditsseldorf,
Schlichting,  desgl in Wesel.
b. Regierung.

. Cremer, Regierungs- und Baurath in Coblenz.

Brauweiler, Bauinspector daselbst.
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Hr. Mdller, Bauinspector in Creuznach.
- Schmid, Wasser-Baumeister in Cochem,
- Scheepers, Kreis - Baumeister in Wetzlar.
- Zweck, desgl. in Coblenz.
- Thon, desgl. in Neuwied.
- Tetens, Land-Baumeister in Coblenz.

32. Rlegierung zu Disseldorf.

Hr. Borggreve, Regierungs- und Baurath in Diisseldorf.
- Lieber, desgl. daselbst,
- Denningho ff, desgl. daselbst.
- Schroers, Baurath, Bauinspector daselbst.
- Genth, Wasser-Bauninspector in Ruhrort,
- Bormann, Bauinspector in Elberfeld.

- Lichnock, desgl.  in Essen.

- Schmitz, desgl.  in Crefeld.

- Mertens, Kreis-Baumeister in Wesel.

- Radhoff, desgl. in Geldern.
- Miller, desgl. in Solingen.
- Ewerding, desgl. in Gladbach.

- Tiemann, Land - Baumeister in Diisseldorf.

33. Regierung zu Coln.
Hr. Gottgetren, Regierungs - und Baurath in Céln,

- Bbttcher, Bauinspector daselbst.
- Neumann, desgl. in Bonn.

Hr. van den Bruck, Kreis- Baumeister in Dentz.
- Eschweiler, desgl. in Siegburg.
- Freyse, Land-Banmeister in Coln,

34. Regierung zu Trier.
Hr. Seyffarth, Regierungs- und Baurath in Trier.

- Heldberg, desgl. daselbst.
- Schinbrod, Bauinspector in Saarbriicken,
- Bruns, desgl. in Trier.

- Freudenberg, desgl in Berncastel.
- Ritter, Baurath, Kreis - Baumeister in Trier,

- Kbdppe, desgl desgl. in  Merzig.
- Gersdorf, Kreis- Baumeister in St. Wendel.
- Krebs, desgl. f. d. Baukreis Bitburg, in Trier.

- N. N., Land-Baumeister in Trier.

36. Regierung zu Aachen.

Hr. Kruse, Regierungs- und Baurath in Aachen.
- Dieckhoff, Baurath, Baninspector daselbst.
- Nachtigall, Bauinspector in Diiren.

- Mergard, desgl. in Aachen.
- Macquet, Kreis-Baumeister in 8t. Vith,
- Friling, desgl. in Jiilich,

- von Perbandt, Land- Baumeister in Aachen.

36. Regierung zu Sigmaringen.
Hr, Laur, Regierungs- und Baurath in Sigmaringen.

Beurlaubt sind:

Hr. Ruhnau, Kreis-Baumeister in Ueckermiinde.
- Reinhardt, Wasser - Baninspector in Berlin.
- Wolff, Kreis- Baumeister in Posen.

Hr. Beckering, Wasserban-Conducteur, Stadt-Baumeister in
Essen,
- Mendthal, Bauinspector zu Konigsberg i/Pr.

Verwaltung fir Berg-, Hiitten- und Salinenwesen.

Hr. Gebauer, Ober-Berg- und Baurath in Berlin.
- Schwarz, Bauinspector, fiir einen Theil des Ober - Bergamts -
Districts Halle, in Schinbeck bei Magdeburg.
- Neufang, Baurath, Bauinspector im Ober-Bergamts- Di-
stricte Bonn, in Saarbriicken.
- Dr, Langsdorf, Bauinspector im Ober-Bergamts-Districte
Clausthal, in Clausthal.

Hr. Dumreicher, Bauinspector im Ober- Bergamts - Districte

Bonn, in Saarbriicken.

- Buchmann, Bauinspector bei der Berginspection Zabrze, in
Gleiwitz.

- Braun, Bau- und Maschinen - Inspector im Bezirk der Berg-
werks - Direction Saarbriicken, in Neunkirchen.

- QOesterreich, Konigl. Baumeister, fiir einen Theil des Ober-
Bergamts- Districts Halle in Diirrenberg.

Verwaltung fur Handel und Gewerbe.

1) Bei der Gewerbe - Akademie in Berlin.

Hr. Jacobsthal, Land-Baumeister und Professor.
- Schwatlo, Regierungs-Baurath u. Professor (s. auch bei B.)

2) Bei der Rheinisch-Westfilischen polytechnischen
Schule in Aachen.

Hr. von Kaven, Geheimer-Regierungsrath und Director.
- Dr. Heinzerling, Baurath und Professor.

3) Bei der polytechnischen Schule in Hannover.
Hr. Launhardt, Geheimer Regierungs-Rath, Professor u. Director.
- Hase, Baurath.

- Debo, desgl
- Kohler, desgl. Jphrer,
- Garbe, desgl

4) Bei der Porzellan-Manufactur in Berlin.
Hr. Méller, Geheimer Regierungsrath, Director.

Il Im Ressort anderer Ministerien und Behirden.

1. Beim Hofstaate Sr. Majestit des Kaisers u. Konigs,
beim Hofmarschallamte, beim Ministerium des
"Koniglichen Hauses u. s. w.

Hr, Strack, Geheimer Ober-Hof-Baurath und Professor in Ber-

lin, Baumeister fiir die Konigl. Schlofs- und Garten-
gebiinde (s. oben bei A.2).

Hr. Gottgetreu, Ober-Hof - Baurath in Potsdam, bei der Konigl.
Garten - Intendantur.
- Persius, Hof-Baurath in Potsdam.’
- Haeberlin, Hof - Baninspector daselbst.

Hr. Kritiger, Hofkammer- und Baurath bei der Hofkammer
der Koniglichen Familiengiiter, in Berlin,
- Niermann, Hausfideicommiss.-Baurath in Berlin,

2. Beim]Finanz-Ministerium jund im Ressort
idesselben.
Hr. Cornelius, Geheimer Finanz-Rath in Berlin. 7
- Busse, Carl, Geheimer Regierungs-Rath, Director der
Staatsdruckerei in Berlin.
- Balzer, Land - Baumeister in Berlin.

Hr. Knyrim, Hof- Bauinspector zu Wilelmshohe,
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3.

Beim Ministerium der geistlichen, Unterrichts-

und Medicinal-Angelegenheiten und im Ressort

Hr.

Hr.

Hr.

Hr.

desselben.

von Dehn-Rotfelser, Baurath und Professor in Cassel
und Lehrer an der Akademie der bildenden Kiinste
daselbst (s. bei F.29).

Voigtel, Regierungs- u. Baurath in Ciln, leitet den Dom-
bau daselbst.

Leopold, Bauinspector in Hannover, fiir d. Kloster-Verwaltung.

Merzenich, Baumeister der Konigl. Museen in Berlin.

von Tiedemann, Land - Baumeister, leitet die Universitiits-
bauten in Halle a/S.

4.

. Roder, Baurath in Berlin,

Michaelis, Baurath in Miinster, g,
Schulemann, Wasser-Bauinspector in Bromberg, ] £
Hels, desgl. in Hannover, 2 ’3
Grun, desgl. in Kinigsberg i/Pr., ii?
Schonwald, desgl. in Coslin, vlg
Pralle, desgl. in Kiel, 5
Knechtel, desgl. in Breslau,

Im Ressort des Ministeriums fiir die landwirth-
schaftlichen Angelegenheiten.

Schmidt, Landes - Meliorations - Baninspector fiir die Provinz
Hessen- Nassau, in Cassel.
Gravenstein, Landes-Meliorations-Bauinspector in Diisseldorf.

II. Im Ressort der Reichs- Verwaltung,

A. Im Ressort des Reichskanzler- Amts.
Hr. von Mirner, Geheimer Regierungs- und vortragender Rath, in Berlin,

B. Bei dem Reichs- Eisenbahn - Amt.

Streckert, Geheimer Regierungs- und vortragender Rath,
in Berlin.

Hr.

Wiebe, Eduard, Geheimer Regierungs- und vortragender
Rath, in Berlin,

C. Bei der Reichs-Post- und Telegraphen- Verwaltung.

1. Im Bereiche der Reichs-Post-Verwaltung.

Kind, Geheimer Regierungsrath in Berlin.
Neumann, Post-Baurath in Miinster.
Wachenhusen, Post-Baurath in Schwerin i/M.

Arnold, desgl. in Carlsruhe,
Wolff, desgl, in Stettin.

Cuno, desgl. in Frankfurt a/M.
Niring, desgl. in Konigsberg i/Pr.
Zopf, desgl. in Dresden.
Promnitz, desgl. in Breslan,

Hr.

Fischer, Post-Baurath in Hannover.
Tuckermann, Post-Baurath in Berlin.
Hindorf, desgl. in Coln,
Skalweit, desgl. in Erfurt,
Kelsler, desgl. in Berlin.
Perdisch, Post-Baumeister in Berlin.

2. Bei der General-Telegraphen-Direction.

Hr.

Elsalser, Geheimer Ober - Regierungsrath in Berlin.
Rochlitz, Telegraphen - Directionsrath in Hannover.

D. Bei dem Preufsischen Kriegsministerium und im Ressort desselben.

a) Ministerial-Bau-Bireau.

. Fleischinger, Geheimer Ober-Baurath in Berlin (s. oben

bei 1. 4.2).

Bernhardt, Regierungs- und Baurath, 1. Assistent des Min.-
Bauraths in Berlin.

Wodrig, Garnison-Bauinspector, 2. Assistent des Min.-
Bauraths in Berlin,

Verworn, Garnison- Baumeister in Berlin.

b) Intendantur- u. Baurithe und Garnison-
Baubeamte,
1. Bei dem Garde-Corps.
Voigtel, Intendantur- und Baurath, bautechn. Revisor fiir

die Bezirke des Garde- und III, Armee - Corps, in Berlin,
Heimerdinger, Garnison- Bauinspector in Berlin.

Boethke, desgl. in Potsdam.
Appelius, desgl. in Berlin,
Busse, desgl. daselbst.

2. Bei dem I. Armee-Corps.
Paarmann, Intend.- und Baurath, bautechn. Revisor fiir den
Bezirk des I. und IT. Armee- Corps, in Konigsberg i/Pr.
Kienitz, Garnison-Baumeister in Konigsberg i/Pr.
Kochendirfer, desgl in Tilsit.
Riithle v. Lilienstern, Garnison- Baumeister in Danzig.
Dublanski, Garnison-Baumeister in Thorn.

3. Bei dem IL Armee - Corps.
Bobrik, Garnison -Bauninspector in Colberg.
Held, desgl. in Stettin.
Veltmann, Garnison- Baumeister in Stralsund.
v. Zychlinski, desgl in Bromberg

Hr.

4. Bei dem III. Armee-Corps.
Goedeking, Garnison-Bauinspector in Berlin (nirdlicher
Landdistrict).
Sluytermann van Langeweyde, Garnison-Bauinspector
in Berlin (stidlicher Landdistrict).
Schiifsler, Garnison- Bauinspector in Spandau,

Spitzner, desgl. in Frankfurt a/0,
5. Bei dem IV. Armee - Corps.
. Steinberg, Garnison - Bauinspector in Magdeburg.

Sommer, desgl. in Erfurt.
v. Rosainski, Garnison-Baumeister in Wittenberg,
Schneider, desgl. in Halle a/S,

6. Bei dem V. Armee-Corps.

. Nerenz, Garnison - Baumeister in Glogau.

v. Niederstetter, Baumeister, Garnison- Baubeamter ad int.
in Posen.

7. Bei dem VI. Armee - Corps.

. Stener, Intendantur- u. Baurath, bautechn. Revisor fiir den

Bezirk des VI. und V. Armee-Corps, in Breslau.
Herzberg, Garnison - Bauinspector in Neilse,
Schinhals, desgl. in Breslau.
Schmidt, Garnison - Baumeister in Cosel.

8. Bei dem VIL. Armee - Corps,

. Honthumb, Garnison- Bauinspector in Miinster.

Kentenich, Garnison- Baumeister in Wesel.
Bandke, desgl. in Minden.

9. Bei dem VIIL. Armee-Corps.

. Esser, Intendantur- u. Baurath, bautechnischer Revisor fiir

den Bezirk des VIIL und VII. Armee-Corps, in Coblenz.
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Hr. Goldmann, Garnison-Bauinspeetor in Coblenz.
- Hauck, desgl. in Coln.
- Duisburg, Garnison-Baumeister in Trier.

10. Bei dem IX. Armee-Corps.
Hr. Kiihtze, Garnison - Bauinspector in Altona.
- Bolte, Garnison - Baumeister in Flensburg.
- Drewitz, desgl. in Schwerin.
- Gerasch, desgl. in Rendsburg.

11. Bei dem X. Armee - Corps.
Hr. Schuster, Intendantur- und Baurath, bautechn. Revisor
fiir den Bezirk des X. und IX. Armee-Corps, in Hannover.
- Habbe, Garnison - Baninspector in Hannover.
- Meyer, Garnison - Baumeister in Braunschweig.
- Brook, desgl, in Oldenburg.
12. Bei dem XI. Armee-Corps.
Hr. Beyer, Intendantur- und Baurath, bautechnischer Revisor fiir
den Bezirk des XI. und IV. Armee-Corps, in Cassel.
- Gummel, Garnison - Bauinspector in Cassel.

Hagen'sche Stipendien- Stiftung. Nachricht fir 1877. — v. Doemming, Kohlen - Verladevorrichtungen.
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Hr. Ullrich, Garnison-Bauinspector in Gielsen.

- Reimann, Garnison- Baumeister in Mainz.

- Bruhn, desgl. in Frankfurt a/M.
- Arendt, desgl. in Darmstadt.

13. Bei dem XIV. Armee- Corps.
Hr. Gerstner, Garnison-Bauinspector in Freiburg i/Baden.
- Miiller, Kreis-Ingenieur a. D., Garnison-Baubeamter ad int.
in Carlsruhe.
14. Bei dem XV. Armee - Corps.
Hr. Stiirmer, Gen.-Maj. z D)., Insp. d. Garnisonbauten f. d. Bez.
des XV, u. XIV. Armee-Corps, attachirt dem Gen,-
Comm. des XV. Armee - Corps.
- Feller, Major z. D., Garnison-Baudirector in Strafsburg i/E.,
bei dem Gen.-Comm. des XV. Armee-Corps.
- Rettig, Garnison - Baninspector in Metz.
- Erklin, Garnison- Baumeister in Miilhausen i/E.
- Bachfeld, Major z. D., commissarisch beauftragt mit Wahr-
nehmung der Geschiifte des Garnison-Baubeamten in
Saargemiind.

FE. Bei dem Marineministerium und im Ressort desselben.

1. In der Admiralitiit.

Hr N. N., vortragender Rath, in Berlin.
- Wagner, Admiralitits - Rath in Berlin.

2. Bei den Werften und Hafenbau-Commissionen.
Hr. N. N., Marine-Hafenbau - Director in Kiel.

- Rechtern, desgl. in Wilhelmshaven.

- Schirmacher, Marine- Hafenbau - Oberingenieur in Kiel.

- Frangzius, desgl. daselbst.

l Hr. C. Miller, Baumeister in Danzig, commissarisch mit der
Wahrnehmung der Geschiifte des Hafenbau - Directors
daselbst beauftragt.

3. Bei den Marine-Intendanturen.

Hr, Gielsel, Marine - Hafenbau - Oberingenieur in Kiel,

- Bugge, Baumeister in Wilhelmshaven, commissarisch mit
der Wahrnehmung der Geschiifte des Marine - Garnison-
Baubeamten daselbst beauftragt.

Hagen’sche Stipendien -Stiftung.

Stiftungs - Kapital. Dasselbe besteht in zwei auf
einem Grundstick in Berlin haftenden Hypotheken von
24000 4 und 6000 4, zusammen 30000 .4, sowie in
einem Baarbetrage von 9 4 20 4, welcher seitens eines
Ungenannten durch Vermittelung der Redaction der hiesigen
Baugewerks - Zeitung an die Stiftung tberwiesen ist.

Nachricht fiir 1877.

[ Verwendung der Zinsen. In der Zeit vom 1. Januar
1877 bis Ende Miirz 1878 sind an mehrere Studirende der
Konigl. Bau- Akademie 1500 4 statutenmiifsig in Viertel-
jahrs- Raten zu 150 4 gezahlt.

Die Kohlen=Verladevorrichtungen in den englischen Kohlenhiifen.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 88 bis 41 im Atlas.)

(Reisebericht des Herrn Baumeister von Doemming.)

Bei der grofsartigen, von Jahr zu Jahr steigenden
Kohlenproduction Englands hat man schon frithzeitig auf
Mittel und Wege gesonnen, den mit ihr zu Tage geforder-
ten Schiitzen ein immer grofseres Absatzgebiet und damit
einen hoheren Werth zu geben. Diesem Streben sind die
ersten Schienenwege zu verdanken, in deren weiterer Aus-
bildung die Anlage der Kohlenbahn Stockton-Darlington,
durch welche einem grolsen Kohlenrevier der Weg nach dem
Meere erschlossen wurde, ein in der Geschichte des Ver-
kehrswesens Epoche machendes Ereignils bildet. Nachdem
aus dieser Anlage sich in wenigen Jahrzehnten das Eisen-
bahnwesen in einer die Verkehrsverhiiltnisse der ganzen Welt
von Grund aus umgestaltenden Weise entwickelt hatte und
gleichzeitig mit dem Wachsen desselben die Kohlenproduc-
tion bestiindig sich steigerte, wurde die Frage, wie der
Uebergang der Massen vom Eisenbahntransport zum Wasser-
transport moglichst vortheilhaft zu bewirken sei, immer wich-

Zoitschrift . Bauwesen. Jahrg, XXVIII,

tiger, zumal in einem Lande wie England, dessen geogra-
phische Lage bei einer grofsen Kiistenausdehnung und bei
den vielen in das Land einschneidenden Buchten und Fluls-
miindungen auf eine moglichste Ausnutzung des Wasserweges
fur Massentransporte hinwies, Die ersten Versuche, durch
maschinelle Einrichtungen zu einer schnelleren und vortheil-
hafteren Umladung, als sie mit Handarbeit zu erreichen war,
zu gelangen, datiren aus dem zweiten und dritten Jahrzehnt
dieses Jahrhunderts; seitdem hat sich eine Anzahl verschie-
dener Systeme herausgebildet, die besonders in den letzten
zwei Jahrzehnten (auch unter Zuhillfenahme der hydraulischen
und Dampf-Kraft) eine grofse Vervollkommnung erreicht und
im Allgemeinen die Verladung durch Handarbeit, wenigstens
da, wo es sich um Massen handelt, fast ganz verdriingt
haben.

Die directe Ersparung an Verladungskosten bei Be-
nutzung maschineller Anlagen im Vergleich zur Handarbeit

18
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hat sich im Allgemeinen wohl als nicht so sehr von Belang
erwiesen, wie der indirecte’ Vortheil, welchen die sehr wesent-
liche Beschleunigung des Verladungsgeschiifts bei Benutzung
von maschinellen Anlagen mit sich bringt. Die schnelle Ent-
leerung der Waggons sowie die beschleunigte Verladung der
Schiffe bei letzterem Verfahren gestattete eine bedeutend
grofsere Ausnutzung beider und ermiifsigte dadurch um ein
Wesentliches die Transportkosten.

Dals dieser Vortheil nicht gering anzuschlagen ist, ergiebt
sich bei Betrachtung der in Frage kommenden Massen.

Die gesammte Kohlenproduction Englands bezifferte sich
im Jahre 1875 auf rund 150 Millionen Tons. Hiervon
mufste etwa der zehnte Theil, niimlich 14/, Millionen Tons,
welche exportirt wurden, von der Eisenbahn in Schiffsgefiilse
umgeladen werden. Mit einem wie grofsen Quantum der
ferneren Production dies nothwendig war, bis es zur Ver-
wendung kam, hat Referent nicht in Erfahrung gebracht,
jedoch michte bei der geographischen Lage des Landes
anzunehmen sein, dafs es der grifsere Theil gewesen ist.

Die Verschiedenheit der in den einzelnen Hiifen in
Betrieb befindlichen Kohlen-Verladeeinrichtungen resultirt
einmal aus localenVerhiiltnissen, insbesondere der Hohenlage
der die Kohlenanfuhr vermittelnden Eisenbahn zum Nivean
des Hafenwasserspiegels, ferner aus der Grolse der zu be-
ladenden Schiffe, endlich aber, und nicht unwesentlich, aus
der Qualitiit resp. Festigkeit der zu verladenden Kohle, wel-
cher die Verladevorrichtungen insofern anzupassen sind, als
auf eine moglichst geringe Zerstiickelung der Kohle hinzu-
wirken ist.

Die hauptsiichlich in Betracht kommenden Methoden
der Verladung sind folgende:

1. Das Spout-System, wobei die Kohlen aus dem
Boden des Waggons in eine geneigte Schuttrinne fallen, in
derselben bis zur Hohe der Schiffsluke gleiten und von hier
in den Schiffsraum fallen.

2, Das Drop-System, bei welchem der beladene Wag-
gon durch verschiedenartige Einrichtungen, entweder Balan-
ciers oder Krahne, zur Luke des Schiffs herabgelassen wird
und die Kohlen durch Oeffnen von Bodenklappen oder Kippen
des ganzen Waggons in das Schiff entladen werden.

3. Das Tip-System, bei welchem die Waggons um
eine horizontale Achse gekippt werden und die zu entladen-
den Kohlen durch Oefinen einer Kopfklappe des Waggons
entweder direct oder durch Vermittelung einer Schuttrinne
in das Schiff fallen.

4. Das Box-System, bei welchem die Kohlen in be-
sonderen auf dem Wagengestell stehenden Kasten nach der
Ladestelle transportirt, diese Kasten dann durch Krahne
abgehoben, bis zur Schifisluke oder in den Schiffsraum hinab-
gelassen und schliefslich die Kohlen durch bewegliche Boden-
klappen entladen werden.

Vor nitherem Eingehen auf die einzelnen dieser Systeme,
soweit Referent dieselben auf seiner Reise in England gese-
hen hat, ist beziiglich des allgemeinen Betriebs derselben
noch Einiges zu erwihnen.

Die englischen Hiifen sind, abgesehen von den eigent-
lichen Sicherheitshiifen, fast durchgehends im Besitz von Ge-
sellschaften oder auch wohl Privaten, welche dieselben als
Speculationsunternehmungen anlegen und ausbeuten. Durch
die Unternehmer werden nicht nur die eigentlichen Docks

mit den Schleusen und Quaimauern gebaut, sondern auch
simmtliche zur Umladung und Lagerung der Rohproducte
und Giiter nothwendigen Einrichtungen geschaffen. So sind
denn mit den Lagerplitzen, Speichern, Magazinen, Schie-
nengeleisen, Krahnen und Hebewerken auch die der Kohlen-
umladung dienenden Anlagen Eigenthum derartiger Gesell-
schaften und wird das gesammte Verladegeschiift durch deren
Angestellte resp. Arbeiter besorgt. Dem Verfrachter werden
nach festen Tarifen die Verladekosten in Rechnung gestellt.
Eine derartige Concentrirung siimmtlicher Ladeeinrichtungen
eines Hafens in einer Hand gestattet, besonders da, wo es
sich um Massen handelt, eine rationelle und billige Anlage
sowie auch vortheilbhafte Ausnutzung derselben. Dafs dabei
auch die Gesellschaften cine gute Verzinsung des von ihnen
angelegten Capitals finden, beweist der allgemein gilnstige
Stand der Actien derartiger Dock-Compagnieen.

Wie ferner tberall auf den englischen Kisenbahnen,
zeigt sich auch bei den zu den Kohlen-Ladestellen fithrenden
Schienenstriingen und bei dem Betriebe auf denselben das
Bestreben, durch maschinelle und sonstige bauliche Anlagen
einmal die theuere menschliche Arbeitskraft zu ersetzen,

und andrerseits Zeit zu ersparen, DBei den grifseren An-

lagen hat man vielfach, wo die oOrtlichen Verhiiltnisse es
irgend gestatteten, geneigte Schienenstringe angeordnet,
auf denen sowohl die beladenen Wagen durch die Schwer-
kraft der Ladestelle zugefihrt werden, als auch die entleer-
ten Wagen zu den Rangirgeleisen zuriick laufen. Beispiels-
weise hat man durch ein derartiges Arrangement in den
Tyne-Docks bei South-Shields erreicht, dafs dieselbe Ran-
girleistung, welche frither durch 4 Rangirmaschinen und
44 Pferde in 24 Stunden bewirkt wurde, jetzt in 15 Stun-
den mit 2 Maschinen und 2 Mann gethan wird.

Wo die localen Verhiltnisse derartige Einrichtungen
nicht zuliefsen, hat man durch Anordnung von Bremsbergen
oder anderen Falls durch hydraulische Windevorrichtungen
auf schnelleren und billigeren Betrieb beim Rangirdienst hin-
gewirkt.

In Hiifen, in welchen es sich um kleinere Massen han-
delt, oder bei #lteren Anlagen (resp. Transport der Wagen
von und zu den Ladestellen) verwendet man zum Rangiren,
wie sonst allgemein auf englischen Bahnhofen, Pferde. Fast
durchgehends findet sich bei den Zufihrungsgeleisen die aus-
gedehnteste Anwendung von kleinen leichten Drehscheiben,
deren Drehung, wenn nicht hydraulische Kraft zur Ver-
fugung steht, ebenfalls durch Pferde bewirkt wird,

Die zum Kohlentransport benutzten Eisenbahnwaggons
haben, so weit es iltere sind, eine geringe Ladungsfiihigkeit,
von 53 Ctr. an, die neueren dagegen durchschnittlich 8 bis
10 Tons Tragfihigkeit; simmtliche Waggons sind, wie es
die vorstehend erwiihnten Rangirarten erheischen, mit Brem-
sen versehen,

In der Form der Kohlenwagen kommen die verschie-
densten Systeme zur Anwendung. Aulser den gewdhnlichen
Wagen mit Seitenklappen, welche fir die Verladung grolse-
rer Massen sehr ungiinstig sind und auch bei maschinellen
Anlagen gar nicht verwandt werden, sind besonders in Be-
trieb: Trichterwagen mit ein oder zwei Bodenklappen, ferner
Kastenwagen mit Bodenklappen oder auch mit beweglicher
Kopfklappe. Je nach dem System der Verladeanstalten des
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Bezirks, in welchem die Wagen hauptsiichlich verkehren,
hat man die eine oder die andere Wagenform gewiihlt.

Die Wagen gehoren zum grofseren Theil nicht den
Eisenbahn-Gesellschaften, sondern den Gruben, oder Gesell-
schaften resp. Privaten, welche dieselben vermiethen. Hier-
aus erklirt sich die auf moglichste Billigkeit hinzielende
Construction, welche daher durchschnittlich einfacher und
leichter ist, als bei uns, verschiedene in Deutschland mit
Riicksicht auf die Sicherheit des Betriebes geforderte De-
tails, wie Kuppelungen, elastische Puffer, ete. giinzlich ent-
behrt, im Allgemeinen aber, wenigstens bei den grifseren
Wagen, zwischen nutzbarer und todter Last ein giinstigeres
Verhiiltnifs herstellt, als es bei unseren Kohlenwagen statt-
findet. Dafs man den nicht unwesentlichen Einflufs, welchen
ein derartiges ginstiges Verhiiltnils auf Verminderung der
Transport- und Betriebskosten ausiibt, in England wohl zn
schiitzen weils, mochte daraus hervorgehen, dals man immer
mehr die friher iblichen kleinen Kohlenwagen, bei denen
das Verhiiltnils des leeren Wagengewichts zur Tragfihigkeit
auch ein sehir ungiinstiges ist, beseitigt,

1. Das Spout=System (Blatt 38.)

Von den oben genannten Systemen der Kohlenverladung
hat Referent das ,,Spout-System*, von dem die ersten
derartigen Anlagen aus den dreifsiger Jahren datiren, am
meisten und ausgebildetsten am Tyne und Wear bei New-
castle und Sunderland vorgefunden.

Das Prineip der Verladung ist dabei dasselbe wie bei
den in Deutschland, z B. in Ruhrort und Saarbriicken, zur
Ausfithrung gekommenen Sturzvorrichtungen. Die Methode
erfordert eine hohe Lage der Eisenbahngeleise iiber dem
Wasserspiegel, und sind daher durchgehends fiir die Zufith-
rungsgeleise hohe Traggeriiste in Holz oder auch wohl Eisen
construirt. Bei den dlteren Einrichtungen, wie sie sich z. B.
noch im Hafen von Sunderland vorfinden, vermittelt eine
frei vor das Geriist vortretende Schuttrinne, deren Hiohen-
lage und Neigung nach Bedirfnils veriindert werden kann,
das Hinabgleiten der Kohlen aus dem auf einer Plattform
stehenden Waggon in den Schiffsraum. Bei spiiteren Con-
structionen fallen die Kohlen zuniichst auf eine unterhalb
des Geleises angeordnete feste Schuttrinne und gleiten von
dieser auf die vortretende bewegliche Rinne. Die immer
grifser werdenden Dimensionen der Schiffe und die mit
denselben wachsende Schwierigkeit, fiir jeden Beladungs-
zustand des Schiffes der beweglichen Schuttrinne die zum
Gleiten der Kohlen giinstige Neigung zu geben, ohne letztere
schliefslich tief hinunterfallen zu lassen, fithrten dazu, an
Stelle einer festen Schuttrinne eine Anzahl solcher hinter
resp. unter einander zu legen und je nach der Hohenlage
der Schifisluke die eine oder andere unter Einschaltung der
beweglichen Rinne fiir die Verladung zu benutzen. Der-
artige Anordnungen finden sich in den Northumberland-
Docks und unterhalb derselben am River Tyne,

Fig. 1 bis 4 zeigen die Anordnung der letzteren, erst
im Jahre 1874 vollendeten Anlage. Zwei Ladegeriiste tre-
ten etwa 30™ vor die Quaimauer in den Fluls, Die Wagen
laufen selbstthiitig auf geneigten Striingen zu und von der
Ladestelle, wie aus Fig. 3 und 4 ersichtlich ist. Jedes Ge-
riist (staith) hat 3 Spouts, so dals gleichzeitig in 3 Schiffs-
luken eines Schiffes geladen werdén: kann. Je nach der
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Hobhe des um 4,,™ wechselnden Wasserstandes sowie der
Bordhthe des Schiffes wird die eine oder andere der 7 festen
Rinnen benutzt. Die Verbindung zwischen diesen und der
vortretenden Schuttrinne wird durch bewegliche Rinnenstiicke
a bewirkt, die um eine horizontale Achse drehbar sind und
aufgeklappt gleichzeitig die betreffende Rinne schliefsen, Um
die 3 Spouts fir die gleichzeitige Beladung cines Schiffes
durch 3 Luken jederzeit benutzen zu konnen, ist das vordere
die Schuttrinne tragende Geriist, wie Fig. 2 in der oberen
Ansicht zeigt, auf Rollen drehbar construirt und werden die
Mindungen der Schuttrinnen je nach der Entfernung der
Luken des jeweilig zu beladenden Schiffes durch ein Vor-
gelege von der oberen Plattform gestellt. Das Aufziehen der
Schuttrinnen, Oeffnen und Schliefsen der einzelnen Rinnen
ete, geschieht durch Winden am Kopf des Geriistes. Der
Neigungswinkel der Rinnen betriigt etwa 3009, die Schutt-
rinne ist am unteren Ende mit beweglichen Klappen & ver-
sehen, welche bei Beginn der Verladung erst, wenn die
Rinne ganz gefullt ist, gedffnet und derartig gehandhabt
werden, dals die Kohle bestiindig in einer geschlossenen
Masse, im selben Maalse wie oben zugefillt wird, herunter-
gleitet.  Hierdurch wird wesentlich einer Zerstiickelung der
Kohle vorgebeugt. Dagegen fehlt es an Vorkehrungen, um
die beim Beginn der Verladung durch den oft 7 bis 10™
tiefen Fall der Kohlen von der Luke auf den Schiffshoden
cintretende Zerstiickelung zu miilsigen, Nachdem einmal
cin Schuttkegel im Schiff sich gebildet hat, geht die weitere
Verladung (abgesehen von dem 1™ bis 1,,™ tiefen Fall der
Kohle vom Waggonboden in den Trichter) ohne wesentliche
Zerstiickelung der Kohle von Statten. Um ein ruhiges Glei-
ten der Massen im Schiffsraum zu befordern, belegt man
vielfach die Aufsenflichen des Schuttkegels mit Eisenplatten,
durch deren geschickte abwechselnde Placirung erreicht wird,
dafls die Kohlenmassen ohne wesentliche Nachhiilfe im Schiffs-
raum vertheilt werden. Betreffs der Leistungsfihigkeit der
Anlage wurde mir mitgetheilt, dafs ein Spout pro Stunde
250 Tons verladen kinnte, eine Zahl, welche zufolge Beob-
achtung an Ort und Stelle etwas hoch gegriffen schien, Die
Verladungskosten werden, wie fiberall am Tyne, mit 17/,
bis 2 d pro Ton dem Verlader in Rechnung gestellt.

Eine etwas abweichende Construetion der Spouts findet
sich in den Tyne-Docks bei South Shields und im Hendon-
Dock bei Sunderland. Wiihrend bei den vorstehend genann-
ten Ladestellen das Abstiirzen der Kohlen in der Richtung
der Zufuhrungsgeleise geschieht, sind bei den letztgenannten
Anlagen die Schuttrinnen senkrecht zur Geleisachse angeordnet.

In den Tyne Docks sind die Kohlenladestellen am
Kopfende des Bassins anf Piers, welche weit in dasselbe
vortreten, disponirt. Fig. 7 zeigt die Anordnung der Geleise
und der Ladestellen, deren je 5 auf beiden Seiten des Piers
liegen, Die Ladestellen sind etwa 30™ von einander ent-
fernt und sehr practisch eine hinter die andere zuriicktretend
angeordnet, wodurch eine wesentliche Ersparung an Liinge
des Piers erreicht ist, indem die Schiffe an jeder Ladestelle
sich neben einander verholen kinnen, ohne den Betrieb der
benachbarten zu stéren. Der fiir den Betrieb so rationellen
Gefillverhitltnisse der Schienenstriinge wurde bereits oben
Erwiithnung gethan.

Oberhalb der Piers liegen Rangirkipfe mit je 14 Ge-
leisen, die ein Gefille von 1 :132, in den Curven und

18%



279

Weichen von 1:66 haben. Um von jedem Geleise nach
jeder Ladestelle die Wagen bringen zu konnen, laufen
siimmtliche Geleise vor dem Pier wieder in eins zusammen,
in welchem die Waage angeordnet ist. Von derselben ab-
wiirts betriigt das Gefillle der Geleise 1: 132 bis 1 : 100,
an den Stellen, wo die Wagen nach den Spouts kommen,
bis zu 1:20; die Rucklaufgeleise haben ein Gefillle von
1 :100. Die ankommenden Wagen, 6 bis 10, je nach ihrer
Tragfithigkeit, laufen zuniichst um ein Geringes iiber den
Trichter hinaus, dann aber riickwiirts auf dem geneigten
Strang, werden zu zwei oder drei gleichzeitig entladen und
laufen, ohne abgekuppelt zu werden, auf den 1 : 100 ge-
neigten Geleisen zuriick.

Jeder der Spouts hat 4 Schuttrinnen, (cfr. Fig. 5),
welche einen gemeinschaftlichen Einfalltrichter haben. Die
oberen Klappen der einzelnen Rinnen sind derartig ange-
bracht, dals sie im getfineten Zustande die darunter liegenden
Rinnen schliefsen. Bei Benutzung der zwei unteren hat die
Kohle erst in der einen Richtung, dann in der entgegen-
gesetzten zu gleiten. Ein Mangel bei der in Frage stehen-
den Ladeeinrichtung (welcher aber nicht dem System anhaftet)
ist, dafs die Kohlen bei Beginn der Verladung vom Boden
des Waggons, wenn nicht gerade die oberste Rinne benutzt
wird, verhitltnifsmiifsig tief zu fallen haben. Wiihrend der
weiteren Verladung kommt dieser Uebelstand jedoch nicht
in Betracht, da nach einmaliger Fillung der Rinnen und
des Trichters ein gleichmiifsiges Gleiten der Massen durch
die Handhabung der in gleicher Weise wie bei der vorste-
hend beschriebenen Anlage angeordneten Klappen in den
Schuttrinnen erzielt wird. Die Detailanordnungen gleichen
den Ladestellen am River-Tyne.

Die Maximalleistung einer Ladestelle unter den giinstig-
sten Umstiinden soll 400 Tons pro Stunde sein, die
durchschnittliche Leistung pro Tag von 9 bis 10 Arbeits-
stunden jedoch nur 1500 Tons betragen. Die eigentlichen
Arbeitskosten fiir Verladung incl. Rangiren und Zufuhren
der Waggons werden auf '/, d pro Ton angegeben. Dem
Verfrachter werden dieselben Sitze wie am River-Tyne
angerechet,

Die erst neuerdings fertig gestellte Ladestelle am Hen-
don-Dock zu Sunderland zeigt cinige Verbesserungen
gegen die vorstehenden Anlagen. Der Uebelstand, dafs die
Kohlen bei Benutzung der unteren Rinnen vom Waggon tief
herunterzufallen haben, ist vermieden, wie aus dem Schnitt
(Fig. 8) ersichtlich ist. Aufserdem ist nur ein in vertikaler
Richtung bewegliches Verbindungs- Rinnenstiick , welches in
Fig. 9 in grofserem Maalsstabe gezeichnet ist, angeordnet;
dasselbe wird riickwiirts gefiibrt durch Rollen, die an ent-
sprechender Stelle bei jeder Rinne in Vertiefungen sich legen,
wodurch ein Ueberdecken des Zwischenstiicks durch die feste
Rinne erreicht wird,

Die Gesammtanordnung ist (wie Figur 10 zeigt) die,
dafs zwei Ladestellen in etwa 15™ Entfernung (die aber
durch Drehung der Schuttrinne auf etwa 10 bis 20™ je nach
der Entfernung der Schiffsluken variirt werden kann) an der
kurzen Seite des Bassins angeordnet sind. Die beladenen
Wagen werden auf zwei fallenden Geleisen, welche auf einem
ganz in Eisen construirten Vin.duct}liegan und sich vor dem
ersten Trichter vereinigen, den Ladestellen zugefahrt, Gleich-
zeitig werden je zwei Wagen in den Trichter abgestiirat
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und die entleerten laufen auf einem dritten Geleise selbst-
thiitig zuriick.,

Bei gleichzeitiger Benutzung beider Spouts (also Bela-
dung eines Schiffes durch zwei Luken) wird, wenn die Zu-
fiuhrung der Kohlen in grofseren Waggons (etwa 8 Tons)
geschieht, die Leistungsfithigkeit der Anlage zu 400 Dbis
500 Tons, bei Benutzung nur eines Spouts zu 250 bis
300 Tons pro Stunde angegeben. Bei kleineren Wagen
(und es sind meist noch solche von 4 Tons in Gebrauch)
ist die Leistung eine geringere.

Fiir Verladekosten werden incl. Transport auf den Hafen-
bahngeleisen 1/, d pro Ton berechnet. Beim Verladegeschiift
selbst sind an jedem Spout 4 Mann thiitig, von denen einer
an den Winden stehend die Klappen der Schuttrinne sowie
deren Neigung regulirt, die andern das Bremsen und An-
schieben der Wagen sowie das Oeffnen der Bodenklappen
ete. besorgen.

Die Kosten der ganzen Anlage incl. des etwa
langen Eisenbahnviaducts und der rot. 100™ langen Quai-
mauer belaufen sich auf 12000 #£. Die Kosten eines
eigentlichen Spouts, d. h. der Rinnen und aller das Einladen
direct vermittelnden Theile, betragen 500 £,

Eine ebenfalls ganz neue Sturzvorrichtung, welche aber
von den vorstehend erwihnten in Bezug auf die Geleise-
zufithrung wesentlich verschieden ist, fand Referent zu Hull
an dem Albert-Dock. Dieselbe ist in den Kiguren 11
bis 13 gezeichnet. Die Hohenlage der Geleise ist dort
durchgehends mit dem Terrain resp. der Quaimauer gleich,
die etwa 14" fiber dem Hafenwasserspiegel liegen. Um
also das Princip der Spouts anwenden zu kinnen, bedurfte
es, da Pfeilerbahnen bei den ortlichen Verhiiltnissen nicht
anzuwenden waren, einer Hebung der Wagen bis zu einer
solchen Hohe, dafls die nothwendige Neigung der Schuttrinne
zu ermoglichen war. Diese Hebung geschieht bei zwei an
dem flufsseitigen Quai des Docks gelegenen Ladestellen
durch hydraulische Kraft.

Wie aus Fig. 13 ersichtlich ist, zweigt von dem ersten
der Liingenausdehnung des Bassins parallel laufenden Geleise
mit einer Weiche ein auf Pfithlen iber die das Ufer ein-
fassende Boschung vorgebauter Strang nach dem Ladegeriist
ab. Der beladen ankommende Wagen fihrt in demselben
auf eine Plattform a, die durch einen Druckeylinder um
etwa 8,™ gehoben wird; von derselben wird der Wagen
anf eine mittlere feste Plattform, in welcher der Sturztrich-
ter liegt, und nach der Entleerung auf eine zweite beweg-
liche Plattform & gedriickt, durch deren Senkung der ent-
ladene Wagen wieder auf das Niveau der Quaimauer kommt.
Ein schwaches Gefiille des anschliefsenden Schienenstranges
bewirkt, dafs der Wagen selbstthiitig in das Hauptgeleise
zuriick linft, Die Leistung einer derartigen Ladestelle wird
auf 250 Tons pro Stunde angegeben.

An derselben Seite des Albert-Docks ist eine
fernere Ladeeinrichtung in Betrieb, deren Princip darin
besteht, die Kohlen allein zu der zum Abstiirzen nothigen
Hohe zu heben. Dies geschieht durch drei Paternosterwerke,
welche (durch Dampfkraft betrieben) die Kohlen aus eben
o vielen unter den Geleisen angeordneten gemaunerten Sturz-
trichtern bis zu solcher Hohe heben, dals sie nicht nur in
die Schiffe vermittelst Schuttrinnen abgestiirzt, sondern auch
noch durch zwischenliegende Ritterwerke sortirt werden
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konnen. Ueber die Leistungsfihigkeit und Verladekosten
dieser Anlage war zuverlissige Auskunft nicht zu erhalten.

2. Das Drop=-System (Blatt 89.)

Das Eingangs an zweiter Stelle erwithnte Drop-System
ist fast ausschliefslich in Sunderland und bei Newcastle
vertreten.

Eine iltere derartige Anlage, welche in Fig. 1 bis 4
dargestellt ist, findet sich in South Shields am Tyne mit
drei aneinander liegenden Ladestellen (Fig. 3). Der ankom-
mende Waggon, (dessen Tragfihigkeit jedoch 4 Tons nicht
fibersteigt) wird auf eine an zwei Hebeln hiingende Plattform
a gedriickt, die unter Benutzung eines die Bewegung regu-
lirenden Bremswerks bis zur Luke des zu beladenden Schiffes
gesenkt wird. Nach Entleerung des Wagens durch Oefinen
der Bodenklappen wird vermittelst zweier Contregewichte b
die Plattform mit dem leeren Wagen heranfgezogen. Die
Contregewichte hiingen beiderseits des Geriistes pendelartig
an Holzern und werden beim Niedergehen der Plattform ge-
hoben, indem je eine an denselben befestigte Kette sich
auf der Rolle ¢ aufwickelt, die mit der Bremsscheibe d und
den Seiltrommeln ¢ auf einer gemeinschaftlichen Achse sitzt.
Nach der Entleerung des Wagens hat das Contregewicht &
das Uebergewicht iber die Plattform nebst Balancier und
erfolgt durch das Niedergehen des ersteren das Heben der
Plattform selbstthiitig. Die Bedienung geschieht durch zwei
Mann, von denen der eine auf der Plattform herunterfiihrt,
der zweite das Bremswerk regulirt. Die Leistung ist eine
verhilltnifsmiilsig geringe.

Vervollkommneter ist das System in Sunderland. Der
dlteren dort vorhandenen Drops, von denmen nach meiner
Wahrnehmung aber keine mehr in Betrieb sind, ist bereits
mehrfach a. a. O. (unter andern in einem Reisebericht in der
Zeitschrift fir das Berg- und Hutten- ete. Wesen, Jahr-
gang 1862) Erwihnung gethan. Bei demselben hingt die
den Wagen aunfnehmende Plattform an zwei unten mit
Contregewicht versehenen Balanciers, auf deren Drehungs-
achse zwei Zahnquadranten sitzen; in dieselben greifen Zahn-
rilder, auf deren Achse gleichzeitig beiderseitig Bremsscheiben
befestigt sind, die die Auf- und Abwiirtsbewegung der Platt-
form reguliren. Die neueren, seit Ende der fanf-
ziger Jahre ausgefuhrten Drops (Fig. 6 u. 7) zeigen
in sofern eine Vereinfachung und Verbesserung, als die
erwiihnte Zahnrad-Uebertragung von der Balancierachse auf
die Bremsachse fortgefallen ist und die mit emem Durch-
messer von etwa 5™ angeordneten Bremsscheiben direct auf
der Balancierachse sitzen. Wiihrend bei den ersterwiihnten
Anlagen die Richtung der Zufiihrungsgeleise senkrecht zur
Achse des zu beladenden Schiffes ist, liegen dieselben bei
den neueren Drops zu Sunderland parallel mit der Schiffs-
achse. Fig, b zeigt die allgemeine Geleisanordnung eines
Piers daselbst, an welchem gleichzeitig auch zwei Sturzvor-
richtungen sich befinden, Die Zufithrungsgeleise und Ritck-
laufgeleise sind in Gruppen zusammengefalst und haben Gefillle
in der Richtung der sie passirenden Wagen. Kurz vor den
Ladestellen vereinigen sich die zu derselben gehorigen Geleise
mit einer Weiche. Der beladene Wagen wird durch zwei
Mann auf die Plattform gedriickt und durch Vorlegeklotze
festgestellt; ein Mann laftet durch den Hebel die Brems-
biinder, der zweite geht auf der Plattform mit dem Wagen

herunter und Offnet die Bodenklappen desselben. Nach der
Entleerung heben sich die Balanciers durch das Contre-
gewicht, welches ein geringes Uebergewicht dem untern Arm
itber den obern nebst leerem Wagen giebt, wiihrend die
Bewegung vermige des Bremshebels von oben regulirt wird.
Nach Feststellung der Plattform durch einen Riegel verlilst
der Wagen die Plattform, um einem zweiten, inzwischen
durch einen dritten Arbeiter bereit gestellten Wagen Platz
zn machen. Die Verladung eines Wagens nimmt bei giin-
stigen Verhiiltnissen etwa 2/, bis 3 Minuten in Anspruch,
so dals bei den meist iiblichen 4 Tons-Wagen die stiindliche
Leistung etwa 90 Tons betriigt, die aber bei Benutzung von
8 Tons-Wagen, filr welche die Vorrichtungen construirt
sind, auf anndihernd das Doppelte sich steigern lifst. Die
Verlade- ete. Kosten werden, wie durchgehend in Sunderland,
mit 1!/, d pro Ton berechnet; die directen durch das Ent-
laden entstehenden Arbeitskosten mdchten sich wohl hoher
belaufen als bei den Spouts am Hendon-Dock. Die Her-
stellungskosten einer Ladevorrichtung, d. h. der maschinellen
Theile, wurden auf 650 £ angegeben.

Zu demselben Ladesystem zu rechnen sind noch die
Verlademethoden, bei welchen die beladenen Waggons ver-
mittelst eines durch Dampf oder hydraulische Kraft beweg-
ten Krahns iiber die Schifisluke gebracht und dort entleert
werden. Zu dieser wegen der nothigen Betriebskraft theue-
reren Verladung hat man sich da entschlossen, wo, wie z B.
in Hull, die Hohenlage der Schienen tiber dem Wasser eine
geringe ist. Is sind daselbst an dem Humber- und dem
anstolfsenden Eisenbahn-Dock und auch im Albert-
Dock eine Anzahl mit 25 bis 30 Tons Tragfihigkeit con-
struirter auf hohem massiven Unterbau stehender Dampfkraline
plazirt, welche die mit Ketten unter den Liingstriigern resp.
Federn gehaltenen bis zu 10 Tons tragfihigen Waggons zur
Schifisluke heben. (efr. Fig. 8.)

Zu jeder Ladestelle fiuhrt, wie aus Fig, 9 ersichtlich
ist, senkrecht zum Quai ein Geleise, das an seinem End-
punkt durch eine Drehscheibe mit einem dem Quai paral-
lelen Geleise verbunden ist. Der beladene Wagen wird
durch Pferde auf dem ersteren Geleise zugefithrt und durch
den Krahn gehoben. Die Bodenklappen werden vermittelst
Hakenstangen vom Schiffsdeck aus getfinet und bei der Ent-
ladung von einem auf dem Wagen befindlichen Mann nach-
geholfen; der entleerte Wagen wird auf die Drebscheibe
zuriickgesetzt, wobei zwei Mann denselben an den Kopfenden
im Herablassen so fithren, dals er auf die Schienen zu
stehen kommt, dann gedreht und auf das Quaigeleise nach
a gedriickt. Kin inzwischen durch zwei Pferde herangebrach-
ter zweiter Wagen wird von der Drehscheibe aus durch den
Krahn angehoben und wihrend der Entladung desselben der
erstere Wagen fiber die Drehscheibe zuriickrangirt. Die zur
Entladung eines Wagens nothigen Manipulationen nehmen
etwa 5 bis 6 Minuten durchschnittlich in Anspruch, so dals
pro Stunde circa 110 Tons verladen werden, wobei 2 Pferde
und 4 Mann an Arbeitskraft erforderlich sind. Die Geleis-
anordnung wiirde fibrigens vortheilhafter sein, wenn zwei
Geleise senkrecht zum Quai auf die Drehscheibe fithrten, wie
in Fig. 9 punktirt angedeutet ist.

An dem neu erbauten Albert-Dock zu Hull
geschieht an zwei Ladestellen die Kohlenverladung in ihn-
licher Weise durch hydraulische Kraft. Da daselbst fir die
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sonstigen Hebevorrichtungen an den Quais, in den Schuppen,
bei den Schleusenthoren und Drehbriicken hydraulische Ma-
schinen mit einer Druckkraft von 750 bis 800 Pfd. pro O
(engl) zur Anwendung kommen, so lag die Benutzung die-
ses Motors auch fir die Kohlenverladung mahe. Die Anlage
einer derartigen Ladestelle zeigen die Figuren 10 bis 12.
Die Wagen werden von den dem Quai parallelen Geleisen
durch Vermittelung von Drehscheiben unter dem thurm-
artigen Aufbau, der die hydraulischen Maschinen enthiilt,
hindurch auf eine Plattform y gefahren. Die Ketten, welche
die Wagen fassen, laufen iber die Kopfscheiben a2 eines
krahnartigen Ausladers, der aus zwei untereinander versteif-
ten Haupttriigern besteht.

Um die Entladung nun zu bewerkstelligen, sind zweier-
lei Bewegungen nothig: einmal muls die Plattform mit dem
Wagen bis itber die Bordhthe des zu beladenden Schiffes
gehoben und dann der Auslader so weit gesenkt werden,
dafs der Wagen sich iiber der Schiffsluke befindet. Eine
fernere Manipulation wird nothig, wenn Wagen gewdhnlicher
Construction mit beweglichen Kopfklappen entladen resp.
gekippt werden sollen, zu welchem Zweck der Plattform eine
Neigung zu geben ist. Diese drei Bewegungen werden durch
gesonderte hydraulische Druckeylinder erreicht. Zwei fiber
den Kopf des Auslegers laufende Ketten werden iber die
Rollen @ abwiirts zu zwei hydraulischen Cylindern & gefiihrt,
deren aufgehende Rollen das Heben des Waggons in der
allgemein ablichen Weise nach dem Princip des Flaschen-
zugs bewirken. Ein an der hinteren Wand des Maschinen-
raumes aufgestellter Cylinder ¢, dessen Kette tber zwei
obere Rollen gefiihrt den Ausleger etwa auf %, seiner Hohe
angreift, senkt resp. hebt denselben; ein mittlerer vierter
Cylinder endlich, , dessen Kette iiber die mittlere Scheibe
z am Kopf des Auslegers lituft und die Plattform beiderseits
am hinteren Ende falst, bewirkt das Kippen des auf der
Plattform stehenden Wagens. Von letzterem Cylinder wird
tbrigens auch mit Vortheil bei den im Hafen von Hull meist
iiblichen Trichterwagen Gebrauch gemacht, um durch eine
geringe Neigung derselben das vollstiindige Hinausfallen der
Kohlen zu beschleunigen.

Die Plattform besteht aus zwei durch Achsen und Dia-
gonalverstrebung an beiden Enden verbundenen X-Eisen, auf
denen die Schienen direct befestigt sind. Dieselbe legt sich
in eine Vertiefung und wird beim Herablassen durch zwei
gabelformig sich nach oben erweiternde Lager, welche die hin-
tere Achse Dbeiderseitig aufnehmen, gefithrt, Um das rich-
tige Niederlassen der Plattform zu sichern, ist aulserdem
eine hintere Hubbegrenzung fiir den Ausleger durch ein
vorgebautes Holzgeriist angeordnet. Der etwa 16™ lange
Ausleger hat seine Auflager und Drehpunkte auf zwei kriif-
tigen gulseisernen Siulen, welche gleichzeitig die vorderen
Stiitzen des Maschinenraumes sind und nach hinten durch
kriiftige Anker und Streben gehalten werden.

Nach eigener Beobachtung wurden nur etwa 7 bis 8
Wagen, also bei den grofsten zur Anwendung kommenden
Wagen ca. 76 Tons pro Stunde verladen; diese verhiiltnifs-
miifsig geringe Leistung ist der unvortheilhaften Geleisanord-
nung zuzuschreiben; da der entleerte Wagen auf demselben
Strange zuriicklaufen mulfs, auf welchem der beladene wie-
der zugefuhrt wird, entsteht nothwendiger Weise zwischen
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je zwei Entladungen ein Zeitverlust, der vermicden werden
konnte, wenn beispielsweise ein Parallelgeleise vor dem
Ladegeriist und etwa unter der Plattform oder mit derselben
verbunden eine Drehscheibe angeordnet wiire; letztere wiirde
nithig sein, um den Wagen in der jetzt tiblichen Weise resp,
Richtung (wie es mit Ricksicht auf die Takelage der Segel-
schiffe wilnschenswerth aber nicht gerade nothwendig erscheint)
nach dem Schiff zu bewegen. Die Zufiihrung der Wagen
kinnte dann unter dem Ladegertst hindurch, der Transport
der entleerten Wagen auf dem Parallelgeleis erfolgen, und
damit eine wesentlich schnellere Verladung erzielt werden.

Gewissermafsen den Uebergang zu dem Tip-System bil-
det eine in den Wellington-Docks zu Liverpool an
zwei Ladestellen mittelst hydraulischer Krahne betriebene
Verlademethode, In dem erwithnten sowie dem benachbarten
Bramley Moore-Dock concentrirt sich die Kohlenverladung
Liverpool’s, welche im Jahre 1875 etwa 440000 Tons betrug,
An der Kopfseite beider Bassins entlang filhrt ein 4 bis 5
Geleise breiter, etwa 7™ iiber dem Quai hoher Viaduet, auf
welchem eine Anzahl Ladestellen errichtet sind. Bei zweien
derselben werden die auf eine Plattform gefahrenen Wag-
gons durch hydraulische Krahne zur Schiffsluke herabgelassen
und, da dort meist Kastenwagen mit beweglicher Vorder-
klappe in Gebrauch sind, durch Anheben des hinteren Endes
der Plattform gekippt, wie Fig. 13 zeigt. Die in Fig. 14
und 15 gezeichnete Plattform hat etwa 3, ™ Linge bei
2,,™ Breite und besteht aus zwei I-formigen Triigern, mit
zwei End- und zwei Zwischen-Quertriigern und ist in ihrer
Stellung an den vier Ecken durch winkelformige nach oben
sich verjingende Gufsstiicke «, deren Lagerplatten gleich-
zeitig das Auflager des Rahmens bilden, fixirt, Bei dem
hydraulischen Krahn sind aulser den Dreheylindern noch
zwei Hebecylinder angeordnet. Der kriiftigere bewirkt das
Heben und Senken der Plattform, die beiderseitig an zwei
Punkten durch die entsprechende Kette gefafst wird; durch
den schwiicheren wird eine am hinteren Ende der Plattform
beiderseits angreifende Kette & angezogen und damit der
Wagen gekippt. Die Befestigung des Wagens auf der Platt-
form geschieht hinten durch die Kuppelungskette, welche
durch einen Ausschnitt im Quertriger gezogen und mit dem
Zughaken in ein oberes Kettenglied eingehakt wird. Am
vorderen Ende werden die gegen die aufgebogenen Schienen
sich legenden Rider, um ein Ricklaufen zu verhindern, bei-
derseitig durch Laschen, welche um einen in der Schiene
befestigten Bolzen sich drehen, mittelst eines Vorsteckeisens
fostgehalten.

Die Zufthrung der Wagen geschieht vermittelst Dreh-
scheiben vom zweiten oder dritten Geleise, Zum Transport
derselben sowie Drehen der Drehscheibe dienen Pferde;
wiihrend des Herunterlassens fahrt ein Mann durch eine leichte
Kette den Wagen, ein zweiter hilft den entleerten Wagen
losmachen und andriicken; nachdem die erste Achse von der
Plattform herunter ist, wird durch ein ganz geringes An-
ziehen der Krahnhebekette das Ablaufen des Wagens befor-
dert. In 5 bis 6 Minuten ist durchschnittlich ein Wagen
entladen, wonach sich bei Benutzung von 8-Tons-Wagen,
welche die grofsten der bei Liverpool iblichen Wagen sind,
eine Leistung von etwa 90 Tons pro Stunde ergiebt, die
sich unter giinstigen Verhiiltnissen auf 100 Tons steigern
lifst. Das dabei nothige Arbeitspersonal besteht aus 3 Mann
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und 1 Pferd. Die Gebithren fir Verladung der Kohlen incl.
Transport auf der Dockeisenbahn betragen 2 d pro Ton.

3. Das Tip-System (Blatt 40 und 41),

Bei den Koblen-Verladevorrichtungen nach dem Tip-
System, welche Referent nur in den Hiifen am Bristol-Canal
sowie zu Birkenhead und Liverpool in Anwendung sah, ge-
langt der Imhalt der Waggons durch Kippen der letzteren
direct oder durch Vermittelung einer Schuttrinne in das zu
verladende Schiff. — Die Constructionen nach diesem Systeme
sind wesentlich von einander verschieden, je nachdem die

Vorrichtungen der Beladung von Seeschiffen oder Leichtern

resp. kleineren Fahrzeugen zu dienen haben.

Eine nicht mehr neune aber stark benutzte und im All-
gemeinen als zweckentsprechend befundene Verlade-
methode dieser Art fiir kleine Fahrzeuge ist
in Birkenhead in Betrieb. Zwei dieser Ladevorrich-
tungen, ,,hand tips® genannt, liegen an einem kleinen
Seitenarm an der Sidseite des grolsen Bassins West Float.
Die Lage derselben und der zn ihnen fithrenden Geleise ist
aus Fig. 4 auf Blatt 40 ersichtlich.

Die in Fig. 1 bis 3 daselbst gezeichnete Vorrichtung
besteht im Wesentlichen aus einer Plattform zur Aufnahme
des Wagens; dieselbe hiingt beiderseitig in Lagern « mit-
telst Zapfen, um welche die Drehung nach unten und damit
die Entleerung des Wagens direct in das Schiff erfolgt.
Diese Drehung geschieht selbstthiitig, da der Schwerpunkt
des Wagens vor der Drehachse liegt,

Die Plattform hat zwei segmentformige gulseiserne Trii-
ger b, auf welchen die Schienen direct befestigt sind. Unter
sich verbunden sind die Triiger durch je eine Achse an
beiden Enden, sowie zwei mittlere Achsen, die iber die
Triiger vortretend beiderseitiz von je einem pendelartigen
Lager ¢ gefalst werden, welche oben mit Zapfen in die
festen auf der Quaimauer stehenden Lagerbicke @ greifen.
Auf dem unteren Flansch jedes Triigers ist hinten ein Zahn-
quadrant befestigt, in welchen je ein Zahnrad eingreift.
Die seitwiirts verlingerte Achse derselben d triigt ein ande-
res Zalmrad, auf welches mit nochmaliger Uebersetzung ein
Vorgelege wirkt. Auf der zweiten Welle, e, befindet sich
eine Bremsscheibe, welche zur Regulirung der Bewegung
withrend des Kippens der Plattform dient. Die Windevor-
richtung bewirkt das Heben der Plattform nach geschehener
Entladung des Wagens, tritt auch wohl dann in Wirksam-
keit, wenn bei weitem Radstand eines zu ladenden Wagens
der Schwerpunkt desselben nicht gentigend nach vorne liegt,
um die Reibungswiderstinde in der Maschine zu iiberwinden
und somit ein selbstthiitiges Kippen nicht erfolgt.

Die Maximalneigung der Plattform gegen den Horizont
ist etwa 459 Letatere hat 3, ™ Liinge bei anniihernd 3™
Breite, tritt bei gewohnlicher Lage etwa 1,,™ vor die Quai-
mauer vor und liegt mit Schienen-Oberkante ca. 2,,™ iiber
dem mittleren Bassin-Wasserspiegel.  Betreffs der Detail-
construction wiire zu erwiihmen, dafs die Zahntheilung der
Quadranten und zugehérigen Zahnriider 6** bei 10*" Breite
ist und dals die Durchmesser der ferneren Zahnriider 1, ,™
resp. Oy, ™ resp. Oy ™ betragen; die Liinge des Bremshebels
ist 1,,™ und der Durchmesser der Bremsscheibe 52"

Die Manipulationen bei der Verladung sind folgende :
Der aufgefahrene Wagen, dessen Riider am vorderen Ende
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durch die aufgebogenen Triiger rvesp. Schienen gehalten
werden, wird durch Umlegen einer an der hinteren Achse
der Plattform befestigten Kette um die hintere Waggonachse
gegen Abkippen von der Plattform gesichert; alsdann wird
der durch ein Gewicht beschwerte Bremshebel gelockert und
die Bithne senkt sich. Wenn die zur Entladung geniigende
Neigung derselben erreicht ist, wird die Kopfklappe des
Wagens geiffnet und die Entleerung desselben erfolgt, wobei
man mit Hakenstangen nachhilft, um die Massen in Be-
wegung zu bringen.  Mittelst der Windevorrichtung wird
alsdann die Plattform gehoben, von derselben der Wagen
durch Pferde auf die Drehscheibe gezogen, auf derselben
gedreht und in das Geleise fir leere Wagen gesetzt. Die
Bedienung des Wippers geschieht durch 4 bis 5 Mann,
welche jedoch auch gleichzeitig das Vertheilen der Kohlen
im Schiffsraum besorgen. An Verladekosten incl. vorste-
hender Arbeit und Zufihren der Wagen werden 3 d berech-
net. Die Maximalleistung in einer Stunde wird bei giin-
stigen Umstiinden (wohl etwas hoch) auf 70 Tons angegeben,
die Dock - Gesellschaft jedoch rechnet die durchschnittliche
Leistungsfithigkeit nur aunf 500 Tons pro Tag; ich selbst
beobachtete bei meiner Anwesenheit einmal nur die Leistung
von 30 Tons in einer Stunde, wobei durchschnittlich etwa
2 Minuten zum Abfahren des leeren und Auffahren des
beladenen Wagens, dagegen 18 Minuten zum Entleeren des-
selben nothig waren. Der letztere, verhiiltnifsmiifsig grofse
Zeitaufwand entstand jedoch dadurch, dals der Wasserstand
im Bassin ein verhilltnifsmiifsig hoher, etwa 30*™ iber dem
mittleren war; es konnte daher die Plattform nicht ge-
niigend tief gekippt werden, so dals viel Nachhillfe nithig
war, um die Kohlen in’s Gleiten zu bringen. Bei einer
spiiteren Beobachtung zeigte sich unter etwas gilnstigeren
Wasserverhiiltnissen eine stiindliche Leistung von etwa 40 Tons,
und dirfte deshalb eine entsprechend hohere Lage der Bithne
itber dem Wasserspiegel, welche jederzeit die Krreichung
einer zum Gleiten der Kohlen geniigenden Neigung der
Bithne gestattet, von Vortheil sein.

Die Construction in der hier gewiihlten Form ist, wie
aus Vorstehendem erhellt, nur bei fixirten Wasserstiinden
anzuwenden; wo die letzteren stark wechseln, wie z B.
in offenen Flulshiifen, ist dieselbe durch Einschaltung von
Schuttrinnen in einer den nachstehend beschriebenen Lade-
stellen dhnlichen Weise zu modificiren.

Bei einer Ladestelle zu Liverpool, aunf dem schon
frither erwiihnten IEisenbahnviaduet am Bramleymoore-
Dock, findet sich eine der vorstehend beschriebenen ganz
gleiche Wipperconstruction; jedoch war bei einer Hohen-
differenz von etwa 8, ™ zwischen Schienen-Oberkante und
Wasserspiegel, wie sie dort besteht, selbstverstiindlich ein
directes Kippen der Kohlen in die Schiffsgefifse nicht mig-
lich, sondern es hatten Schuttrinnen eingeschaltet werden
miissen, Dieselben sind, wie Fig. 11 — 13 zeigt, in der
Weise angeordnet, dafls die aus dem Wagen fallenden Kohlen
zuniichst auf einer landwiirts geneigten Ebene gleiten und
dann etwa 1,4™ tief auf eine entgegengesetzt geneigte Schutt-
rinne fallen, die nach der Schiffsluke fihrt. Auch diese
Ladestelle ist nur fiir kleinere Schiffe oder Leichter con-
struirt. Die obere Schuttrinne ist rings geschlossen; der
vor die Mauer vortretende Theil der unteren Rinne ist be-
weglich und zum leichteren Heben durch Contregewichte «
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abbalancirt; das Aufziehen derselben geschieht durch ein
Vorgelege der neben dem Wipper in gleicher Weise wie in
Birkenhead angeordneten Winde. Um den Sturz der Kohlen
beim Uebergang von der einen Gleitrichtung in die andere
zu mildern, ist an dieser Stelle eine Klappe & angebracht,
welche erst ein Ansammeln von Kohlen bewirken und dann
ein ruhiges Rutschen in geschlossener Masse erzielen soll.
Ob dieser Zweck erreicht wird, konnte ich nicht beurthei-
len, da die Ladestelle nicht in Betrieb war. Dieselbe schien
therhaupt nicht viel benutzt zu werden, vermuthlich weil
bei den ferneren eben daselbst noch angewandten Verlade-
methoden weniger Zerstiickelung der Kohle zu befiirchten ist.

Eine den vorstehenden sehr dhnliche, vom gleichen
Princip ausgehende Ladeeinrichtung fand Referent bei New-
port am River Usk. Es liegen daselbst zwischen den
alten Docks und dem neuerdings erst vollendeten Alexandra-
Dock eine Anzahl iilterer und theilweise schon zerfallener auf
Pfahlwerken in den Flufs gebauter Ladestellen. Bei zweien
derselben waren Wipper von den in Fig. 5 bis 7 gezeigten
Constructionen in Anwendung. In zwei Lagerbocken ihn-
licher Form, wie bei den coal-tips zu Birkenhead, hiingt
in Zapfen etwa 80*" iiber Schienen-Oberkante die Platt-
form, deren zwei Triiger gulseiserne Quadranten mit Kranz
und vier Armen bilden. Zwischen denselben ist ein die
Schienen und den Belag tragendes, durch Streben und Anker
versteiftes Holz-Schwellwerk (in wenig giinstiger Weise) be-
festigt. Der vordere Theil der beiden Triiger ist auf etwa
459 Bogenlinge mit einem Zahnkranz belegt, in den je ein
Zahnrad von 90*" Durchmesser greift. Auf der Welle die-
ser Zahnriider sitzt beiderseits eine Bremsscheibe von 2"
Durchmesser, die durch Bremshebel von oben seitwiirts der
Plattform bedient wird. Unmittelbar oberhalb der Zahnriider
liegt die Achse einer beweglichen Schuttripne, in welche
gich beim Kippen der Plattform ein anf dem vordern Ende
der Triiger befestigtes kurzes Rinnenstiick legt. Das Kip-
pen der Plattform geschieht selbstthiitig, nachdem der Wagen
aufgefahren und die Bremsbiinder gelockert sind. Zum Heben
derselben nach Entleerung des Wagens dienen in ziemlich
ungeniigender Weise zwei kleine krahnartige Auslader mit
Vorgelege am Kopf des Ladegeriistes, welche gleichzeitig
auch das Heben und Senken der Schuttrinne bewirken. Hier
sowohl, wie bei dem ithnlichen Wipper in Birkenhead, hiitte
vielleicht mit Vortheil am hinteren Ende der Plattform ein
derartig bemessenes Contregewicht angebracht werden kin-
nen, dals das Gewicht des leeren Wagens und der vor dem
Drehpunkt liegenden Plattform abbalancirt oder um ein Ge-
ringes ibertroffen wird,

Eine derartige Anordnung, die den wesentlichen Vor-
theil bietet, dals ein Heben der Plattform vermittelst Winde-
vorrichtung tiberfliissig wird, zeigt eine der vorigen be-
nachbarte Ladestelle, deren Wipper in Fig. 8 skizzirt
ist. Die Drehungsachse liegt unterhalb der Schienen; die
Triger haben hinter der Drehachse die Form von vollen
gufseisernen Quadranten, auf denen Zahnkriinze befestigt
sind, und verjingen sich nach vorne zu dinnen Armen,
welche in einer bei der ungentigenden Zugiinglichkeit dieser
Theile nicht gut ersichtlichen, dem Anschein nach aber
ziemlich unvollkommenen Weise als Schienentriger dienen.
Das bei der Construction maafsgebende Princip war jedoch
augenscheinlich, den vorderen Theil der Plattform moglichst
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leicht zu machen; an dem schon in sich schwer construirten
hintern Theil der Triiger sind dagegen, und zwar am untern
Theil der Quadranten, eine Anzahl Gulseisenplatten @ als
Contregewicht angebracht, und ist damit erreicht, dals bei
Aufstehen eines leeren Wagens die Plattform selbstthiitig aus
der geneigten in die horizontale Lage zuriickkehrt, wobei
in gleicher Weise wie bei den bereits erwiihnten Wippern
Bremsscheiben unter Vermittelung von Zahnriidern auf die
Regulirung der Bewegung wirken. Das Auskippen der Koh-
len geschieht auch hier zuniichst in eine Schuttrinne.

Beide letzterwithnten Ladestellen sah ich nicht in Be-
trieb und da ich sonst nichts Zuverliissiges itber dieselben in
Erfahrung brachte, konnte ich nicht beurtheilen, in welchem
Maalse dieselben leistungsfihig sind und auch, ob sie in
constructiver Hinsicht den Bediirfnissen entsprechen.

Eine etwas primitive, aber doch nicht ganz unrationelle,
in Fig. 9 'und 10 gezeigte Verlademethode ist ebendaselbst
am River Usk bei Newport mehrfach vertreten. Dieselbe
ist, wie bei allen daselbst liegenden Ladestellen, nur fiir
kleinere Schiffe practicabel. Bei dem etwa 18™ langen und
7™ breiten in den Fluls hineingebauten Ladegeriist, welches
ein Schienengeleise triigt, ist auf 6™ Linge vom Kopf ab
zwischen den Schienen ein Schlitz, in welchem ein mit ihrer
Achse direct auf die Schienen gelegte Schuttrinne sich frei
bewegen kann, angeordnet. Ueber diesem Schlitz, und etwa
1, ™ liinger wie derselbe, ist ein ca. 4™ iber den Schienen
hohes Geriist, das in der Mittelachse des Geleises zwei Bal-
ken a triigt. Letatere dienen einer Anzahl Rollen zum Auf-
lager, fiiber welche eine am hinteren Ende des Wagens
befestigte Kette nach einer seitwiirts an einen Stiinder ange-
brachten Windevorrichtung gefithrt wird. Von einem zwei-
ten an einem mittleren Stiinder & befestigten Vorgelege fiihrt
eine Kette, in der Mittelachse des Geriistes auf zwei Rollen
laufend, nach dem Kopf der Schuttrinne. Die Entladung
der Wagen geschieht in der Weise, dals zuniichst die Schutt-
rinne durch Verschieben in eine solehe Lage gebracht
wird, wie es der Wasserstand und die Bordhihe des zu
beladenden Schiffes verlangt. Je nach dieser Stellung wird
von der hinteren Windevorrichtung die Kette iiber eine der
drei letzten Rollen gefihrt und am Zughaken des Wagens
befestigt. Ist der Wagen in seinem hinteren Ende geniigend
gehoben, so wird die Kopfklappe  gedfinet und die Entlee-
rung erfolgt, wobei je nach der Neigung des Wagens und
der Schuttrinne durch 2 bis 3 Mann mittelst Stangen ete,
nachgeholfen wird, Die Ladungsfihigkeit der hier zur Ver-
wendung kommenden Wagen soll 6 Tons nicht iiberschrei-
ten und betriigt die zur Entladung ecines Wagens nothige
Zeit etwa 15 Minuten, wobei 4 Mann thiitig sind.

Die im Hafen von Cardiff zahlreich zur Anwendung
gekommenen ,balance-tips®, Fig. 14 bis 16, stehen im
Princip der zuletzt erwiihnten Verlademethode sehr nahe.
Es befinden sich dort in dem West- und East-Dock etwa
30 derartige Ladestellen. Zu jeder derselben fithren auf
Viaducten mit gemauerten Pfeilern zwei 6,, bis 8™ iber der
Quaimauer liegende Geleise, am Kopf durch eine Weiche
verbunden und in eine unmittelbar vor dem Ladegeriist lie-
gende Drehscheibe miindend. Von diesen Geleisen dient das
eine fir beladene, das andere fiir leere Wagen; letzteres
hat ein Gefille in der Richtung der auf demselben fahren-
den Wagen. Fig. 14 bis 16 zeigen das Wesentliche der
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Ladevorrichtung. Eine Plattform « hiingt beiderseits in je
drei Ketten resp. Drahtriemen, die iiber entsprechende am
Kopf des Geriistes befestigte, auf einer durchgehenden Achse
gitzende Rollen & laufen und am andern Ende Contre-
gewichte ¢ tragen; letztere sind derartig bemessen, dals sie
die Plattform mit einem aufstehenden leeren Wagen zu heben
vermdgen, jedoch, wenn ein beladener Wagen auf der Biihne
steht, gehoben werden. Auf den erwihnten Rollenachsen
befinden sich Bremsscheiben @, deren Biinder gleichzeitig
vermittelst Winkelhebel durch einen seitwirts der Plattform
liegenden Bremshebel ¢ angezogen werden kinnen. Die an
den vier Ecken vermittelst Rollen in Gleitschienen gefihrte
Plattform ist in ibrem mittleren, der Geleisbreite entspre-
chenden Theil um ecine horizontale Achse, welche auf etwa
ein Drittel der Liinge von vorne liegt, beweglich. Seitlich
der Plattform ist eine Winde f (Fig. 16) aufgestellt, von
deren Trommel eine Kette itber zwei Rollen am Kopf des
Geriistes in der Achse der Plattform abwiirts fithrt. Die-
selbe wird an dem Zughaken des auf die Plattform gedriick-
ten beladenen Wagens befestigt, durch das Vorgelege straff
angezogen und durch das Sperrrad fixirt. Alsdann wird der
Bremshebel geliiftet und die Plattform senkt sich, wiihrend
der mittlere Theil mit dem Waggon kippt. Wenn die ge-
niigende Neigung erreicht ist, werden die Kopfklappen ge-
Gffnet und der Inhalt des Wagens gleitet in eine zur Schiffs-
luke fithrende Schuttrinne. Nach geschehener Entleerung
hebt sich die Plattform vermdge der Contregewichte wieder,
der Wagen wird hinausgedriickt, und ein zweiter Wagen
zur Entladung auf die Plattform geschoben.

Die Hohenlage der Schuttrinne kann, um den freien
Fall der Kohlen in den Schiffsraum so viel als moglich zu
verringern, der jedesmaligen Schiffshohe angepafst werden.
Zu dem Zweck sind an den die Plattform fithrenden vorde-
ren Seitenstiindern vertikale Sperrschienen angebracht; durch
Eingreifen in die Zihne derselben seitens beiderseitig auf der
Achse der Schuttrinne befestigter Sperrkegel, die durch kleine
Contregewichte fixirt werden, kann der hintere Theil der
Schuttrinne in jeder Stellung festgebhalten werden. Das He-
ben und Senken geschieht durch eine Winde g, deren Hand-
habung dadurch erleichtert ist, dals der grofste Theil des
Gewichts der Schuttrinne durch Contregewichte abbalancirt
ist. Zum Auf- und Niederlassen des vorderen Endes der
Schuttrinne dient eine in gleicher Weise wirkende Hand-
winde /4.

Die Bedienung einer Ladestelle geschieht durch 3 bis
4 Mann und 1 Pferd, welche gleichzeitig das An- und Ab-
fahren der Wagen besorgen. Die Zeitdauer fir Verladung
eines Wagens wurde zu 4 Minuten durchschnittlich beobachtet.
Die im Hafen von Cardiff iiblichen Wagen haben 7 bis 10
Tons Ladungsfihigkeit, so dals in maximo die Leistung
150 Tons pro Stunde wiire. Die durchschnittliche tigliche
Leistungsfilhigkeit einer Ladestelle wird mit Riicksicht auf
die Unterbrechungen beim Umlegen der Schiffe, durch Zu-
fihren neuer Wagenziige und kleinere unvermeidliche Be-
triebsstockungen nur auf 560 Tons pro 10stiindige Schicht
angegeben.

Bei der Verladung in der vorstehend beschriebenen
Weise geht eine Hohe von etwa 2,, ™ durch die zum Kippen
des Waggons nothwendige Senkung der Plattform verloren.
Die wachsenden Dimensionen der Schiffe fiihrten dazu, Ver-
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iinderungen vorzunehmen, bei welchen dieser Hohenverlust
vermieden war; anstatt die Plattform zu senken, hob man
nun, um hohere Schiffe beladen zu koénnen, das hintere
Ende des Waggons durch die seitwiirts angebrachte Winde-
vorrichtung f, und da dies Verfahren sich als zu zeitrau-
bend und kostspielig herausstellte, kam man dazu, die
Winde durch eine hydraulische Hebevorrichtung (einen ein-
fachen Krahn-Druck-Cylinder) zu ersetzen. Letztere An-
ordnung ist in Fig. 1 und 2 auf Blatt 41 angedeutet.

Nachdem einmal hydraulische Druckkraft zum Kippen
der Waggons in der erwiihnten Weise in Anwendung gebracht
worden war, lag es nahe, Druckeylinder direct ohne Vermit-
telung von Ketten und Rollensystemen auf das Kippen der
Plattform einwirken zu lassen. Derartige Constructionen
kamen in Cardiff zuerst Ende der funfziger Jahre, als eine
zweite Eisenbahngesellschaft, die ,,Great Western Railway*,
ihre Geleise in den Docks legte, zur Ausfihrung. Die
nenen Schienenstriinge wurden unter den bestehenden Geleis-
anlagen unterfilhrt und im Niveau der Quais, welche nur
0,, ™ tiher dem Wasserspiegel liegen, angelegt. Es wurden
also Vorrichtungen nothwendig zur Hebung des Waggons
bis zu einer fir die Entladung ausreichenden Hohe, und
withlte man hierfiir hydraulische Kraft, Fig. 3 bis 6 auf Bl 41
zeigen die Construction dieser Ladestellen, deren im Ganzen
etwa 15 in den verschiedenen Docks in Betrieb sind.

Die in vertikaler Richtung bewegliche Plattform « hat
auch hier einen mittleren, um eine horizontale Achse dreh-
baren Theil . Die Lager derselben sind auf einem vor-
deren, die seitlichen Theile der Plattform verbindenden
Quertriiger befestigt. In der Mitte der Plattform liegen zwei
in gleicher Weise angeordnete Quertriiger z2, an dengn in
der Achse der Plattform der O, ™ im Durchmesser starke,
rot. 6™ lange Kolben ¢ des hydraulischen Hebecylinders
angreift. An dem mittleren drehbaren Theil der Plattform,
die auf den oben erwiihnten Triigern sowie einem hinteren
Endquertriiger ruht, ist auf etwa ein Drittel der Linge von
hinten der Kolben d des Kippeylinders charnierartig ange-
bracht. Letzterer ruht vermittelst Zapfen y in Lagern, welche
auf zwei schriigen Triigern e des die Plattform nach unten
versteifenden Eisengeriistes befestigt sind. Die Zufihrung
des Druckwassers in letzteren Cylinder geschieht wegen sei-
ner oscillirenden Bewegung durch den zu diesem Zwecke
durchbohrten Zapfen y.  Der die Zuleitung vermittelnde
Ventilkasten ist unterhalb der Plattform auf einem an der-
selben befestigten kleinen Geriist /' angeordnet; das Druck-
wasser wird in einer Rohre =z von dem Kopf / des hohlen
Hebekolbens dem Ventilkasten und von diesem dem Kipp-
cylinder in der erwithnten Weise durch einen Zapfen zuge-
fithrt. Das verbrauchte Wasser flielst frei nach unten ab.
Dem Hebecylinder fliefst das Druckwasser durch einen auf
dem Fundamentmauerwerk stehenden Ventilkasten zu. Die
Stellung siimmtlicher Ventilhebel geschieht vermittelst einer
Stange von einer neben dem Geriist angeordneten kleinen
festen Plattform g, auf welcher der die Ladestelle bedie-
nende Maschinist postirt ist. Die an der Wasserseite des
Geriistes angebrachte Schuttrine 4 kann gleichfalls durch
hydraulische Kraft dem jeweiligen Bedirfnils entsprechend
gestellt werden. Zu dem Zweck werden zwei kurze beider-
seitig am Kopf der Plattform befestigte und um einen Bolzen
drehbare Arme ¢ in horizontale Stellung gebracht; dieselben
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greifen beim Aufgehen der Plattform unter die Schuttrinne
und heben dieselbe zu der gewinschten Hohe; ist diese
erreicht, so geschieht die Fixirung durch beiderseitige Sperr-
kegel, die, mit Contregewichten versehen, selbstthiitig in
seitwiirts angebrachte Zahnstangen fallen. Soll die Schutt-
rinne gesenkt werden, so werden die Sperrkegel ausgeriickt
und die Arme derartig umgestellt, dafs sie von oben auf
die Schuttrinne driicken und also beim Niedergehen der
Plattform die Schuttrinne mitnehmen. Zur Sicherheit sind
aufser der Sperrklinken-Befestigung noch Dbeiderseitiz an
der Schuttrinne Ketten angeordnet die tiber je zwei Rollen
k am Kopf des Geriistes laufen und seitwiirts nach der
jeweiligen Stellung der Rinne festgestellt werden. Die Spitze
der Schuttrinne wird in #hnlicher Weise durch zwei Ketten,
welche iber die gleichen Rollen laufen, gehalten; das Heben
oder Senken derselben geschieht, indem diese Ketten an der
Plattform befestigt werden und dann durch Auf- oder Nieder-
gehen letzterer der Schuttrinne die gewtinschte Neigung ge-
geben wird.

Die die maschinellen Theile umgebenden resp. tragenden
Geriiste sind bei den ilteren Ladestellen in Holz, bei den
neueren ganz in Schmiedeeisen construirt; bei letzteren sind
die Haupt- Constructionstheile vier etwa 11™ hohe Eckstiin-
der, welche unter sich an den Seiten des Geriistes durch
eine Anzahl horizontaler Flacheisen und Diagonalen, itber
welche ein mittleres vertikales Blech gelegt ist, verbunden
sind. Seitwiirts sind die Eckstiinder durch Streben abgestiitzt.

Die Maximalhthe, bis zu welcher 'die Plattform tber
Schienen- Oberkante gehoben werden kann, betrigt etwa
6, ™ bei den neueren seit dem Jahre 1870 construirten
Ladegeriisten, withrend bei den ilteren nur 5 bis 6™ Hub-
hohe zuliissig ist. Bei den an den Half - Tide Bassins liegen-
den Ladestellen ist zeitweise bei niedrigen Wasserstinden
ein Heben der Plattform gar nicht nothig und tritt alsdann
nur der Kippeylinder in Wirksamkeit.

Die Geleisanordnung ist beispielsweise bei den Lade-
stellen am New Bassin, welche etwa 62™ von einander liegen
(cfr. Fig. 5 auf BL 41), derartig, dals ein Schienenstrang
parallel dem Quai liegt; in demselben ist bei jedem Lade-
geriist eine Drehscheibe angeordnet, auf welche spitzwinklig
zwei Geleise, durch eine Weiche vereinigt, miinden; in
einem derselben, dem fir die beladen ankommenden Wagen
dienenden, liegt eine Waage /; nach Feststellung des Ge-
wichts wird der Wagen durch einen mit hydraulischer Druck-
kraft betriebenen Kapstan s, der bei der Drehscheibe auf-
gestellt ist, mittelst eines Seils nach der Drehscheibe gezogen
und auf derselben gedreht, alsdann auf die Plattform gedrickt,
gehoben und gekippt. Nach der Entleerung wird die Platt-
form gesenkt und der Wagen vermittelst der Drehscheibe
in das zweite Geleise gesetzt. Von dem ersterwiihnten Paral-
lelgeleise zweigt bei jeder Ladestelle mittelst Weiche ein
bis zum Geriist gefihrter Strang ab; dieser dient zur
Aufstellung eines Wagens, in welchen die beim Passiren
eines in der Schuttrinne angeordneten Ritters durchfallenden
(rieskohlen zuriickgeladen werden., Auf das Aussortiren
letzterer wird gerade in den Hifen von Siid-Wales vielfach
Werth gelegt, da die dortige Kohle besonders als Maschinen-
kohle exportirt wird und leicht zur Zerbrockelung neigt.

Um dem Zerkleinern der Kohlen withrend der Verladung
nach Moglichkeit vorzubeugen, hat man fast durchgehend in

Cardiff und den benachbarten Hifen besondere Vorrichtungen
getroffen.  Diese bestehen bei den hydraulischen sowohl, wie
bei den balance-tips aus leichten zur Seite der Geriiste
angeordneten Krahnen (cfr. auch Fig. 14 bis 16 auf Bl 40),
welche ein kastenartiges Gefiils » mit geneigtem Boden und
Seitenklappe tragen. Die Krahnausladung reicht bis zur
Spitze der Schuttrinne, und wird bei Beginn der Verladung
eines Schiffes, wo die Kohlen von der Schuttrinne bis in den
Schiffsraum tief zu fallen hiitten, das etwa 1 Ton fassende
Gefifs vor die Schuttrinne gebracht und durch Oeffnen einer
in letzterer angebrachten Thitr durch die gleitenden Kohlen-
massen gefillt und mittelst eines besonderen hydraulischen
Cylinders o (Fig. 3 BL 41) bis zum Boden des Schiffes ge-
senkt, Die Entleerung erfolgt selbstthiitig, indem der die
Thitr des Gefiifses schlielsende Riegel p durch eine am Deck
befestigte Kette gehoben wird. Beim Hochzichen des Gefiifses
schlielst der Riegel, durch sein Eigengewicht herabfallend,
wieder die Thiir. Diese Manipulation wird fortgesetzt, bis
sich ein annithernd zur Schiffsluke reichender Kegel im
Schiff gebildet hat, auf welchem dann ohne tiefen Fall die
Kohlen direct von der Schuttrinne gleiten.

Bei dieser Verladung ist, abgesehen von dem mittelst
Ketten von der Plattform aus zu bewirkenden Oeffnen und
Schliefsen der in der Schuttrinne liegenden Thilr, nur die
den Riegel der Kastenthilr anzichende Kette dem Wachsen
des Schuttkegels entsprechend zu kilrzen.

Die Krahne dienen bei der ferneren Verladung fir die
oben bereits erwihnte Zuriickladung der Grieskohlen vom
Schiffsdeck in die dazu bestimmten Waggons.

Betreffs der Leistungsfithigkeit der vorstehend beschrie-
benen hydraulischen Ladevorrichtungen wird angegeben, dafs
unter giinstigen Umstinden mehr wie 200 Tons pro Stunde
verladen sind. Nach eigener Beobachtung nahm die Int-
ladung eines Waggons im Durchschnitt 4 Minuten in Anspruch,
was einer stindlichen Leistung von 150 Tons bei den meist
iiblichen 10-Tons-Wagen entspricht. Im Allgemeinen soll
die durchschnittliche Leistung der hydraulischen Tips kaum
oder nur um ein Geringes die der Balance-Tips itbertreffen.
Als ein nicht ungewohnlicher Fall wird jedoch bezeichnet,
dafs grofse Dampfer von 1500 Tons innerhalb 24 Stunden
cinlaufen, ihren Ballast loschen, volle Kohlenladung ein-
nehmen und auslaufen.

Die Verladekosten sind berechnet auf 2%/, d pro Ton,
wobei das Verwiegen, der Transport auf den Hafengeleisen
sowie alle sonstigen Nebenkosten incl. Zinsen der Capital-
anlage mit eingeschlossen sind.

Betreffs der Anlagekosten einer Ladestelle wurde mir
angegeben, dals sich dieselben zu 2850 £ belaufen, worin alle
Kosten des Geriistes und der maschinellen Theile mit einbe-
griffen sind. Der Krahn fiir die Kastenverladung mit Hebecy-
linder und Nebentheilen ist darin mit 630 £ berechnet. — Die
Kosten der fiir den Betrieb siimmtlicher Ladevorrichtungen
sowie diverser sonstiger Krahne, Schleusenthore und Dreh-
briicken dienenden Dampfmaschinen nebst Pumpen, drei
Kesseln und Accumulatoren belaufen sich auf rot. 4000 £,

Die Vorziige des letzteren Systems vor den DBalance-
Tips zeigen sich hauptsiichlich da, wo wechselnde Wasser-
stinde sind. Bei denselben lifst sich jemes mit Leichtig-
keit der wechselnden Hohe anpassen, wihrend dies bei
letzteren nur mit grofserem Aufwande an Arbeit und Zeit
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geschehen kann. Gegen die hydraulischen Tips spricht trotz
ihrer durchaus zweckentsprechenden und vollkommenen Con-
struction, dafs sie wegen der nicht zu vermeidenden feineren
Constructionstheile leicht defect und betriebsunfiihig werden

konnen. Doch sollen derartige Betriebsstirungen nur selten

und in ganz geringem Umfange vorkommen.,

In dem neuerdings erst vollendeten Alexandra-Dock
bei Newport finden sich hydraulische Tips in einer der
vorstehend beschriebenen genau entsprechenden Construction.
Eine abweichende Anordnung, welche eine Verbesserung sein
diirfte, besteht darin, dafs die Zu- und Abfuhrungsgeleise
in verschiedenem Niveau liegen. Die beladenen Wagen,
kommen, wie Fig. 7 und 8 auf Bl 41 zeigen, auf fallenden
Geleisen im Niveau des Quais an, nach ihrer Entlecrung
werden sie jedoch nicht wieder gesenkt, sondern auf eine
etwa 6™ hohe Pfeilerbahn gedriickt, an die sich nach Ueber-
britckung der unteren Quaigeleise ein nach dem Lande zu
fallender Damm anschlielst. An der Vereinigung der beiden
Geleisgruppen (fur beladene resp. leere Wagen) befinden
gich dann eine Anzahl Rangirgeleise fiir Aufstellung der
leeren und beladenen Wagenziige. Derartiger Ladestellen
sind an der Westseite des Docks vier in Betrieb, zwei fer-
nere waren in Ausfohrung. Durch die in verschiedenen
Niveaux stattfindende Zu- und Wegfihrung der Wagen ist
ein schnellerer Betrieb ermoglicht, da die gesenkte Platt-
form sofort zur Aufnahme eines ferneren Waggons bereit
steht, withrend bei der in Cardiff zur Anwendung gekom-
menen Geleisdisposition ein Mehraufwand an Zeit dadurch
entsteht, dals erst der entladene Wagen gedrebt und in ein
anderes Geleise gesetzt wird, bevor wiederum ein Wagen
auf die Drehscheibe und die Plattform gelangen kann. Nach
den vergleichenden Beobachtungen diirften die Newporter
Ladestellen in Folge der giinstigen Geleisdispositionen etwa
20 9, mehr leisten konnen, als die gleichen an den Bassins
zu Cardiff,

An der Nordseite des ilteren Docks bei Newport sind
ebenfalls eine Anzahl hydraulischer Tips etwas iilterer Con-
struction im Betrieb, im Princip den vorstehenden gleich,
aber noch nicht in demselben Maalse vervollkommnet.

Eine ebenfalls schon iltere Construction sind die am
West-Float-Bassin bei Birkenhead liegenden ,,Coal-
Hoists“ (Kohlenaufziige). Dieselben, drei an der Zahl,
befinden sich in unmittelbarer Nithe der bereits oben be-
schriebenen Kohlenwipper, ,hand tips* genannt. Die Betriebs-
kraft ist auch hier hydraulischer Druck, jedoch unterscheiden
gie sich in ihrer Construction wesentlich dadurch von den
bei Newport und Cardiff ausgefohrten, dals das Heben und
Kippen der Waggons durch einen hydraulischen Druck-
cylinder bewirkt wird. Fig. 9 bis 11 auf Blatt 41 zeigen
die Construction. Die Plattform «, mittelst welcher die
Wagen von dem etwa 2,,™ itber dem Wasserspiegel liegen-
den Quai zu der zum Kippen nithigen Hohe gehoben wer-
den, hat auch hier einen mittleren um eine vordere Achse
beweglichen Theil &, auf welchem die Schienen befestigt
sind. Im Schwerpunkt der Plattform ist an einem durch-
gehenden Quertriiger der Kolben des Druckeylinders befestigt.
Die dufseren Theile der Plattform sind dreieckférmig nach
unten , durch je zwei Streben und ein mittleres Blech ver-
steift, die unten durch zwei Triiger # in einem solchen Ab-
stand, dafs Kolben und Cylinder frei zwischen ihnen liegen,

verbunden sind. Etwa 1,,™ unter Schienen-Oberkante der
Plattform liegt an dem vertikalen Blech beiderseitig befestigt
ein fernerer Quertriiger ¢, welcher zwei nach unten befestigte
Lager triigt. In denselben hiingen zwei Hebel resp. Triiger
d, die bei horizontaler Lage der mittleren Plattform (cfr.
Fig. 9) nach hinten geneigt sind; an ihrem hinteren End-
punkt sind dieselben mittelst Bolzen durch einen Quertriiger
verbunden, von welchem zwei versteifte Vertikalen den beweg-
lichen Theil der Plattform hinten mit Charnieren fassen;
am vorderen Ende der erwihnten Hebel d sind kurze Arme
¢ befestigt, deren Bestimmung aus Nachstehendem ersichtlich
ist. Nachdem der beladene Wagen auf die Plattform ge-
driickt ist, wird der Druckeylinder mittelst der von der
Plattform aus zu bewegenden Ventil-Steuerungsstange in
Bewegung gesetzt und die Plattform hebt sich, In einer je
nach der Lage der Schuttrinne veriinderlichen Hohe treffen
die Ansiitze ¢ der Hebel @ auf zwei Rollen, welche an einem
unter der Schuttrinne in gewissem Abstande fixirten Triiger
S befestigt sind. Bei der weiteren Aufwiirtshewegung des
Kolbens erfolgt somit eine Hebung des hinteren Endes der
Hebel und dadurch ein Kippen der mittleren Plattform und
des auf derselben stehenden Wagens, wie Fig. 11 zeigt. Ist
die geniigende Neigung desselben erreicht, so wird die
Kopfklappe gedfinet, durch die herausfallenden Kohlen wer-
den die in Charnierbiindern beweglichen Klappen g nieder-
geschlagen und es gleiten alsdann iiber letztere hinweg die
Kohlen in die Schuttrinne bis zur Schififsluke.

Die Schuttrinne ist sowohl in vertikaler Richtung wie
in Bezug auf ihre Neigung verstellbar. Zu dem Zweck sind
auf dem in Holz construirten Geriist beiderseits oben zwei
Rollen angebracht, iiber welche Ketten nach beiden End-
punkten der Schuttrinne fithren. Durch Anhiingen je zwei
dieser Ketten an der Plattform kann in #hnlicher Weise wie
bei den Tips zu Cardif und Newport der Schuttrinne jede
gewiinschte Stellung und Neigung gegeben werden. Die Fest-
stellung derselben am Gerlist geschieht durch Sperrkegel,
deren Einfallen in die Zihne der Sperrstangen durch Contre-
gewichte bewirkt wird. Da die durch Festhalten der vor-
deren Hebelansiitze das Kippen der Plattform bewirkenden
Rollen vermittelst Vertikaleisen und Quertriiger fest mit der
Schuttrinne verbunden sind, erfolgt das Kippen des Wagens
in jeder Stellung der letzteren entsprechend und passend.

Die Fiihrung der Plattform geschieht zwischen den zwei
Mittelstielen des Geriistes beiderseitig durch vortretende
Coulissenstiicke , welche in Schienen gleiten.

Bei zweien der Ladestellen ist an einer vorderen Ecke
des Geriistes noch ein durch einen besonderen hydraulischen
Cylinder betriebener Krahn angebracht, welcher in dhnlicher
Weise und aus demselben Grunde wie in Cardiff ete. bei
Beginn der Beladung eines Schiffes die Kohlen mittelst Kasten
in dasselbe befordert, bis ein Schuttkegel vom Schiffsboden
bis zur Luke sich gebildet hat.

Die Geleisanordnung bei den Ladestellen ist aus Fig. 12
auf Bl 41 ersichtlich. Die Zufihrung und das Drehen der
Wagen auf der Drehscheibe erfolgt durch 2 Pferde; aulser-
dem waren zur Bedienung einer Ladestelle 3 Mann erforderlich,
von denen zwei auf der Plattform herauffubren und die Ent-
ladung des Wagens besorgten.

Als mittlere Leistung einer derartigen Ladestelle wurde
die Verladung von 12 Wagen pro Stunde beobachtet, was
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bei Wagen der grofsten Ladungsfihigkeit von 10 Tons, die
aber nur zum geringeren Theile vorkommen, eine stindliche
Leistung von 120 Tons ergiebt; 180 Tons gelten als Maxi-
malleistung unter den giinstigsten Umstiinden, werden jedoch
nur selten erreicht. Da die Waggons meist nur 7 bis
8 Tons laden und durch die Vertheilung der Kohlen im
Schiffsraum viel Zeit unter Umstiinden verloren geht, ist eine
Leistung von 600 bis 700 Tons das Maximum pro Tag, und
wird sogar die mittlere Leistungsfihigkeit dieser Ladestellen,
auch mit Ricksicht auf die verhiltnifsmiifsig geringe Grofse
der hier zur Beladung kommenden Schiffe, nur zu 350 Tons
pro Tag Seitens der Dockgesellschaft selbst angegeben.

An Verladegebtihren sind 5 d pro Ton zu entrichten;
hierin ist das Zufiihren der Wagen, das Verstauen der Koh-
len im Schiffsraum, sowie das Herablassen von 10 pCt, des
Tonuengehalts des Schiffes an Kohlen mittelst Kasten bei
Beginn der Verladung mit eingerechnet.

Die Benutzung dieser drei Ladestellen ist im Allge-
meinen eine geringe; es wurden im Ganzen im Jahre 1875
durch dieselben nur ca. 77000 Tons verladen, wihrend
ihre Leistungsfithigkeit pro Jahr bei geringer Schiitzung
326000 Tons betriigt. Mit den benachbarten fiinf ,hand-
tips*“ wurden dagegen im selben Jahr 580000 Tons ver-
laden, withrend ihre Leistungsfihigkelt auf 780000 Tons
angegeben wird.

4. Das Box-System (Blatt 41).

Das letzte der bei der Kohlenverladung zur Anwendung
kommenden Systeme ist das sogenannte ,Box-(Kasten-)
System*. Referent hat dasselbe in Liverpool und Cardiff,
aber nur in kleinem Maalsstabe in Betrieb gefunden, in
ersterem Hafen an dem bereits mehrfach erwithnten Wel-
lington- und Bramleymoore-Dock. Die hierbei zur Ver-
wendung kommenden Wagen haben in ihnlicher Weise wie
sie z. B. im Saarbriicker Revier theilweise zum Coakstrans-
port benutzt werden, nur eine Plattform, auf welcher eine
Anzahl (2 bis 8) Kasten mit beweglichen Klappen stehen.
In diese, 2 bis 3 Tons fassende Kasten werden die Kohlen
direct auf den Gruben verladen und nach dem Hafen trans-
portirt. Wie bereits frither (S. 284) erwiibnt, befinden sich
dort eine Anzahl hydraulischer Krahne, welche mit zwei
Hebecylindern und entsprechenden Ketten versehen sind (efr.
Fig. 13 und 14 auf Bl 41). Jede der Ketten triigt einen
der Breite des Kastens entsprechenden Waagebalken, an dem
beiderseitig kurze Tragketten hiingen. Mittelst der schwii-
cheren Hebekette « wird der Kasten oben an beiden Seiten
gefafst; die stiirkere Kette b falst mittelst der Tragketten &,
kurze an den Seitenwandungen hinaufgefilhrte Ketten, welche
an den zwei Bodenklappen befestigt sind. Nachdem der auf
dem Wagen stehende Kasten derartig gefalst ist, wird zu-
niichst der die Kette 4 bewegende Hebeeylinder in Wirk-
samkeit gesetzt und damit der an den Bodenklappen gehaltene
Kasten gehoben. Nach geringer Hebung wird auch der
zweite Cylinder in Bewegung gesetzt, so dals die zweite
Hebekette @ lose hiingend mitgeht. Ist der Kasten gedreht
und bis in den Schiffsraum hinabgelassen, so wird der
Cylinder, dessen zugehirige Ketten an die Bodenklappen
angreifen, in Ruhe gesetzt und vermittelst des anderen ein
geringes Anzichen der an den Seitenwandungen befestigten
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Ketten &, bewirkt; damit erfolgt die Entleerung des Kastens
durch die sich offnenden Bodenklappen.

Die Entladung eines mit drei Kasten besetzten, zusam-
men etwa 8 Tons ladenden Waggons geschieht bei unge-
stortem Betrieb in etwa 7 bis 8 Minuten, so dals pro Stunde
etwa 70 Tons verladen werden konnen. Dabei sind aufser
dem den Krahn bedienenden Maschinisten 2 Mann und
1 Pferd thiitig.

Die Verladegebithren werden im gleichen Betrage wie
bei den benachbarten Ladestellen, wo die ganzen Waggons
zum Schiff herabgelassen werden, erhoben (cfr. 8. 285).

Eine dltere durch Dampf betriebene Einrichtung
fir Kastenverladung, welche allerdings nur noch wenig zur
Kohlenverladung sondern meist zur Ballastentladung benutzt
wird, befindet sich in Cardiff. Ein #iber ein Quaigeleise bis
zur Mitte des Schiffes reichender horizontaler, aus zwei
Balken bestehender Auslader ist an einem riickwiirts stehen-
den nach hinten abgesteiften Geriist befestigt resp. mittelst
Anker aufgehiingt. Auf dem Auslader kann ein mit vier
Riidern versehener Laufwagen vermittelst einer itber eine
feste Rolle am Kopf des Ausladers gefithrten Kette bewegt
werden. Der Laufwagen triigt eine Rolle, iiber welche die
Hebekette liuft; beide Ketten sind abwiirts in das Maschinen-
haus gefiihrt und geschieht das Heben sowie Hin- und Her-
bewegen der Last in #hnlicher Weise wie bei den auf
Baustellen iiblichen Laufkrahnen. Die zur Verwendung kom-
menden Kasten haben 2!/, bis 3 Tons Ladefihigkeit und
sind in ifhnlicher Weise wie zu Liverpool mit beweglichen
Bodenklappen versehen. Die Ladestelle soll nur eine Lei-
stungsfithigkeit von 800 Tons pro Tag haben und hat dabei
einen kostspieligen und complicirten Betrieb, weshalb es sich
geniigend erkliirt, dals sie nur noch selten benutzt wird.

Im Allgemeinen stellen sich die Verladekosten bei Be-
nutzung von Kasten jedenfalls theurer wie bei den anderen
Systemen, wo ganze Waggons auf einmal zur Entladung
kommen, doch hat das Kastensystem den wesentlichen Vor-
zug, dafs die Kohlen nicht in dem Maalse der Gefahr der
Zerkleinerung ausgesetzt sind, da die Kasten durch die
Schiffsluken bis unmittelbar auf den Schiffshoden oder die
bereits verladenen Kohlen gesenkt werden. Wenn man daher
bei anderen schnell férdernden Ladeeinrichtungen die Entwer-
thung der Kohlen durch die wihrend der Verladung eintre-
tende Zerkleinerung in Betracht zieht, so michte unter Um-
stinden die weniger fordernde Verladung mit Kasten noch
billizer oder gleich theuer sich stellen. Dals man dies anch
vielfach erkannt hat, beweist die in ausgedehntem Maalse
stattfindende Anwendung von Kasten bei den coal-tips, bei
welchen, wie bereits des Weiteren ausgefithrt ist, zu Beginn
der Verladung eines Schiffes mehrfach das ,, box-system* '
wenn auch in modificirter Form in Gebrauch ist.

In wie weit das eine oder andere der vorstehend be-
schriebenen Systeme unter gegebenen Verhiiltnissen den Vor-
zug verdient, mochte wesentlich von localen Verhiiltnissen
abhiingig sein, wie denn thatsiichlich auch jedes der Systeme,
am wenigsten allerdings das letzterwithnte, in den verschie-
densten Modificationen bei Neuanlagen neuesten Datums
in England zur Anwendung gekommen ist. .

In Deutschland sind, so viel bekannt, bisher nur mit
dem System der ,spouts®, d.h. der Kohlen-8turzvorrich-
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tungen, wie sie in grofserem Maalsstabe bei Ruhrort und
Saarbriicken bestehen, Erfahrungen gemacht worden. Ver-
suche mit anderen Lademethoden sind neuerdings in Bremer-
hafen und Hamburg geplant und glaubt Referent, eine auf
seiner Studienreise an letzterem Ort besichtigte neue Kohlen-

Ladeyorrichtung hier noch zum Schlufs kurz erwihnen zu
sollen. Dieselbe ist Seitens der Coln-Mindener Eisenbahn
am Magdeburger Hafen erbaut, war jedoch Anfang December
1876 erst eben vollendet und noch nicht erprobt.

Die vorstehenden Holzschnitt-Figuren zeigen die Con-
struction, welcher das englische , tip-system“ zu Grunde
liegt. Eine in Eisen construirte Plattform «, die um eine
etwas hinter der Mitte liegende Achse drehbar ist, dient
zur Aufnahme des Wagens. Dieselbe ruht hinten auf dem
Mauerwerk und wird am vorderen Endpunkt durch den
Kolben eines hydraulischen Druckeylinders & gestitzt. Letz-
terer pendelt um eine durchbohrte Achse, durch welche die
Zuftthrung des Druckwassers geschieht. Unmittelbar neben
der Plattform ist in der entsprechend erweiterten Quaimauer
der fir den Betrieb dieser einen Ladestelle allein dienende
Accumulator ¢ aufgestellt, welcher das Druckwasser vermit-
telst einer durch Hand betriebenen Druckpumpe o zngefihrt
wird. Der auf die Plattform gefahrene Wagen wird an sei-
ner vorderen Achse durch zwei an der Drehachse befestigte
Haken ¢ gehalten, welche selbstthiitig sich heben und die
Achse umfassen, indem der vordere Arm des Hebels f durch
den Radflansch des auffahrenden Wagens niedergedriickt wird.

Die tiber die Quaimauer hinaus verlingerten etwas auf-
gebogenen Triger der Plattform tragen ein mantelformiges
Geriist g, welches beim Kippen des Wagens die hinaus-
“fallenden Kohlen zusammenhalten und in eine kurze drehbare
Schuttrinne fithren soll. Beim Kippen kann der Plattform
eine Neigung von etwa 45° gegeben werden.

'i.llll.i.lllll.

Vor der Plattform ist in dem senkrecht zur Quaimauer
gefihrten Geleise eine Drehscheibe angeordnet, mittelst wel-
cher der entleerte Wagen auf einen Seitenstrang gesetzt
wird. Die Anlagekosten wurden auf 18000 bis 20000 4
geschiitzt; der maschinelle Betrieb wird durch einen den
Stellhebel bedienenden Arbeiter bewirkt, Betreffs der Lei-
stungsfithigkeit sei noch bemerkt, dals man hoffte, einen
Waggon in 5 Minuten entladen zn konnen, wobei die Zeit
fir An- und Wegdriicken des Wagens mit in Anschlag ge-
bracht ist.

In Bremerhafen war eine den bei Birkenhead in Be-
trieb befindlichen ,,coal hoists* iihnliche Lademethode pro-
jectirt. Die Versuche und Pliine in dieser Richtung ergaben
sich von selbst, nachdem einmal die westfiilische Kohle in
unsere Nordseehiifen gedrungen war und die englische daselbst
zum grofsten Theil verdriingt hatte; sie zeigen aber auch
gleichzeitig, dals man ein noch weiteres Absatzgebiet anstrebt
und daher anfiingt, auf leistungsfihige und damit schliefslich
auch billige Umladevorrichtungen ein Gewicht zu legen. In
der That diirfte auch von der Losung dieser Frage wesent-
lich abhiingen, in wie weit die deutsche Kohle exportfihig
werden und auf dem Weltmarkt concurriren kann.

Bous, im Mirz 1877. v. Doemming.




299

Architekten-Verein zu Berlin.

300

Mittheilungen aus Vereinen.

Architekten-Verein zu Berlin.

Lucae-Feier am 1. Februar 1878,

Am Abend des 1. Februar cr. fand im grolsen Fest-
snale des Architekten - Vereins die von demselben veranstal-
tete Feier zum Andenken an den leider so frith und jih
seinem Wirkuugskreise entrissenen Director der Bau- Aka-
demie zu Berlin, Richard Lucae, statt. Neben zahlreichen
Mitgliedern des Architekten- Vereins hatten sich Vertreter
der hochsten Behorden, Kinstler, Schriftsteller sowie Freunde
und Angehorige des Verstorbenen gegen 7 Uhr in dem schi-
nen, dem Ernste der Feier entsprechend decorirten Saale
versammelt.

Der Vorsitzende des Architekten-Vereins, Baurath
Hobrecht, leitete die Feier mit einer kurzen Ansprache
von folgendem Wortlaut ein:

Hochgeehrte Versammlung!

Der Architekten-Verein zu Berlin hat den Beschluls
gefalst, das Andenken an sein verstorbenes Mitglied —
Richard Lucae — durch ein dem gelichten Todten ge-
widmetes Erinnerungsfest zu feiern; er hat Sie Alle, die
Angehorigen, Lehrer, Freunde und Schiller Lucae’s einge-
laden, dieser Feier beizuwohnen — ich eriffne dieselbe!

Richard Lucae gehorte seit 26 Jahren dem Verein an;
als Jiingling trat er in unsern Kreis, welcher damals von
den Meistern Stitler, Soller, Knoblauch u. A. geleitet wurde
und das kiinstlerische Gepriige erhielt, ein.

Lucae’s Leben ist von da an eng mit den Schicksalen
des ihm fast gleichalterigen Vereins verkniipft gewesen, und
er ist ihm treu geblieben bis zu seinem Tode. —

Wenn das vornehmlichste Ziel unseres Vereins das
Suchen nach Schonheit und Wahrheit in den Gebieten der
Baukunst und der Bauwissenschaft ist, so einigt uns doch
nicht minder jene treue Kameradschaftlichkeit, welche —
neben oft heifsem Streben und Wetteifer — Raum liifst
jeder anderen Entwickelung, und selbstlos dem Freunde
die Hand als festen Stiitzpunkt reicht.

Ein halbhundertjihriges Bestehen dieses Vereins lifst
es uns als Thatsache erkennen, dafs derselbe dann am voll-
kommensten seine Interessen zu wahren verstand, wenn jeder
in dem Verein die Interessen seiner Kameraden forderte,
jeder seine Genossen mit Treue und Freundschaft auf ihrem
Wege begleitete. —

Diese Erkenntnils allein sichert Richard Lucae unsre
Theilnahme !

Aber zu dem kategorischen Imperativ treuer Pflicht-
handlung gesellte Lucae durch sein Denken und Fiihlen
seine sociale und kiinstlerische Productivitit, — mit einem
Wort, durch sein gesammtes Sein — eine Aufforderung in
uns, ihm auch herzlich zugethan zu sein; er entziindete in
uns Allen durch Gesinnung, Wort und That das Streben,
seine Wege zu ebnen, — den lautern und erfrischenden
Quell seines Worts zu erschliefsen, — und durch Beifallruf
seine Thaten zur Anerkennung zu bringen; — er zwang
uns, — wenn es eines Zwanges bedurft hiitte, — ihn zu
lieben! :

|
|
|
|

|

So wurde es, als uns der Tod den Freund entrifs, ein
itherall empfundener, und fast gleichzeitigz von allen Seiten
ausgesprochener Wunsch, sein Andenken durch eine beson-
dere Feier zu ehren; wir fithlten es, dafs der Besten Einer
aus unserm Kreise dahingegangen sei; da wollten die Freun-
des-Treue fiber das Grab hinaus und die Liebe nicht ruben,
bis der Verehrung Geniige geschehen sei; sie haben uns
heute um die Erinnerung, welche in diesem Saale schwebt,
~— um seine Werke und sein Bildnifs — versammelt, —

Wenn aber im schwarz ausgeschlagenen Gemach, wel-
ches den aufgebahrten Todten umgab, beim erstickenden
Licht der Leichenkerzen die kummervollen Angehdrigen
keinen Raum fiir eine andere Empfindung haben konnten,
als die schneidende Klage um das Ewig-Verlorne, strebt
diese Feier dahin, durch Vorfilhrung des Ewig-Erhaltenen
den liebenden Geist, die traunernde Seele aufzurichten, und
aus dem Untergang eines irdischen Leibes die unvergiing-
lichen Geistesschiitze zu bergen, welche unsern Freund
schmilckten; denn sein Wort und seine Werke bleiben be-
stehen, und nun unser Ohr seine Stimme nicht mehr horen,
unser Auge seinem Auge nicht mehr begegnen kann, wollen
wir, dals seine Gedanken und seine Thaten reden, — eine
stille und doch beredte, — eine unhorbare und doch nie
verhallende Sprache,

So wollen wir aus ihnen die Biirgschaft schopfen, dals
unser Verhiiltnils zu Richard Lucae nicht mit seinem Tode
erloschen ist! —

Sei es unser ernster Wunsch, dafls Minner, wie er,
niemals unserm Vereine fehlen mdgen, und sei es unser
fester Wille, das Andenken Derer, die eine Leuchte waren
in unserm Verein, lange — lange in Ehren zu halten.

An diese von wirmster Theilnahme durchklungenen in
hischst eindrucksvoller Weise vorgetragenen Worte schlofs
sich ein Quartett-Gesang: ,,Selig, selig sind die Todten*
an, nach dessen Beendigung Baurath Ende die Rednerbiihne
bestieg, um die cigentliche, nachstehend wiedergegebene
Festrede zu halten,

Hochgeehrte Versammlung!

Als am 28, November ein miichtiger Zug leidtragender
Miinner einen theuren Todten hinausgeleitete zur letzten
Ruhestiitte, da fahlte Jeder, welcher die frische Jugend in
fast endloser Reihe, wer die Menge von Minnern aller
Berufs- und Gesellschaftskreise, ja selbst hoch angesehene
Frauen Wind und Wetter trotzen sah, dals wir in Richard
Lucae nicht allein einen Mann von vielseitigster Begabung
und hervorragender Stellung verloren hatten, sondern auch-
mit seiner entseelten Hillle ein Mannesherz der Erde iiber-
gaben, wie es selten wiirmer der Menschheit und ihren Zie-
len entgegengeschlagen hatte. Wer noch vor wenigen Wochen
ihn gesehen, prangend in frischer korperlicher und geistiger
Schone, elastisch im Gang, lebhaft in der Geberde, Meister
des Worts, eindringlich durch die Kraft und den Wohllaut
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seiner Stimme, im wahren Sinne des Worts: eine adlige
Erscheinung — der versteht den Wehruf, der unsere Stadt
durchlief, als am Morgen des 26. November die Trauerbot-
schaft ertonte: ,,Richard Lucae ist nicht mehr.*

In bezeichnendster Weise sagt von ihm in einem warm-
herzigen Nachruf ein vertrauter Freund seiner Jugend :

,Die Natur hatte auf ihn eine Fillle von Gaben aus-
gegossen, wie sie in solchem Verein nur ihren Lieblingen
zu Theil wird.

Reichthum der Phantasie, Wiirme der Begeisterung,
Klarheit des Verstandes, Besonnenheit des Urtheils, Schiirfe
im Erfassen, Energie im Festhalten des als richtig Erkann-
ten; dazu eine unbeugsame Wahrheitsliebe und Offenheit,
gepaart mit der sichern Freiheit weltgewandten Auftretens.”

Oft haben wir ihn gesehen hier in diesen Riumen
eintretend mit der ganzen Wucht seines Wortes fir die
Interessen der Kunst. Wer gedenkt nicht mit Freuden jener
Redeschlachten, wo im Widerstreit der Meinungen unter dem
Feldgeschrei:

wHie Gemiith! Hie Verstand!*
die Geister auf einander stiirmten; wo er Wortfithrer war fir
die schaffende Macht kiinstlerischen Empfindens. Wie oft
hat er mit ziindender Rede unsere Feste verherrlicht, wenn
er mit vor Begeisterung verklirtem Blick seelisches Ent-
ziicken in unsere Herzen gols oder in Toasten perlen liels
aus seinem Munde jenes reizvolle Gemisch anmuthvollen
Witzes, grazidsen Scherzes und elegischen FErnstes. Was
der seltene Mann diesem Verein war, wir erkennen es Alle
an mit frendig dankbarem Herzen. In gerechter Trauer
ither den herben Verlust des verdienstvollen Genossen war
es Bedtrfnils unserm Verein, ihm noch einmal eine Stunde
weihevollen Andenkens in ernster Versammlung zu widmen.

In Wort und Bild unter Vorfuhrung der Werke seiner
Hand, durch Erforschung seines Lebens und in liebevoller
Vertiefung in die schone Gedankenwelt seiner Seele, wollten
wir ihm abtragen einen Zoll unseres Dankes fiir das, was er
geschaffen uns und unserm Fache.

Als mir der Auftrag wurde, Threm geistigen Auge noch
einmal das Bild des geliebten Freundes vorzufithren, habe
ich mit freudiger Hingebung, aber auch mit Bangen die
Aufgabe erfalst, zweifelnd, ob es mir gelingen mochte, ihm,
dem Verewigten, voll und ganz gerecht zn werden.

Was ich Ihnen gebe, ich verdanke es zum grofsten
Theile den Mittheilungen liebender Verwandter und nahe-
stehender Freunde.

An dieser Stelle erscheint es fast selbstverstiindlich, in
erster Linie ein Bild seines kinstlerischen Schaffens zu geben.
Bei einem Manne aber wie Richard Lucae ist dies kaum
moglich. Seine Kunst geht so Hand in Hand mit seinem
Leben, dafs man mit Recht von ihm sagen darf: ,Sein
Leben ist seine Kunst.*

Wie im Volkerleben, so war seine Jugend fir ihn:
,Die goldene Zeit.* Sein Elternhaus, das kleine noch
jetzt bestehende Apothekerhaus Unter den Linden, in dem er
am 12. April 1829 geboren wurde, war eine Stiitte herr-
lichsten Jugendlebens, die Kkleinen lauschigen Stibchen und
Winkelchen desselben, so recht geeignet, seinem empfiing-
lichen Gemiith die Poesie der Kinderstube zur Wahrheit zu
machen; darinnen im Kreise von 6 blithenden Kindern wal-
tend eine giitige Mutter, welche mit klugem Sinn erkannte,
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wie herrlich die Mitgift fiir das Leben ist, wenn ein schin
gestaltetes Kinderleben im Vaterhause einen Schatz kost-
licher Erinnerungen ansammelt fiir das Alter, ein Hort wird
fir Eltern- und Geschwisterliecbe, ein Palladium fir die
Stirme und Kidmpfe des Lebens. IThm war es vergonnt, ein-
zuheimsen in seltener Fille dies kostliche Erbtheil. Wie
sehr er sich desselben bewulst, er hat es niedergelegt in
jener schonen Rede in der Singakademie, welche er sinnig
benannte: ,, Wie sollen wir wohnen* Und was die Mutter
gesiit in das Herz des Knaben, die besten Friichte sollte
sie selber davon ernten. Als sie spiiter gequilt war von
schwerer Krankheit, siech und gelihmt an allen Gliedern,
wie hat er sie umwoben mit seiner Liebe, wie hat er, aus
dem Born seines poetischen Gemiithes schopfend, da Licht
und Sonnenschein fir sie geschaffen, wo sonst vielleicht fin-
stere Schatten auf ihrem Geiste ruhten. — Als das Ungliick es
wollte, dals auch der jiingsten Schwester ein dhnliches Leid
nicht erspart werden sollte, wie hat er Ersatz zu gewihren
gewulst, als das blihende Midchen dem Spiel und Tanz
und all' dem froblichen Getreibe der Jugend ein frithzeitiges
Lebewohl sagen mulste. So wuchs er auf zum blondlockigen
Jiingling, strotzend von Frische und Jugendlust. Was die
Mutter fiir das Gemiithsleben des Sohnes, das that der
Vater fir die geistige Entwickelung desselben. Selbst eine
lebhafte empfiingliche Natur, wulste er mit Verstiindnifs viel-
fache Beziehungen zu Minnern der Wissenschaft zu pflegen
und fruchtbringend fiir seine Familie zu gestalten. Die Na-
tur seines Berufes als Apotheker gab wenig Fithlung mit
Miinnern der Kunst; reichlich aber ersetzte diese Liicke die
nahe Verwandtschaft mit dem Baurath Soller’schen Hause.
Poesie und Kunst hatten bei diesem feinfithligen, leider aber
etwas kriinklichen Manne eine ernste Pflegstitte gefunden.
Dem Baurath Soller gesellte sich ein anderer Freund des
Hauses zu, ,der Onkel Unger*, wie er genannt wurde.
Frither Militiir, hatte er das Waffenhandwerk sehr bald ver-
tauscht mit dem Leben unter Kiinstlern und ihren Werken.
Eine didaktisch angelegte Natur, begabt mit poetischem
Sinn, wufste er sich bald hineinzuleben in das Wesen der
Kunst. Die Werke, welche er dariiber geschrieben, sind
noch heut beachtenswerthe Leistungen auf diesem Gebiete.
Wenn auch sonst nicht ohme Eigenheiten, machte seine Be-
gabung fiur das Geschichten - Erziihlen sein geiibtes Auge fiir
die Beobachtung der Natur, der Kinder und des Volkslebens
ihn so recht geeignet fitr den Verkehr mit der Jugend. Wer
den eigenthiimlichen {ltern Herrn gekannt hat, wird bemerkt
haben, wie manches im Wesen und in den Manieren unse-
res Freundes in Onkel Unger seine Wurzel findet. Ihm
verdankt derselbe niichst Soller bei dem frithzeitigen Tode
des Vaters einen guten Theil seiner Erziehung fir seinen
spiiteren Beruf. Wie es hiinfig im Leben zu ergehen pflegt,
wandte sich die Neigung des Sohnes, sonst in gewissem
Sinne das geistige Ebenbild des Vaters, gerade dahin, wo
der practische Blick des Vaters keine Aussichten fiir die
Zukunft sah. Er bestiirmte den Vater, sich der Malerei
widmen zu diirfen. Der Verkehr mit einem ziemlich gleich-
alterigen Maler, Walther, dessen glinzendes Talent trotz
Noth und Sorge sich Bahn gebrochen, mochte diesen Ent-
schlufs noch mehr herangereift haben. Aber noch war in
Berlin die Zeit nicht gekommen, wo ein selbst begiiterter
Vater in der ausiibenden Kunst eine geachtete und gesicherte
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Existenz fiir einen Sohn sehen konnte. Er legte sein Veto
cin! So entschied sich Richard fir das Studium der Archi-
tektur und vertauschte das Gymnasium mit der Realschule.
Sicher hatte hier das leuchtende Vorbild des Onkel Soller
fiir ihn bestimmend gewirkt. In seinem Hause hatte er jenen
Kreis von Miinnern wie Stiiler, Strack, Knoblauch, Stier,
Hitzig, Persius und Andere kennen gelernt, welche als Schii-
ler Schinkels, durchweht von seinem Geist, herangebildet
waren an den grofsen Monumentalbauten, die in Berlin, gleich
cinem Wunder, plétzlich aus der Erde wuchsen. Die Macht
dos Schinkel'schen Genius, der unter dem sparsamsten Konig,
mit den knappsten staatlichen Geldmitteln jenen Europa
durchstromenden hellenischen Geist in einer ungeahnten
Schonheit zur Erscheinung zu bringen wulste, zog unter so
giinstigen Verhilltnissen den jungen leicht erregbaren Mann
unwiderstehlich in ihren zauberischen Bannkreis. Entspre-
chend den Vorschriften fir das Studium der Architektur
machte er sich, nach Absolvirung der Realschule, an die
Erlernung des Feldmessens, trat im Herbst 1847 bei dem
Feldmesser Hone in Naumburg ein und legte im Herbst
1349 sein Feldmesser-Examen in Merseburg ab. Zufillig
fiel dies Studium in jene Zeit der politischen Stiirme, welche
das Frithjahr 1848 iiber Europa heraufbeschworen hatte.
Wiihrend Alles in Waffen starrte, Kunstakademie und Bau-
akademie ein Tummelplatz fiir militirische Uebungen gewor-
den waren, arbeitete er rubig, fern von Berlin an der Saale
und Unstrut schonem Strande. Dies ist mit ein Grund ge-
wesen, warum die politischen Btrdmungen jener Zeit an ihm
ziemlich still vorithergerauscht sind.

Mit der allmilig sich bahnbrechenden kithleren Auf-
fassung der Verhilltnisse bezog unser Freund Ostern 1850
die Bauakademie. Mit Eifer gab er sich seinen Stadien
hin. Bald hatte sich wm iln ein Kreis von intimen Freun-
den gefunden, denen er mit inniger Liebe fiir sein ganzes
Leben zugethan blieb. Die Gleichartigkeit des Zieles ver-
band alle; die auffillige Verschiedenheit der Charaktere
dagegen gewiihrte ihm vielfache Anregung und Belehrung.
or verstand es vortrefflich und es ist dies ein schiner Zug
seines Charakters, den Tadel ebenso ruhig hinzunehmen wie
das Lob, und aus beiden in verstindiger Selbsterkenntnils
das Nitzliche zu nehmen. Der Geist des Studiums auf der
Bauakademie wurde damals von zwei Minnern getragen, in
welchen die beiden Bedingungen unseres Schaffens wie per-
sonificirt erscheinen. Auf der einen Seite hatte Boetticher
mit dem ihm eigenthitmlichen Sinn fiir Wissenschaftlichkeit
und der ihn auszeichnenden Schneidigkeit des Verstandes es
unternommen, nachzoforschen den Gesetzen hellenischer For-
menschinheit und da, wo bisher nur ein dunkler Drang
die Wege zeigte, die Leuchte der Wissenschaft aufzu-
stecken. In seiner Tektonik der Hellenen hatte er der stu-
direnden Jugend einen sicheren Fihrer fir die Erkenntnils
der organischen Gestaltung baukinstlerischer Formen ge-
schaffen. Auf der andern Seite lehrte der feurige Meister
Wilhelm Stier, wie aus dem kiinstlerischen Empfinden heraus
und fufsend auf jenen Fundamentalwerken hellenischer Kunst,
geleitet von der Phantasie, die Baugedanken in die Er-
scheinung zu rufen seien. Er lehrte ferner, dafs nicht ein-
seitige Abgeschlossenheit, sondern offenes Auge fir alle echten
Kunstwerke aller Zeiten den wahren Kinstler zeigen.
Unseres Freundes gesunder Sinn wulste den Werth beider
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zu schiitzen und ihre Lehren sich zu eigen zu machen. In
gerechter Anerkennung hab’ ich ihn Ofter sagen horen: ,, Wie
bin ich von Herzen Boetticher dankbar, dals er mich geziigelt
und gemiifsigt hat, denn ich war ganz dazu geschaffen, wild
zu werden* Wo fiir manchen eine Klippe zu dogmatischer
Erstarrung und schablonenhaftem Schaffen, da lag fiir ihn
ein Segen, welcher ihn lehrte, Maals und Haus zn halten
mit seinem kiinstlerischen Konnen. Aber nicht Erkenntnils
allein war es, was ihn zwang, gerade so und nicht anders
zu sein; aus seinem innern Wesen heraus wurde er vielmehr
dazu getrieben. Er war mir immer als eine Natur erschie-
nen, welche ich als eine ,hellenische® bezeichnen michte.
Jenes Sonnige seines Wesens, welches mit der in ihm leben-
den Heiterkeit des Gemiithes, frei von jeder phantastischen
Gribelei alles das, was das Leben an realen Erscheinungen
bietet, schén zu gestalten trachtete, dazu sein feiner Takt
far richtiges Maaflshalten, erinnert es uns nicht lebhaft an
den reizvollen Geist, der durch das Leben der hellenischen
Welt geht? Hieran reihte sich ein eigenthitmlich naiver,
fast kindlicher Zug seines Charakters, der alles als selbst-
verstiindlich ansah und erstaunt, fast verletzt war, wenn sei-
ner Auffassung eine andere, die der kithleren Reflexion, sich
entgegenstellte. Klar und verstiindig wie er war, wulste er
sehr bald auch hier die nOthige Einigung zu erreichen. So
verlief filr ihn die Zeit seines Studiums auf der Banakademie
in segensreichster Weise. Im Frithjahr 1853 machte er
gein Baufithrer-Examen, wurde zuniichst als solcher am
Colner Dombaun unter Zwirner beschiftigt und verdiente sich
gpiiter als ausfihrender Architekt die ersten Sporen durch
einen gothischen Kirchenbau, welchen er fiir Soller in
Miechowitz, einem Besitz der Familie Thiele-Winkler aus-
filhrte. In dieser Zeit entstand sein erster selbststiindiger
Entwurf zu der protestantischen Kirche in Kattowitz in der
Auffassung der ,,Entwirfe for Kirchen, Pfarr- und Schul-
hiiuser.** :

Im Herbst 1856 zum weiteren Studium auf die Bau-
akademie zuriickgekehrt, absolvirte er dieselbe im Herbst
1857 und bestand im Januar 1859 in beiden Richtungen
sein Baumeister-Examen mit Auszeichnung, In jene Zwi-
schenzeit fitllt die Entstehung seines ersten Werkes hier in
Berlin, sein eigenes fritheres Wohnhaus in der Vietoria-
strafse, jetzt Schemioneck gehorig. Ganz im Geiste jenes
Boetticher’schen Hellenismus geplant, zeigt es bei aller
Schlichtheit und Knappheit der kiinstlerischen Mittel den feinen
Sinn fir Verhilltnisse und Formen, tiber den die Schinkel’sche
Schule davernd gebot. Ein Projeet fir den Umbau des
alten polnischen Renaissance-Schlosses Runowo iibergab er
zur Ausfithrung seinem Freunde Gropius, denn wie einem
Vogel, der dem Kiifig entflohen, zog es ihn nach den Mithen
des Examens zu dem langersehnten Fluge nach dem Siiden.

In Rom traf er mit seinem mehrjiihrigen Stubengenos-
sen, dem bekannten Wilhelm Litbke, zusammen. Schwelgend
in den Geniissen Italiens, wurde dasselbe in ungebundenster
Jugendlust durchschritten. Horen wir, was Liibke selbst
itber diese gemeinschaftliche Reise schreibt:

win Rom, wo ich damals seit einigen Monaten zu lin-
gerem Aufenthalt weilte, trafen wir zusammen und ich hatte
nicht blos die Freude, ihm in der Denkmilerwelt der ewigen
Stadt, die mir schon vertraut geworden war, als Fithrer
zu dienen, sondern ihn auch als Genossen filr die Weiter-
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reise nach dem Siiden bis Sicilien und fir die Heimfahrt
itber Terni, Assisi, Perugia, Florenz, Bologna, Padua und
Venedig zu gewinnen. Dals die Eindriicke dieser Reise fir
ihn wie fur jede kilnstlerisch angelegte Natur von bleiben-
dem Werth waren, ist selbstverstindlich, obwohl seine Art
des Studirens und Aneignens von dem Verfahren der mei-
sten Andern erheblich abwich. Man konnte in dieser Hin-
sicht kaum einen grifsern Gegensatz sich denken, als er
zwischen ihm und unserm gemeinschaftlichen Freunde und
Reisegefiihrten, dem frith entschlafenen Nohl bestand. War
letzterer unabliissig bemiiht, in einer Unzahl kleinerer Skiz-
zen und grofserer Aufnahmen sich die Monumente zu eigen
zu machen und aufserdem in einem gewissenhaft gefthrten
Tagebuche sich Rechenschaft tiber das Gesehene abzulegen,
so hat Lucae weder den Zeichenstift noch die Feder zu
diesem Behuf in Bewegung gesetzt. Es war theils wohl eine
gewisse genufsfrohe Bequemlichkeit, die ihn davon abhielt,
theils aber auch die Erwiigung, dals bei knapp zugemessener
Zeit es mehr darauf ankomme, viel und nachhaltig zu sehen
und die Eindriicke in sich zu verarbeiten, als durch hastiges
Skizziren zwar Manches im Finzelnen aufzuraffen, aber dartiber
vielleicht den Gesammteindruck einzubiifsen. So studirte er
denn nur mit den Augen, indem er die Schénheiten von
Kunst und Natur in sich aufsog; aber bei dem treuen und
scharfen Formensinn, der ihm eigen war, trug er doch im
(ieiste eine reiche Ernte heim. Dagegen hat er die land-
schaftlichen Eindriicke des schonen Landes und manche Figur
und Gruppe aus dem Volksleben mit Stift und Pinsel fixirt,
wobei ihim eine erstaunliche Leichtigkeit im Auffassen, sowohl
der Landschaft, wie der menschlichen Gestalt, zu Statten
kam. Man wird nicht leicht unter seinen Berufsgenossen
Kiinstler von so vielseitiger Anlage finden, die sich auch im
Landschaftlichen und Figitrlichen mit soleher Freiheit bewegen.*

Von seiner Reise zuriickgekehrt, ward er vor die Alter-
native gestellt, sich dem Staatsdienst zu widmen oder als
Privat-Archtitekt frei und ungebunden sich mit seinem Kon-
nen durchs Leben durchzuschlagen. Die Zeit war noch nicht
da, wo die Kunst als berechtigter Factor im Staatsorganis-
mus eine Stelle fand. Noch war das Verstiindnils dafiir nicht
herangereift, dals anch der freischaffende Kimstler, ohne ihn
seiner Berufssphiire zu entreilsen, thitig sein milsse fir die
Gestaltung der grofsen baulichen Aufgaben des Staates,
Allerdings hatte Schinkel vermdge seines miichtigen Genius
die Kunst im Staate weit iiber das hinausgehoben, was bis
dahin der ,,Baubedienstete® zu leisten vermochte. Mit der
Macht seines Geistes, umgeben von einer Schaar gleich-
gesinnter Schiller hatte er es fertig gebracht, die Stellung
des Beamten mit der des Kinstlers zu schinster Leistungs-
fihigkeit zu vereinen. Dies war moglich in einer Zeit, wo
der Staat, erschopft durch schwere Kriege, langsam die
Mittel gewann, flir einzelne wenige Bauausfithrungen iiber
das Maals des Allernothwendigsten hinauszugreifen. Durch das
heranreifende Verstiindnifs wuchs das Bediirfnifs, die Anspriiche
hijuften sich, die Last bitreaukratischer Arbeit wuchs riesen-
schnell und aus dem Baubeamten im Sinne Schinkel’scher Auf-
fassung wurde bald mit wenig gliicklichen Ausnahmen ein Mann,
bei welchem auch die sprudelndste geistige Kraft, der beste
Wille erlahmen mulste unter dem stetigen tiiglichen Druck der
Amtsgeschiifte. Dazu kam die straffe Centralisation, bei der
selbst einzelne, trotzdem emportreibende Bliithen der revi-
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direnden Feder rettungslos verfielen. So verkorperte sich
in unseres Freundes Seele die Vorstellung von den Freu-
den, welche seiner im Staatsdienst warteten. Konnte es da
zweifelhaft bleiben, dafls ein Mann, wie er, es vorzog, sein
Lebensschiff lieber dem ungewissen Treiben des Zufalls im
Privatleben anzuvertranen? Hierzu trat noch ein anderer
Umstand. Die Stiirme der Zeit nach 1848 waren nicht ge-
eignet, im Staate das Kunstleben zu firdern, obgleich ein
kunstsinniger Monarch in Friedrich Wilhelm IV, an der
Spitze stand. Es fehlte an grolsen Monumentalbauten, und
persinliche Liebhabereien des Konigs konnten nicht geniigen,
um die vorhandenen kiinstlerischen Kriifte zu beschiiftigen.
So hatten sich diese mit Fleifs und Freudigkeit den kleine-
ren Aufgaben des Familienhauses zugewendet. Es entstand
in Berlin jene Fillle reizender Privathiiuser, bei welchen das
liebevollste Eingehen auf die Bediirfnisse der Familie mit
der Gewohnheit und Uebung, Alles kiinstlerisch zu gestalten,
sich verband. Wir besitzen hierdurch aus jener Zeit ganze
Strafsen von Villenanlagen, wie sie keine Stadt der Welt
aufzuweisen hat. Die Aussicht, gerade hierin vorliufig ein
Feld der Thiitigkeit zu finden, mufste fiir Richard Lucae bei
seinen vielfachen Familienbekanntschaften erst recht bestim-
mend werden. Aus dieser Periode seines Lebens datiren
eine Anzahl von meistens ausgefithrten Entwiirfen, welche
Sie hier an den Wiinden sehen. Ich nenne unter andern
neben einer schon frithern gothischen Grabeapelle fiir eine
Familie in Pommern nur das Soltmanns'che Haus in der
Hollmannstrafse, ein Grabdenkmal fiir die Familie Sche-
mioneck, ein villenartiges Wohnhaus [fir seinen Bruder,
Professor an der Universitit in Marburg, in einfachen gothi-
schen Formen, eine Villa fiir einen Herrn Priefs in Rostock,
ein Grabdenkmal fiir die Familie Wagner.

Aulserdem bot sich ihm Gelegenheit zur Lehrthiitigkeit
auf der Banakademie, wo er als Assistent fiir den Unter-
richt im Entwerfen Michaelis 1859 eintrat. Dies Gebiet
entsprach so recht eigentlich seiner Neigung. Man kann
ihn mit Recht einen gebornen Lehrer nennen. Seine Be-
geisterung fiir die Kunst, die Ausgiebigkeit in Gedanken
und Wort, die anmuthig scherzende Art, die dem Schiiler
auch die Lust zu schwierigen und miihevollen Arbeiten rege
erhiilt, das freundliche Eingehen auf die personlichen Figen-
schaften, dies Alles machte ihn bald zu einem der beliebte-
sten Lehrer. Und auch er fand in dem steten Umgang mit
der frischen Jugend eine Quelle dauernder Freude. Wie
er selbst iiber diese Seite seines Berufs dachte, lehrt die
folgende kleine Geschichte: Als er in den letzten Jahren
mit Titel und Wiirden in rascher Folge reichlich belohnt
war, fragte ihn ein Handwerksmeister, wie er ihn eigentlich
zu tituliren habe. ,,Nennen Sie mich wie Sie wollen, es
ist mir ganz egal, antwortete er scherzend, dann aber ernst
werdend, fubr er fort: ,Nennen Sie mich: Herr Professor,
denn anf den Professor bin ich stolz und, so Gott will, bleib
ich es bis an mein Lebensende. Und treulich hat er Wort
gehalten,

Achtzehn Jahre mithevoller aber stets freudig gegebener
Lehrarbeit hat er der Bauakademie und ihren Studirenden
geboten. Diese Lehrthittigkeit ging Hand in Hand mit stetiger,
wenn auch nicht grofser Baupraxis. Er war sich wohl be-
wulst, dals fir den Lehrer der Architektur es unumginglich
nothwendig sei, selbst die nothige Irische und Anregung
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aus der Berlthrung mit dem practischen Leben des Bauplatzes
und der Werkstatt zu finden und so jin steter Fithlung zu
bleiben mit den gesteigerten technischen und kiinstlerischen
Forderungen der Zeit. Mit Begeisterung ergriff er daher
die Gelegenheit, fir den Siegereinzug 1866 und 1870 mit-
wirken zu diirfen. Die Ausschmilckung der stiidtischen Turn-
halle und die Errichtung eines Festsaales daneben, die
Decoration des Halleschen Thores mit der milchtigen Berolina,
welche den heimkehrenden Herrscher und sein siegreiches
Heer zuerst begriifst, dann der Kanonenberg mit der Vie-
toria am Leipziger Thore, sie zeugten von seinem Talent auch
fir solche flichtigen Kinder der schaffenden Kunst. Sehr
erfreulich war ihm 1867 der Auftrag des damaligen Erb-
prinzen von Meiningen, |einen Entwurf zum Neubau fiir ein
Schlofs in Altenstein zu machen. Er hatte dabei noch das
Vergniigen, die Art und die Formen des Hoflebens kennen
zu lernen. , Ein gefiihrliches Parquet war dies fir mich
bemerkte er oft lachend, wenn er uns die kleinen Verstolse
gegen die Hofetiquette, welche ihm in seiner unbefangenen
Art begegnet waren, erziihlte. Durch die reizende Art, in
der dies geschah, trug es nur bei, den jugendfrischen Kiinst-
ler dem Erbprinzen werther zu machen.

An diesen Entwurf schlofs sich ein anderer fir eine
kleine Kirchhofsanlage fiir Altenstein. Es folgen die Villa
Herschel in Cassel, in ausgezeichneter Lage unter priichtigen
Laubbiiumen, am steilen Uferrande der Fulda, in miichtigen
Terrassen und Treppenanlagen zu ihr hinabsteigend, sodann
die Villa Heckmann hier in Berlin und eine #ihnliche Anlage
fur Lucius in Erfurt; fiir Professor Griesinger ein Grab-
denkmal auf dem Matthiikirchhofe in Form einer antiken
Stele mit dem Marmorrelief des Verstorbenen und zierlichem
eisernen Gitter; eine Villa fir den Dr. Wolf in”Schlangen-
bad — alle in dem schon vorhin angedeuteten Hellenisch -
Schinkel'schen Geiste.

In ausgedehntester Weise pflegte er einen geselligen
Verkehr mit Miinnern und Vereinen der verschiedensten Art.
Die ihm eigene Gabe, einer Biene gleich, aus dem Blithen
und Treiben des menschlichen Geistes das Schine fast spie-
lend herauszusaugen, als kostlichen Honig in sich zu ver-
arbeiten und Andern mit gleicher Lust wieder zuzutragen:
diese selbstlose Art im Geben und Nehmen ist ein weiterer
Grundzug seines Charakters und verkorperte in ihm den
Begriff vollendetster Liebenswiirdigkeit. Das Bediirfnils nach
dieser war ihm, wie man zu sagen pflegt, zur zweiten Natur
geworden und war die Quelle jenes neidlosen Wohlwollens,
welches er allen, die mit ihm in Berithrung kamen, so gern
entgegentrug. Konnte es da anders sein, als dafs ihm ein
fast dibergrofser Kreis von Freunden zugefiibrt wurde. Wie
ungern wurde er vermilst in jenem poetisch-literarischen
Verein, welcher sich Rittli nannte und an jedem Sonnabend
Nachmittag sich versammelte, um Umschau zu halten iiber
das, was die Woche gebracht, oder was die Mitglieder sel-
ber geschaffen. Hier war er das Bindeglied, welches die
mehr ideale Welt der Genossen mit der des realen Lebens
vermittelte; er selbst aber tauschte dafiir ein jene Vollendung
des Vortrags, die er fiberall und mit fast gleicher Meister-
schaft zu geben vermochte. FEbenso war es in der ,,Mon-
tags-Gesellschaft®, jenem ausgewithlten Zirkel hoherer
Militiirs und ausgezeichneter Minner des Staatsdienstes, wo
nach den Muhen des Tages der geistreiche jiingere Mann

die Unterbaltung in willkommenster Weise beleben half.
Wie freuten auch wir uns in unserm Verein, wenn bei
unsern Sonnabend-Sitzungen Richard Lucae nicht fehlte.
Ein Gleiches galt von dem ,Kunstverein®, dessen Vor-
sitzender er war, dem ,Eisenbahnverein®, dem ,Kiinst-
lerverein®, dem fir ,Gewerbefleils*, anderer Vereini-
gungen nicht zu gedenken. Bei solchem durchgeistigten
Verkehr entwickelte sich die ihm eigene Naturanlage schnell
zu hochster Vollendung. Aber auch sein kiinstlerisches
Urtheil ward geliiutert durch die langjiihrige Uebung, durch
vielfache Reisen nach England und Frankreich, nach Wien
und in dem tibrigen Deutschland, vor Allem aber nach Ita-
lien, das er mit unserm Strack, mit Eggers und Liibke noch
viermal durchstreifte. Bald war in ihm die Ueberzeugung
herangereift, dafs die Formenstrenge des hellenischen Classi-
cismus nicht ausreiche als Ausdrucksmittel fir das Kunst-
empfinden unserer nordischen Welt, dals eine andere Sonne,
ein anderes Klima, mit ihnen ein anderer Charakter der
Landschaft und ein anderes Material, eine stirkere Betonung
des Reliefs, eine grofsere Steigerung der Massen und mehr
Lichtbediirfnifs erfordern. Dazu hatte bei uns das fleilsige
Studium der Gothik und die Meisterschaft, welche ganze
Schulen in der Wiederbelebung dieser Bliithe mittelalterlicher
Kunst erreicht, das Verstiindnifs fir die Reinheit der Con-
struction und filr die Anwendung iichten Materials gefordert.
Auch Richard Lucae konnte sich bei seinem offenen Auge
dem nicht verschliefsen und wir sehen die Friichte an einer
ganzen Reihe seiner Bauten:

Die Villa Joachim in der Beethovenstrafse mit der geist-
reich erfundenen stark zuriickspringenden Ecke und sich
vorschiebenden Seitenfligeln, ein grofseres Vorgiirtchen ge-
withrend,

die Villa Kutter von vornehmstem Charakter,

das Haus filr den Maler v. Heyden und fiir den eignen

Bruder am Liitzowplatz,

der Erweiterungsbau far Villa Siemens in Charlottenburg,

zwei Kriegerdenkmiler in Rostock und Posen,

die Schlosser Ranzien in Pommern und fiir Herrn Korn

bei Breslau
legen von dieser Entwickelung ein beredtes Zeugnils ab.

Die Zeit grofserer architektonischer Wettkidmpfe war
gleichzeitig hereingebrochen.  Bei ihnen betheiligte er sich
wenig — frithere Concurrenzen fiir das Rathhaus in Miinchen
und die Kunsthalle zu Hamburg ausgenommen -— und wohl
besonders deshalb, weil er ganz die Fithigkeiten in sich ver-
einigte, zu Gericht zu sitzen itber kinstlerische Erscheinun-
gen. Die Concurrenzen fiir den hiesigen Dombau, fiir das
dentsche Parlamentshaus, und andere, sehen ihn deshalb das
ehrenvolle Amt der Preisrichterschaft verwalten. s

Inzwischen hatte das Deutsche Kaiserreich Berlin zum
Herzen des ganzen grofsen Vaterlandes gemacht. Die Ein-
sicht der berufenen Leiter des Ministeriums, welchen unser
Specialfach unterworfen ist, sie hatten die Ueberzeugung zur
Geltung gebracht, dafs auch hier ein griindlicher Bruch mit
den alten Traditionen nothig sei, dals der Unterricht und
die Organisation des Bauwesens einer durchgreifenden Neu-
gestaltung bediirften. Man entschlofs sich, zuniichst mit dem
ersteren zu. beginnen und eine gewisse Trennung des Faches
des Ingenieurwesens und des Hochbaues in Vorbildung und
Priifung eintreten zu lassen.



309 Lucae-Feier am 1.

Mit warmer Begeisterung war Richard Lucae von jeher
eingetreten fiir die Idee, dafs es Pflicht des Staates sei,
geine grofsen Bauten aufzufassen nicht im Sinne solider
Nutzbauten, sondern als Monumente grofser Staatsgedanken
unserer Zeit, damit sie nicht allein der Nachwelt ein Zeung-
nifs seien fiir das, was wir gedacht und gekonnt, sondern
auch Pflegestiitten fir die bildende Kunst und des Kunst-
gewerbes, um an ihnen und mit ihnen diese heranzubilden
und sie kriiftig zu machen fur die Entfaltung eigner kiinst-
lerischer und kunstgewerblicher Production; ihnlich einzelnen
unserer Nachbarlinder, in welchen sie bedeutungsvoll mit-
geholfen haben, den Nationalwohlstand zu einer fiir uns
erstaunlichen Hohe zu steigern.

Als es sich darum handelte, den Mann zu finden, wel-
cher mitzuwirken habe an der Ausfithrung dieser Gedanken,
da war es wieder unser Freund, auf welchen die Wahl fiel.
Wie mag sein Herz freudig hoch geschlagen haben, als diese
ehrenvolle Aufforderung an ihn herantrat, als er berufen
wurde, dem Kiinstlerthum in der Architektur zu seinem
Rechte im Staatsleben zu verhelfen. Wohl war er sich der
Schwierigkeiten dieser Stellung ganz bewulst! Seine auf das
Grofse angelegte Natur, sie hatte fir das kleinere Detail
weniger Werthschiitzung, Die stetige, regelmiilsig wieder-
kehrende Bienenarbeit des Biireaus war seiner Natur durch-
aus zuwider. Sie und die Studirlampe, er hatte sie wenig
gekannt! Trotz manches Freundes Rath und obgleich ein
altes, oft wiederkehrendes Leiden zur Schonung mahnte, er
fafste diesen Ruf nicht auf als allein an seine Person ge-
richtet, sondern als an die Sache, der er diente, und an die
Partei, die er vertrat. Sein Entschlufs konnte nicht zweifel-
haft sein. Er nabhm an!

Mit Ernst ging er im Frithjahr 1873 an die neue
Arbeit als der berufene Organisator der Bauakademie. Die
Aufgabe war nicht leicht. Zuniichst galt es, Raum zu schaf-
fen ftir die Massen von Studirenden, welche der wirth-
schaftliche Aufschwung in der Technik aus den alten und
neuen Provinzen heranfithrte. Der Umbau der Schinkel'schen
Bauakademie wurde beschlossene Sache. Wohl murrte
Mancher, dals man Hand anlege an ein hervorragendes
Denkmal Schinkel’schen Geistes, aber es war zwingende Noth-
wendigkeit, rubige Auditorien und gut beleuchtete Zeichen-
siile in grofserer Zahl zu beschaffen. Eine dreiarmige Treppe
wurde in den ohnehin unwirthlichen Hof hineingebaut und
eine bessere Zuginglichkeit der Geschosse damit erreicht.
Manche kleine Miingel muls die Kiirze der Bauzeit — kaum
ein halbes Jahr — entschuldigen. In Verbindung hiermit
stand der Erweiterungsbau der Akademie an Stelle der
Werder'schen Mithlen in edler italienischer Renaissance, mit
kriiftigen Formen und ganz aus natiirlichem Material, in
Ziegeln und Sandstein geplant. Der Gedanke der Nieder-
legung der Schlolsfreiheit und der Freilegung des Herrscher-
schlosses des Erlauchten Hauses Hohenzollern, gleichsam als
sichtbares Zeichen der Dankbarkeit ihrer Stadt Berlin, ver-
hinderte die Ausfihrung noch in letzter Stunde. Hierzu
gesellte sich die Nothwendigkeit eines Neubaues fiir die
Gewerbeakademie, zu der er ebenfalls Pliine entwarf. Plotz-
lich tauchte jetzt die Idee auf, beide Anstalten, die Gewerbe-
akademie und die Bauakademie zu einem grofsen Polytechnikum
zu verschmelzen. In den architektonischen und technischen
Kreisen erregte dieser Vorschlag natiirlich den lebhaftesten
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Meinungsaustausch. Der auf den ersten Blick aufserordent-
lich verlockende Gedanke, eine Hochschule fiir Kunst und
Technik, gleich der Universitiit, zu schaffen und diesem
modernsten Geist ein ebenbiirtiges Heim zu bereiten, er rief
bei Vielen eine grofse Begeisterung hervor, In gewissen
Kreisen wurde aber bei niiherer Prafung die Frage laut:
»1st eine so grofse Anstalt auch wohl die geeignete Stiitte,
um dem Studium der Architektur als Kunst alle die Be-
dingungen zu gewiihren, welche dieselbe zur vollen Ent-
wickelung der Reife bedarf?“ Jene kleinere Zahl und an ihrer
Spitze Richard Lucae mufste dies entschieden verneinen,
wenigstens insoweit, als wohl die Fundamente und der Auf-
bau, nicht aber der Abschluls des Studiums hier erreicht
werden dirfte. Als trotzdem das Polytechnikum beschlossen
und unser Freund nach eingehenden Studien und Reisen fir
diesen Zweck mit der Ausarbeitung des Planes betraut wurde,
da trat der Architekt in ihm wieder in sein volles Recht
ein, Mit Liebe gab er sich der Aufgabe hin, deren Schwie-
rigkeit bei der ganz ungeahnten Grifse vor Allem in der
Gewinnung des Bauplatzes sich zeigte, Eine ganze Reihe
von Entwiirfen fiir alle moglichen Bauplitze entstand, bis
zuletzt der auf dem Hippodrom als der geeignetste fiir die
Ausfihrung gewiihlt wurde. Hier sollte sich fiir ihn eine
Lebensaufgabe in dem schinsten Sinne des Wortes bilden.
Schon ein Jahr friher hatte eine gliickliche Concurrenz unter
wenigen berufenen Fachgenossen ihm den Sieg bei der
Erbauung eines Theaters fiir die Stadt Frankfurt a/M. ver-
schafit. Dieses zweitgrolste Theater nach der Neuen Oper
in Paris war in voller Ausfithrung begriffen. Die d#ufsere
echt monumentale Erscheinung desselben, mit reichem bild-
nerischem Schmuck versehen, war vollendet. Der Ausbau
des phantasievollen poetischen Innern sollte beginnen. Noch
hatte er die Freude, Sr. Majestit unserm geliebten Kaiser
bei dessen letztem Besuch Frankfurts das Bauwerk zu zeigen
und erkliren zu diirfen und von ihm die gniidigste Anerken-
nung zu erhalten. In Berlin hatte ihm ebenfalls in einer
beschriinkten Concurrenz fiir das Borsig’sche Palais der Bau-
herr durch Uebertragung der Ausfihrung die Palme des
Sieges iiberreicht.

Auch dieses Werk, welches der Kunstsinn seines Be-
gitzers aus einem biirgerlichen Patrizierhaus zu einem Kunst-
palast machen wollte, durch die Fillle von Aufgaben, welche
der Bildnerei, der Malerei und dem Kunstgewerbe vorbe-
halten waren — es hatte seinen #ulsern Schmuck soeben
vollendet — da knickte die grausame Hand des Todes uner-
wartet und frithzeitig all’ das blihende Leben und all’ das
kiinstlerische Kinnen unseres Freundes und verwaist waren
die Kinder seiner Gedanken. — Wenige Wochen schmerz-
vollen Krankenlagers geniigten, den herrlichen Mann zu
brechen und ihn zu betten an die Seite der nach kurzem
ehelichen Glick ihm vorangegangenen jungen Gemahlin.

Wollen wir wissen, was wir in Richard Lucae verloren,
so frage man zuntichst die Familie, deren Stolz und Schirm er
gewesen, man frage die Kinderwelt, der er der lichevollste
Freund und Beobachter war, man frage die Kiinstler, denen
er oft als Berather zur Seite gestanden, man frage Berlin,
dem er mit an Schwirmerei grenzender Liebe zugethan war,
ein echtes Kind desselben und stolz darauf, es zu sein;
man hore die Schaar seiner Bauherren, deren Wiinsche er
zu verkorpern verstand, wie fast Keiner, indem er einzu-
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gehen wulste auf die Eigenthiimlichkeiten der Familie; vor
Allem aber hére man die' Berufs- Genossen, sie werden am
besten sagen konnen, was Richard Lucae uns war. Euch,
werthe Collegen, aber rufe ich zu: Wenn Ihr wissen wollt,
wie ein Mann sein mufs, der unserer Kunst sein ganzes
Leben widmet, der ihr und unserm Beruf die gebithrende
Stellung verschaffen will, der sei und thue wie Er.

Dir aber, Du theurer entseelter Genosse, Dir sage ich
im Namen unseres Vereins und zum letzten Mal an dieser
Stiitte das herzigste Lebewohl.

Und mit den Worten des schonen Liedes, welches zu
Deinem letzten Gange und an Deinem blumenbekriinzten
Sarge ertonte, ruf ich Dir zu:

., Rubhe sanft Du treuer Freund!*

Schinkelfest am 13. Mirz 1878,

Der Abend des 13. Miirz sah auch in diesem Jahre
zahlreiche Verehrer Schinkel's zur Feier seines Geburtstages
in den Festritumen des Architekten-Hauses vereinigt. Zum
zweiten Male feierte der Architekten-Verein dies Fest in
seinem eigenen Heim. Wie im vorigen Jahre war auch
diesmal der vordere Saal zur Ausstellung der eingegangenen
Concurrenz - Entwiirfe benutzt, withrend in dem grofsen Haupt-
saal, dessen Fensterwand in sehr geschmackvoller Weise mit
der aus grimem Laubwerk hervorragenden Biste Schinkels
und mit einer Anzahl Originalzeichnungen des Meisters ge-
schmilickt war, die eigentliche Festfeier stattfand. Der Vor-
sitzende des Vereins, Geh. Regierungsrath Moller, erdffnete
dieselbe mit nachfolgender Ansprache, worin er die Gestal-
tung der Verhiiltnisse des Vereins sowie seine Thiitigkeit und
sein Schaffen im vergangenen Jahre nither darlegte:

»Geehrte Festgenossen!

Herzliches Willkommen zuerst, den Heimischen und
Denen, die von ifern her zum Feste gekommen sind. Ist
doch dies Jahresfest vornehmlich auch deshalb herzerfreunend,
weil es Gelegenheit giebt, einmal im Jahre treuen Freunden
wieder die Hand zu reichen und Auge in Auge die Erinne-
rung fritherer Vereinigung aufzufrischen.

In hergebrachter Weise habe ich Ihnen zuniichst eine
kurze Uebersicht iiber die Verhiiltnisse und die Thiitigkeit
des Vereines im verflossenen Jahre zu geben. Nach der
sehr ansehnlichen Vermehrung durch Aufnahme von 154
einheimischen und 16 auswiirtigen Mitgliedern bestand der
Verein am Schlusse des Jahres 1877 aus 643 einheimischen
und 792 auswiirtigen, im Ganzen 1435 Mitgliedern, etwa
1/, der Gesammt-Mitgliederzahl des von 23 Vereinen gebil-
deten Verbandes deutscher Architekten- und Ingenieur-
Vereine.

Ausgeschieden sind im vergangenen Jahre 2 einheimi-
sche und 10 auswiirtige, 12 Mitglieder, durch den Tod
verloren wir 4 einheimische, 10 auswiirtige, 14 Mit-
glieder: die Herren Kiimmritz, Lucae, Rocholl, Schramm und
die Auswilrtigen: Feyerabend, Halbey, Heimbach, Konig,
v. Quast, Reinicke, Roth, Spannagel, Spohn und Weidner.
Wir bewahren ihnen ein treues Gedichtnifs und haben zu
Ehren des Mannes, dessen Verlust uns am tiefsten getroffen
hat, eine besondere Gedichtnilsfeier gehalten,

Die Zahl unserer Versammlungen betrug 85, 15 Haupt-
versammlungen und 20 gewdhnliche. In mehreren Haupt-
versammlungen haben uns eingehende Berathungen iiber
Veriinderung unserer Statuten beschiiftigt, die uns nach
mancher Richtung hin zu eng geworden sind. Wir haben
indessen die Aenderung derselben vertagt, da sich die Ueber-
zeugung aufdriingte, dals wir noch nicht genugsam in unsere

neuen Verhiiltnisse eingelebt seien, um mit Sicherheit ein
neues Statut von dauerndem Werthe aufstellen zu koénnen.
In den tibrigen Versammlungen wurden von 14 Rednern 18
grofsere Vortriige gehalten, von denen 5 je 2 Abende in
Anspruch nahmen. Die Zahl der Anwesenden schwankte
zwischen 54 und 270, und betrug durchschnittlich 162 Mit-
glieder und 9 Giiste. Excursionen fanden 14 statt, darunter
2 mit Damen; es betheiligten sich daran im Durchschnitt
mehr als 100 bis 251 Personen,

Von den fiir die Monatsconcurrenzen gestellten 37 Auf-
gaben wurden 29 bearbeitet. Es gingen ein: im Gebiete
des Landbaues 120 Entwiirfe auf 296 Blittern, 32 Arbeiten
erhielten Vereinsandenken, im Wasserbau 8 Entwiirfe auf
9 Blittern, priimiirt wurden 4. Als besonders erfreulichen
und neuen Zweig der Vereinsthiitigkeit darf ich der Con-
currenzen erwihnen, die auf Veranlassung von Aufsen zum
Zwecke der Ausfihrung gestellt wurden, und welche bei
lebhafter Betheiligung siimmtlich mehr oder minder direct
verwendbare Losungen gefunden und den Bewerbern die
ausgesetzten Preise eingetragen haben. Ks waren zu ent-
werfen: ein gulseiserner Strafsencandelaber und dergl. Con-
sole fiir die Tangerhiitte — Kriegerdenkmale fir Jauer und
Calau — Grabdenkmale fir die Geheimriithe Koch und
Stein — ein silberner Tafelaufsatz fiir die Fabrikanten
Humbert & Heyland — ein dergl. auf Veranlassung des
Herrn Post-Baurathes Tuckermann zu einem Ehrengeschenk
fir Hr. Geh. Postrath Sachse — Oefen fiir die Mattern’sche
Thonwaarenfabrik in Glogau — ein Postbriefkasten auf Ver-
anlassung des Herrn General-Postmeisters — ein Arbeiter-
haus fiir die Abegg-Stiftung in Danzig — endlich fiir den
Verein selbst ein Rednerpult und Briefkasten.

Die Einnahmen und Ausgaben des Vereins haben im
vergangenen Jahre die ungewthnliche Hohe von 57700
betragen, wovon 12000 _# der Hauskasse zur Schulden-
tilgung iberwiesen werden konnten. Unter den Einnahmen
waren ca. 25000 4 fir das Werk Berlin und seine
Bauten,

Einnahmen von dieser Hohe sind nicht ferner zu
erwarten, es balancirt der Etat dieses Jahres in Einnahme
und Ausgabe mit 34000 4, der Etat des Vereinshauses
ebenso mit 57000 A

Das Jahr 1877 ist das erste gewesen, in dem sich der
Verein im vollen Genusse seines Hauses fand, und es giebt
uns, wenigstens vorliufig, schon einigen Aufschluls dariiber,
wie uns der kihne Flug ins eigne Nest bekommen ist und
was wir etwa in Zukunft zu erwarten haben. Wir sind in
der Lage gewesen, allen unseren Verpflichtungen piinktlich
nachzukommen ,{auch der nur eventuell — niimlich fir den
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Fall, dafs die Einnahmen aus dem Hause dazu ausreichen —
vorhandenen, der Verzinsung der Darlehne unserer Mit-
glieder. Ein Mehreres, also was man gemeinhin einen
Ueberschufs nennt, hat uns das Haus nicht gebracht. Wohl
haben wir die ansehnliche Summe von 34200 .4 von den
noch in den Hiinden von Baubandwerkern befindlichen
Schuldscheinen tilgen kénnen, doch sind hierzu auflser den
schon erwihnten 12000 .4 nur Einzahlungen von Vereins-
mitgliedern auf frither gezeichnete Antheilscheine verwendet
worden. Zwei Drittel der Schuld besteht also fort, nur sind
Vereinsmitglieder an Stelle von Bauhandwerkern unsere
Gliubiger geworden, und das ist immerhin ein Fortschritt.

Meine Herren! Der Verein hat niemals die Absicht
gehabt und hat sie auch hente nicht, mit seinem Hause ein
Geschiift zu machen, ich darf Sie nur an die Worte erinnern,
die vor 2 Jahren an dieser Stelle gesprochen wurden, wir
sind uns der Verantwortlichkeit von Anfang an bewulst
gewesen, die wir durch den Erwerb des Hauses und Ueber-
nahme einer grofsen Schuldenlast auf uns genommen haben.
Das finanzielle Resultat des ersten Jahres darf uns immer-
hin ermuthigen, denn es berechtigt zu der Hoffnung, dals
wir bei redlichem Bestreben und sparsamer Beschriinkung
vorwiirts kommen werden, wenn auch nur langsam, dals wir
der Generation, die nach uns kommen wird, ein befreiteres
Eigenthum werden hinterlassen kinnen.

Dals dieses Haus ein Bedirfnifs war, steht heute fest,
nicht filr unseren Verein allein, sondern fiir weitere Kreise.
Hat doch unsere vielgeplagte Hauscommission darum heute
keine Sorge mehr, wie sie etwa diesen Saal vermiethe, son-
dern eher, dals siec dem Vereine selbst in seinem eigenen
Hause noch ein bescheidenes Plitzchen reservire. Und
unserem Vereine, meine Herren, sind weite Gebiete neuen
Wirkens, dessen Erfolge wie ich glaube heute schon nach-
zuweisen sind, erschlossen worden allein durch den Besitz
geines Hauses. Ich erbitte mir fir diesen Punkt noch auf
einige wenige Minuten IThre Aufmerksamkeit.

Seit einem Vierteljabrhundert geht durch die ton-
angebenden Culturvilker Europas ein miichtiges Streben und
Ringen, der Kunst wieder Kingang zu schaffen im Hand-
werk, daraus sie fast vertrieben war, das Kunstgewerbe
iiberall zu pflegen und zu heben. Wenn diese Bewegung
spiiter als an anderen Orten bei uns zum Durchbruch
gekommen und noch kein Jahrzehnt vergangen ist, seit die
Staatsregierung kriiftig helfend und fordernd eingetreten ist,
go ist es an dieser Stelle und am heutigen Tage Recht und
Pflicht, daran zu erinnern, dals lange, bevor diese Bewegung
in England entstand, hier Schinkel wirkte, selbstschaffend in
den Kunstgewerben und Handwerksmeister bildend und zu
sich heranziehend zu gleichem Streben. Die Fiiden, welche
jene Zeit hohen kiinstlerischen Aufschwungs mit dem jetat
neuerwachten Streben verbinden, sind nicht abgerissen, aber
locker und wenige geworden.

Wie sollte nun der Architekten-Verein zu Berlin sich
nicht vor allen berufen fiihlen, die lockeren Fiiden wieder
fester zu zichen, die Versiumnils einer ungiinstigen Periode
nachzuholen, und wetteifernd mit anderen nach gleichem
Ziele strebenden Vereinen und Anstalten das Kunstgewerbe
zu pflegen. Ist doch der Architekt der geborene Schiitzer
und Pfleger des Kunstgewerbes,

In diesem Sinne, m. H., betrachten Sie unsere Bau-
ausstellung, das ist ibr wichtigster Zweck und Sie werden
mir, denke ich, gern zugeben, es ist ein Unternchmen im
Sinne und Geiste Schinkels. Ich behaupte das auch fiir
denjenigen kleineren Theil der Ausstellung, fiir welchen nur
Zweckmifsigkeit und Trefflichkeit der Ausfithrung und des
Materials, nicht kiinstlerische Riicksichten in Betracht kom-
men. Die Ausstellung ist mit selbststindiger Verwaltung
organisirt worden, denn wir mulsten uns sagen, dals die
Kriifte des Vereins allein zur Durchfithrung nicht ausreichen
wiirden. Wir frenen uns, in nahestehenden Kreisen that-
kriiftige Unterstiitzung gefunden zu haben, und danken den
Miinnern, deren unermiidlicher Thitigkeit es bisher gelungen
ist, das Interesse an dem Unternehmen nicht nur zu erhalten,
sondern fortdauernd zu steigern. Ich darf nicht firchten,
einem derselben zu nahe zu treten, wenn ich den Dank, der
allen gebithrt, hier namentlich dem thiitigsten der Thiitigen,
Hrn, Fritz Kiithnemann ausspreche.

Die Unterstitzung, welche Se. Excellenz der Hr, Han-
delsminister der kiinstlerischen Seite des Unternehmens durch
Bewilligung von Preisen zugewendet hat, habe ich dankend
zu erwithnen. Dafs diese Zunwendung reiche Friichte getragen,
beweist IThnen ein Blick u. a. auf die wohlgelungenen Kro-
nen, welche noch heute den Ausstellungsraum zieren.

Noch specieller die kiinstlerische Seite betonend, hat
gich der Baunausstellung die vorjihrige kunstgewerbliche
Weihnachtsmesse angeschlossen. Die Schwierigkeiten, die
diesem in Kreisen des Gewerbemuseums geplanten und von
Sr. Excellenz dem Hrn. Handelsminister thiitiz unterstiitzten
Unternehmen entgegenstanden — Beschaffung der Mittel und
des Raumes — waren gehoben, sobald die Verbindung mit
unserer Bauausstellung beschlossen wurde, Es wird Thnen
allen noch in frischer Erinnerung sein, welchen tiber Erwar-
ten giinstigen Erfolg diese Ausstellung gehabt hat, dafs der
Besuch ein fast erdriickender war und trotz der Ungunst
der Zeit auch gemachte Geschiifte verzeichnet werden konnten.
Bereits jetzt ist, abermals unter dem Vorsitz des Geheimen
Regierungsraths Liiders, dem wir uns fiir die bisherige For-
derung der Angelegenheit schon zu lebhaftem Danke verpflichtet
fiihlen, ein Ausschuls fir die diesjiihrige Weihnachtsmesse
thiitig. Wir bemithen uns, und haben in dieser Beziehung
schon freundliches Entgegenkommen gefunden, auch diesen
Saal, und somit die ganzen weiten Riume dieses Hauses
diesmal verfigbar zu machen. Die lingere Zeit der Vor-
bereitung, der grifsere Raum and, hoffen wir, eine friedlichere
Weltlage mogen den Erfolg gegen das Vorjahr noch steigern.

Als eines ferneren Unternehmens, das unter Betheili-
gung von Vereinsmitgliedern in diesem Hause seine Stiitte
gefunden hat, habe ich des Baumarktes zu erwiihnen. Seine
Wirksamkeit ist nach dem Geschiiftsberichte des vergangenen
Jahres mnach mehreren Richtungen hin eine erspriefsliche,
beziiglich des Hauptzweckes aber, niimlich des Besuches der
Markttage, eine noch nicht zufriedenstellende gewesen. Ks
scheint, als wenn Zeitverhiiltnisse, in demen, wie auf allen
Gebieten, so auch in den Baugewerben das Angebot die
Nachfrage so sehr iibersteigt, der Entwickelung einer Ein-
richtung nicht giinstig wiiren, welche auch vom Consumenten
eine, wenn auch geringe Bemithung voraussetzt. Der Archi-
tekten- Verein hillt an der Ansicht fest, und wird durch den
langsam aber stetig steigenden Besuch des Baumarktes darin
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bestiirkt, dals dieser Institution eine gedeihliche Zukunft
bevorsteht, er bittet seine heut zahlreich versammelten Mit-
glieder, ihre Mithiilfe nicht zu versagen und iberzeugt zu
sein, dals, was heute vielleicht noch eine kleine Unbequem-
lichkeit scheint, in kurzem durch Zeitgewinn im personlichen
Verkehr sich reichlich lohnen wird.

Habe ich Ihnen nun nach der Seite ernsten Strebens
vorgefilhrt, was uns der Besitz des Hauses ermiglicht, so
darf ich auch nicht unterlassen zu erwiihnen, dafs es auch
der Forderung geselligen Verkehrs — einer statutenmiilsigen
Bestimmung unseres Vereines — furderlich geworden ist.
Auch dem schineren Geschlechte Offnet es seine Thilren und
ein buntes Treiben fullt an den Gesellschaftsabenden die
Riinme bis zur HulSersten Grenze der Fassungskraft.

An den Arbeiten des Verbandes Deutscher Architekten-
und Ingenicur- Vereine hat unser Verein in Commissions-
berathungen und durch seine Vertreter bei den Abgeordneten-
versammlungen auch im vorigen Jahre regen Antheil
genommen. Es sind Gutachten bearbeitet worden u, a. iber
die Sammlung der Materialien zur Vorbereitung eines deut-
schen Baurechtes, die Frage der Einrichtung von Priifungs-
anstalten und Versuchsstationen fiir Baumaterialien, die
Transportmethoden fiir Canalschiffe und die Kosten der
Binnenschififfahrt, endlich die wichtige Frage einer Statistik
des Bauwesens. Fiur letztere, welche auf der bevorstehen-
den Abgeordnetenversammlung in Dresden nochmals zur
Berathung gelangen soll, ist der Berliner Architekten- Verein
als Referent bestellt worden,

Es lag unserm Vereine ob, das in Denkschriften nieder-
gelegte Ergebnils der Verbandsthiitigkeit: Denkschriften itber
Ausbildung der Baubeamten fiir den Verwaltungsdienst, die
Ausbildung der Baubandwerker, die Erforschung und Erhal-
tung der Baudenkmale des deutschen Reiches, die Vergebung
von Bauarbeiten und Bauaccorde, zur Kenntnils der preufsi-
schen Staatsbehorden zu bringen.

Die wohlwollende Aufmerksamkeit, welche diesen Vor-
lagen, wie wir dankend anerkennen, entgegengebracht worden
ist, lifst uns hoffen, dals die Arbeiten des Verbandes nicht
unfruchtbar bleiben werden.

Zum heutigen Schinkelfeste stand zur Concurrenz im
Hochbau der Entwurf einer Kur- und Badehaus - Anlage, im
Wasserban der Entwurf zu einem Siidcanal bei Berlin. Is
sind eingegangen fiilr die erste Aufgabe 6 Losungen mit
zusammen 72 Blatt, fir die zweite 5 Losungen auf zusam-
men 99 Blatt Zeichnungen. Die Arbeiten haben, wie iiblich,
in besonderen Commissionen die sorgfiltigste Priifung und
Beurtheilung erfahren, und es sind als Sieger aus dem
Kampfe hervorgegangen: im Landbau der Verfasser der
Arbeit mit dem Motto: , Aére, sale salus aerea* Hr.
P. Kieschke, im Wasserbau der Verfasser der Arbeit mit
dem Motto: ,,Aus der Kanne in die Wanne* Hr. Chr, Have-
gtadt. DBeiden ist der Staatspreis und seitens des Vereins
die Schinkelmedaille zuerkannt worden. Letatere ist, in
Anerkennung der Tiichtigkeit der gelieferten Arbeiten aulser-
dem noch den Herren M. Salzmann und P. Rohns zu-
erkannt worden,

Ich bitte die Herren, niiher zu treten und aus der
Hand des Herrn Ober-Baudirector Schneider die Andenken
entgegenzunehmen.**

Nachdem diesem Wunsche nachgekommen war, sprach
der Ober-Bau-Director den Siegern den wiirmsten Glitck-
wunsch zu den errungenen Preisen aus, wobei er darauf
hinwies, in wieviel hoherem Maalse jetzt als frither den
Architekten und Ingenieuren sich Gelegenheit biete zur Aus-
fithrung grofser und vielseitiger Aufgaben, dals er ihnen nur
wiinschen konne, hieran nach Vollendung ihrer Studien in
miglichst umfassender Weise betheiligt zu werden und noch
manche Palme sich zu erringen.

Auch der Vorsitzende begliickwiinschte die Sieger mit
herzlichen Worten und fiigte, an die Festversammlung sich
wendend, noch Folgendes hinzu :

»Es ist ein vielgliedriges reiches Bild gewesen, m. H.,
das ich Ihnen iber die Vereinsthiltigkeit vorzufiihren hatte.
Jemehr sich diese Thiitigkeit aber ausbreitet und verzweigt,
um so mehr bedarf es fleifsiger Arbeit, allseitiger Anstren-
gung. So rufe ich denn heute allen die Bitte zu: Treten
Sie alle heran, auch die sonst den Versammlungen nur
selten beiwohnen, schliefsen wir uns eng zusammen und ver-
sage keiner seine Hilfe! Dann, aber auch nur dann, wird
es uns gelingen, nicht nur festzuhalten, was wir errungen,
sondern stetig vorwiirts schreitend Gutes zu wirken zu Ehren
des Meisters, dessen Namen uns alljihrlich hier vereint.*

Darauf begann der diesmalige Festredner, Baumeister
Otzen, seinen Vortrag wie folgt:

,» Hochgeehrte Festversammlung!

Wir schicken uns an, von Neuem einen Merk- und
Gedenkstein einzufigen in die rasche Flucht der Jahre.

Ist im Leben des einzelnen Menschen sein Geburtstag,
oder das neue Jahr, oder ein anderer Tag der Moment, wo
er angeregt wird, eine Summe dessen zu ziehen, was das
vergangene Jahr ihm gebracht, was das zukiinftige ihm ver-
heilst, so ist das Fest, welches wir mit dem Namen eines
hohen Meisters schmiicken, im engeren Sinne fiir die Fest-
genossen, im weiteren fiir alle Glieder unseres Vereins und
seine Freunde ein solcher Tag, an welchem wir in uns ein-
kehren, und an welchem wir uns gewdhnen, dem rasch dahin
rollenden Rade des Fortschritts auf allen technischen Gebieten
in die Speichen zu greifen, um prifend uns umzuschauen,
wohin wir gerathen sind und wohin wir weiter wollen.

Kniipften sich diese Betrachtungen frither wesentlich an
die Person des Meisters, an seine Werke, und mehr noch an
sein Wollen, so fordert die unerbittliche Zeit von uns, diesen
schmerzlichen Gedanken an den Todten entsagend, mit fri-
schem Sinn und offnen Augen an die Arbeit fir die Leben-
digen zu gehen, um, wenn auch nicht mit dem Maafse Schin-
kels zu messen, so doch wenn moglich mit seinem verklirten
geistigen Auge zu sehen, was noth thut,

Nichts ist schwerer wie Selbsterkenntnils, Selbsterkennt-
nifs im Leben — Selbsterkenntnils in der Kunst.

Die beste Lehrerin darin, die Geschichte, ist dies nur
dann, wenn sie richtig angelegt und ohne Vorurtheil mit
offnem grolsen Blicke {ibersehen wird.

Wer aber darf sich rithmen, vorurtheilsfrei genug zu
sein, um das Resultat der Priifung sicher zu stellen?

Wir wissen alle, meine Herren, in welchem Stadium
der Umformung aller Verhiltnisse, die uns und unser Fach
betreffen, wir uns befinden.
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Niemals gewils ist grofsere Besonnenheit, grofserer Ernst
und Erfahrung nothiger gewesen, wie grade heute.

Aber Erfahrung, frither der goldene Schatz des Alters,
wer hat sie jetzt, — oder wer hat sie heute, und ist nicht
in Gefahr, sie iiber Nacht zu verlieren.

Rastlos arbeitet die Wissenschaft, rastlos folgt ihr auf
jedem neu entdeckten Wege die Technik, die Industrie, das
Kunstgewerbe.

In Decennien erfolgen auf dem Gebiete der Architektur
Aenderungen der Anschauung und des Strebens, zu deren
Hervorbringung frither Jahrhunderte erforderlich waren.

Zerfahren stehen wir den Anforderungen gegeniiber, die
wir an die Schule der Baukunst stellen zu miissen glauben,
und nicht ohne Sorgen sieht ein Theil der Fachgenossen
eine gewaltige Umwiilzung in diesen Verhiltnissen sich bereits
vollziehen, von welchen das Resultat sich nicht entfernt
voraussehen lilst.

Der Universalmensch hat in dem langen Zweikampfe
mit dem Specialcharakter allmiilig todtliche Wunden davon
getragen. Der Sieger driingt wie immer dahin, den Gegner
vollig zu vernichten, und ist geneigt, sein Princip zu Tode
zu reiten.

Der Architekt, froh, dem Calctil entriickt zu sein, hat
die Neigung, sich mit seinen Formen und seinen Gefithlen
dem lirmenden Treiben der Technik zu entziehen.

Der Ingenieur, dem man frither immer mit einem
gewissen Recht einige aesthetische Bildung vorwerfen konnte,
fithlt sich als eines Gewissenszwangs enthoben und schreibt
die Parole des krassen stofflichen Minimums auf seine Fahne.

Eine Welt von Fragen taucht aus diesen Gedanken auf.

Wer mochte wagen, auch nur eine villig abschliefsend
zn beantworten, und ‘dennoch erscheint es unerlifslich —
wollen wir nicht blind dem Verhiingnifs folgen — Stellung
zu nehmen.

Mehr oder weniger indessen gravitiren alle Fragen nach
einem Mittelpunkte, nach der Frage: Wie soll sich die tech-
nische Schule der Zukunft gestalten, welche die Generation
zn bilden hat, die sich den erwiihnten Verhiiltnissen gegen-
iiber sehen wird? Von welchem Geiste soll der umfassende
Lehrstoff sich erfilllen, wenn er seine wissenschaftliche
sowohl, als seine kilnstlerische Aufgabe voll erfilllen will?

Es mag vermessen sein, dals ich es wage, hieriiber
meine Gedanken zu entwickeln, ohne das Mandat eines Leh-
rers zn besitzen, ohne andererseits diejenige Gelehrsamkeit
mein eigen zu nennen, welche zu einer erschopfenden Durch-
dringung des Stoffés erforderlich scheinen mag. TIch darf
mich vielmehr lediglich darauf berufen, dals ich berechtigt
bin, an dieser Stelle mich als Dolmetscher derjenigen Mit-
glieder dieser Festversammlung und des Vereins zu betrach-
ten, welche der Sache ein warmes Interesse entgegen brin-
gen und aus dem voll pulsirenden baulichen Leben heraus
gich ihr Urtheil mit Unbefangenheit zu bilden suchen.

Werfen wir, um einen Ausgangspunkt zu gewinnen,
einen Blick auf die Geschichte, sehen wir uns in grolsen
Ziigen das Leben und Wirken der Meister in denjenigen
Perioden an, welche, leuchtende Punkte der Kunst und
Culturgeschichte, als Ideale uns zu dienen geeignet sind.

Die Chronik der vorgriechischen Zeit hat uns als Schipfer
grolser Werke fast ausschliefslich die Namen von Fiirsten
und politischen Fiihrern der Vilker aufbewahrt, deren des-

potischer Wille die treibende Kraft war, withrend die tech-
nische und kiinstlerische Leitung scheinbar von untergeord-
neten Kriiften gehandhabt wurde, die in den festen Traditionen
ihres Stammes die Richtschnur ihres Handelns fanden,

Mit dem Eintreten in die hellenische Kunstbliithe ldsen
sich aber auch die Personen der Kinstler vom Hintergrunde
der Historie los. — Zuerst mystisch und in einzelnen Namen
ganze Perioden der Entwickelung bezeichnend, treten die
Umrisse der einzelnen Meister, ihr Leben und ihr Konnen,
immer deutlicher in die Erscheinung. Fiir die Beurtheilung
desselben sind wir nun allerdings wesentlich auf die hinter-
lassenen Werke oder, wo diese fehlen, auf deren Beschrei-
bung angewiesen. Diese geniigen aber vollig, um zu der
Erkenntnils zu gelangen, dals eine umfassende Bildung die
Grundlage war, auf welcher das Konnen der alten griechi-
schen Meister sich aufbaute.

Wenn wir vernehmen, dals dieselben Miinner einerseits
als Bildhauer mit gleichem Geschick Marmor und Elfen-
bein, Bronce wie Gold behandelten, als Architekten
Tempel und Grabmiiler bauten, wie als Ingenieure Stadt-
mauern, Briicken, Caniile und Wasserleitungen herstellten,
endlich noch als Maschinenbauer dem kriegerischen Bediirf-
nifs nach Mauerbrechern und Wurfmaschinen zu gentigen
hatten, so driingt sich uns die Ueberzeugung auf, dafs diese
Vielseitigkeit nur dadurch moglich war, dafs man die Dinge
vom Standpunkte des allseitig gebildeten, und im logischen
Denken geiibten Mannes vornahm, dem die natiirlichen Fiihig-
keiten seines Volkes fiir alles Konnen als Erbtheil zur Seite
standen, und der im Uebrigen im Wollen und Denken sich
mit eben diesem Volke in volliger Uebereinstimmung wulste.

Gehen wir weiter, so treten in der romischen Geschichte
uns {ilmliche Bilder entgegen. — Hier war indessen schon
die villlige Harmonie gelockert, und ist es hichst wahrschein-
lich, dafs in der griechischen Blithezeit die Werke der
Technik und des Maschinenwesens nicht anniihernd die Voll-
kommenheit des fibrigen Konnens erreichten, vielmehr nur
durch ihre Seltenheit und grofse Nittzlichkeit wohl iber Ver-
dienst berithmt waren, so ist es sicher, dafs die romischen
Meister fiir die practischen Gebiete eine ilberwiegende Bega-
bung und Ausbildung hatten,

Die Vielseitigkeit der Forderungen, die man an die
romischen Architekten insbesondere stellte, hat uns ja Vitruv
in seinem bekannten Anspruch lib. I. cap. 1 hinterlassen, wo
es heilst: ,,Der Architekt muls nicht allein Naturgaben, son-
dern auch Lernbegier besitzen. Er muls fertig mit der Feder,
geschickt im Zeichnen, der Geometrie kundig, in der Optik
nicht unwissend, in der Arithmetik unterrichtet und in der
Geschichte bewandert sein, die Philosophen fleifsig gehirt
haben, Musik verstehen, von Medizin Kenntnils haben, mit
der Rechtsgelehrsamkeit bekannt sein und die Sternkunde
erlernt haben.* Eine Forderung, die uns jetzt wunderlich
anmuthet, indessen, wenn man einige Worte anders iibersetzt
und die Zeit beriicksichtigt, auch heute nicht allein gestellt,
sondern auch erfallt wird.

Mit der zunehmenden Breite des staatlichen Lebens
tritt scheinbar die Person des Kiinstlers und Baumeisters
mehr in den Hintergrund. Die Grofsartigkeit der Aufgaben,
die Nothwendigkeit, die Kriifte zu deren Bewiltigung zu
vereinen, fihrte wie bekannt zu der Bildung von Bau-
collegien, — wohl den ersten Baugesellschaften, welche die
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Welt kennt. In wiefern innerhalb dieser Genossenschaften
nicht allein practische Ziele verfolgt wurden, sondern auch
den jilngeren Mitgliedern durch Belehrung und Beispiel eine
Art von Schule gewiihrt werden konnte, ist mir nicht genauer
bekannt, das Letztere ist indessen kaum zu bezweifeln.

Jedenfalls vereinigte das rdmische Baucollegium in sich
wiederum alle Elemente kiinstlerischen, technischen und
handwerklichen Kénnens, welche die Aufgaben der Zeit erfor-
derten und die in eben so reizvollen Gebilden der Kunst und
des Kunstgewerbes z B. in Pompeji erschienen, als sie in
staunenswerthen Schopfungen des Architektur- und Ingenieur-
wesens auf uns gekommen sind.

Das Mittelalter, die dritte grofse Etappe der fiir unser
heutiges Leben bedeutungsvollen Culturentwickelung, muls
von Neuem beginnen, auf dem Boden riesenhafter Ruinen,
welche die zerstbrende Uebergangszeit hinterlassen hatte,
Kunst und Technik aufzubauen.

Die Eigenthitmlichkeit der lediglich auf christliche Grund-
gedanken sich erhebenden Bildungsprincipe driingte von selber
dahin, diese da zu Tage treten zu lassen, wo der Geist des
Christenthums am intensivsten gepflegt wurde.

Die Kloster waren diese Stiitten und wurden dadurch
mit Nothwendigkeit die Bauschulen des frithen Mittelalters,

Das lediglich auf die Symbolisirung des allgemeinen
Gedankeninhalts gerichtete Princip forderte das Aufgehen des
Kunstwerks in seinen kirchlichen Zweck, ebenso wie das des
einzelnen Kinstlers in seine Schipfung. Jedes Herausheben
der Person wurde unterdriickt, insofern dieselben . micht
zufiillig gleichzeitig hohe geistliche Witrdentriiger waren.

Also jetzt vereinigte das Kloster alles in sich, was
Wissen und Konnen der Zeit umfafste und zwar so schr,
dals selbst die gewohnlichen Arbeiter in einem bestimmten
Verhiiltnifs zur Klostergeistlichkeit standen und an den geist-
lichen Uebungen Theil zu nehmen verpflichtet waren. Auch
hier findet sich also eine vollige Einheit der schaffenden
Kriifte mit der Gesammtstimmung des Volkes, ein ganz
bestimmtes Ziel, die Verherrlichung des christlichen Gedan-
kens, und in einer Hand, der des klosterlichen Gemein-
wesens, die Fihigkeiten der Technik sowohl als der Kunst
und des Handwerks vereinigt. Dies gilt auch da, wo keine
hervorragenden Priester, wie Bischof Bernward von Hildes-
heim, Meinwerk von Paderborn, Benno von Osnabriick, Otto
von Bamberg u. A., alle Wissenschaften und Kiinste ihres
Zeitalters in ihrer machtvollen Personlichkeit zusammenfalsten,

Wiibhrend dies Verhiltnils bis zum dreizehnten Jahrhun-
dert dauert, beginnt in diesem selbst das Laienelement sich
zu regen und von der Kirche loszulisen.

Wesentlich begiinstigt von dem zunehmenden Umfang
der Steinmetzarbeiten an den grofsen Domen und den Con-
sequenzen dieser Zunahme, geht nun allmilig die Erbschaft
der Klosterschulen an die Bauhiitten ber.

Finden wir in der Bauhiitte des Mittelalters auch nun
keineswegs die Universalitit der Bildung wieder, welche uns
aus den frither betrachteten Institutionen entgegen leuchtet,
so umfassen dieselben doch wesentlich alles Wissen und
Konnen, welches die grofsten Aufgaben jener Zeit, die
Errichtung der herrlichen Dome, erforderten.

Eine feste Organisation sicherte die einheitliche Aus-
fuhrung des Gedankens, ein gemeinsames Aufsteigen vom
Lebrling zum Meister erwirbt jedem Mitgliede ein griindliches

Kinnen des Handwerklichen, die ausgiebige Anwendung des
Reilsbodens fordert das Verstiindnifs der constructiven Beding-
nisse und der statischen Verhiiltnisse.

Die Bauhiitten waren so recht im Gegensatze zu den
Zinften, welche sociale Kirchthumsinteressen verfolgten, wie-
derum als die Stiitten zu betrachten, an welchen sich das
hohere technische und kiinstlerische Wissen und Konnen
vereinigte, und sie bildeten mindestens in ihren berithmtesten
Gliedern, den Hiitten von Stralsburg, Odln, Wien, wirkliche
Bauschulen, von welchen die Meister fiir alle hervorragenden
Bauten verschrieben wurden.

Dals den Mitgliedern der Hitten aber nicht lediglich
technische Kenntnisse inne wohnten, dals dieselben vielmehr
in ihrer Zeit eine allgemein anerkannte wissenschaftliche
Bildung repriisentirten, diirfte der Umstand beweisen, dafls
ihnen in Deutschland (als echt germanische Institution) lange
Zeit die eigene Gerichtsbarkeit verliehen werden konnte.

Haben wir es im Mittelalter, um die Summe der tech-
nischen und kiinstlerischen Kriifte zu bezeichnen, fast immer
mit Schulen und Institutionen zu thun, so tritt in der neue-
ren Kunst das Individuum voll in seine Rechte. Das
Erlernen der traditionellen Kunst bei einer Genossenschaft
iindert sich um in Lehrjabre bei einem Meister. Die Tra-
dition wird gesprengt und es beginnt die Herrschaft der
individuellen Kraft und Phantasie.

Es ist unmoglich und fiir unsere Ziele unnithig, an
dieser Stelle weiter auf die Bewegung der Geister in jener
grolsen Zeit einzugehen,

Es geniigt uns zu sehen, wie aus dieser Epoche des
Individuums in der heraustretenden Phalanx machtvoller
Perstnlichkeiten ebenso viele Repritsentanten des vielseitig-
sten Wissens und Konnens erscheinen. Die auf das Male-
rische und Subjective gerichtete Tendenz der Zeit macht es
erklirlich, dafs auch in dem Studiengange der einzelnen
Meister entweder die Malerei oder die Plastik den Eingang
bildet, withrend die Architektur und bei vielen die Ingenieur-
wissenschaft erst als spiitere Errungenschaften der fortschrei-
tenden allgemeinen Bildung jener Miinner zu betrachten sind.

Schliefsen wir damit diesen flichtigen Streifzug und
fragen wir, was diese Bilder uns beweisen, so, glaube ich,
darf man resumiren, dafs dieselben uns zeigen, wie die
Meister jener Perioden, deren Schipfungen wir vor allen
hoch ehren:

in erster Reihe die Organe waren, welche das allge-
meine Kunstbewulstsein ihres Volkes in mustergiiltige Formen
zu gielsen wufsten;

in zweiter Linie in sich selber diejenige Verbindung
der Kiinste repriisentirten, die zu einer lebensvollen Durch-
dringung derselben unumgiinglich scheinen;

sodann ebenso wohl auf der Hohe technischen Wissens
und Konnens standen, welche ihre Zeit iberhaupt verlangte,

als anderseits dem Handwerk selbst nahe, aus ihm
erwachsen und aus ihm heraus in fast jedem Material schi-
pferisch thiitig.

Meine Herren, es bedarf kaum eines Beweises, dals es
uns versagt bleiben muls, dieses Ideal an uns selbst, und in
unserer Zeit iiberhaupt zu verkirpern.

Das moderne Zeitalter entbehrt vollig jenes allgemeinen
Volksbewulstseins, welches mit Entschiedenheit einem ein-
heitlichen kiinstlerischen Ziele zustrebt.
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Das Wiederaufblithen alter Kunstweisen ist mit den
Folgen von Entdeckungsreisen in unbekannte Liinder zu
vergleichen.

Wir sehen, wie nach einander die Antike, das
Mittelalter, die Renaissance, obgleich wir uns von
ihnen zum Theil niemals getrennt hatten, auftauchen wie
giinzlich neue Welten, welche die alte durch ihre Schiitze
mit staunender Bewunderung erfilllen und jede fir sich
in der Gruppirung um bedeutende Minner miichtige Kreise
ziehen,

Wir sehen, wie sich diese Kreise beriihren, feindlich
abstolsen, trotz allen absichtlichen Widerstandes von einander
lernen, dufserliche Verschmelzungsversuche machen, endlich
an eine innerliche Verarbeitung gehen, an ein Suchen nach
dem gemeinschaftlichen Boden einer gesunden modernen
Architektur.

Wir sehen nach der andern Seite hin, Sculptur und
Malerei sich erst vollig von der Architektur trennen, weite
Bogen beschreibend, um in neuesten Anzeichen die Tendenz
durchblicken zu lassen, der gemeinsamen Mutter ihre Kinder
wieder zu geben, der Architektur im besten Sinne wieder
" dienstbar zu werden, und sich damit auf eine zukunftsreiche
und viel verheilsende Basis zu stellen.

Wir sehen das Gebiet der Ingenieurwissenschaft in
colossale Bahnen lenkend, mit seinen Elementen die Erde
umschlingend und scheinbar unerreichbar der stiller wirkenden
Kunst voraus eilend, ihr fast nichts wie Brosamen vom reich
besetzten Tische gebend, und dennoch — quasi wie im unbe-
wulsten Gefiihle eines verlorenen Paradieses — wenigstens
mit einigen kiinstlerischen Lappen die Blofse bedeckend.

Wir sehen das Handwerk, bis dahin eine verkiim-
merte Existenz fithrend, in elendem Frohndienst die Sclaven-
zeichen einer fremden Kunst sich in dumpfer Gleichgilltigkeit
aufdriickend, erwachend aufathmen.

Wir sehen, wie die Erkenntnils dessen, was noth thut,
die bis dahin unnahbare Aristokratic der Kiinstler zu einer
liebevollen Theilnahme an den Arbeiten der Handwerker sich
herbeiliifst. Wie letztere, gehoben durch den Beifall und die
Unterstiitzung, die sie finden, selbthiitig werden; wie der
Staat und die Communen wetteifern, in Fortbildungsanstalten
und Gewerbeschulen einen breiten Strom gesunden Lebens
in die verarmten Caniile zu ergiefsen. —

Ueberblicken wir diese Gesammtstromung, so sehen wir
im Allgemeinen die erfreuliche Tendenz des Zusammen -
fiijgens bis dahin getrennter Kriifte zu einheit-
licher Anstrengung.

Wir vermigen zu erkennen, dals diejenige Vermiihlung
des Wissens und Konnens, welche in fritheren einfacheren
Zeiten noch in Persodnlichkeiten resp. Institutionen sich
vollziehen konnte, jetzt auf einem Boden zur Thatsache zu
werden sich anschickt, den man das allseitige moderne
Bewulstsein ihrer Nothwendigkeit nennen kinnte,

Was also liegt uns niiher, um die Folgen intensiver zu
machen, um nicht allein die bereits gewonnenen Resultate
sicher zu stellen, sondern die widerstrebenden Gebiete her-
iiber zu ziehen, als dies Bewulstsein zu stirken
und dasselbe in immer grofsere Kreise zu tragen.

Geschieht dies einmal auf dem practischen Boden der
Kunst und der Technik durch directe Theilnahme aller Fach-
genossen, so ist der andere weit einflufsreichere Weg der
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der Schule, und es handelt sich darum, zu erkennen, inwie-
fern die herrschenden Verhiiltnisse diesen Forderungen ent-
sprechen, !

Die modernen Schulen der Architektur — wie standen
dieselben sich noch vor kurzer Frist unvermittelt gegentiber.

Hie Klassicismus! — hie Gothik! hie strenge
Frihrenaissance! — hie fréhlicher Zopf!

Das Feldgeschrei und das Parteischlagwort drohte, wie
das ja im politischen Leben so oft der IFall, der Sache
Inhalt vollig zu begraben.

Der Klassicismus, im stolzen Gefiihl des Besitzes seiner
geliebten Tectonik, glaubte darin ein ebenso unfehlbares
Universalmittel fiir alle Geburtsschmerzen moderner Kunst
zu besitzen, wie die Gothik sich anheischig machte, mit
ihren Principien der Wahrheit und der formenbildenden Mis-
sion der Construction alle Zeitfragen zu ldsen.

Die Renaissance sah mit einer gewissen vornehm
lichelnden Ueberlegenheit auf diese Schwiirmer herab und
glaubte sich so im alleinigen Besitze der bereits fertigen
modernen Kunstweise, dafs sie meistens selbst von des
Gedankens Bliisse verschont blieb.

Wie ganz anders schon heute, und wie mahnt es mich
an dieser Stelle, eines seiner Zeit begeisterten Schillers der
klassischen Richtung zu gedenken, der wohl zuerst an einem
Schinkelfeste das erlosende Wort aussprach:

Luft und Licht fir Alle!

Sie wissen, dafs dieser Mann Richard Lucae war, Sie
wissen auch, mit welchem Jubel damals dies Wort von der
ganzen Festgenossenschaft aufgenommen wurde.

Meine Herren, es war das letzte Schinkelfest, das
unserem Freunde verginnt war. KEs war sein Testament,
welches er uns hinterlassen hat, Wohlan! lassen Sie
uns die Erbschaft antreten!

Die Zeit der krankhaften Stylexperimente, sie ist, Gott
sei Dank, tiberwunden. Sie muflste durchlebt werden, und
die wackeren Collegen, die ihr Leben an solche Versuche
gesetzt, sie haben nicht, wie es scheinen kinnte, vergeblich
gelebt; sie haben gelebt und gearbeitet, um fiir uns die
eine Seite der Versuche zu einem definitiven Abschlufs zu
bringen, um dem Eklecticismus das Grab zu be-
reiten.

Gekommen- dagegen ist die Zeit innerlicher Verarbeitung
der einseitig erworbenen Errungenschaften.

Wie aber ist dies anders moglich, als

1) indem diese Errungenschaften durch eine rastlose Ver-

tiefung in die nach jeder Seite hin noch liegenden
unerschopften Fundgruben der Kunstwissenschaften
auf einer stets ansteigenden Linie erhalten bleiben

2) indem zum andern sie in volliger Freiheit und Gleich-

stellung sowohl der Ausdehnung des Studiums, als
der Lehrmittel und Lehrkrifte gehalten werden.

Um alles in der Welt aber keine Schablone. Die moderne
Kunst mufs individuell sein, wie es der Mensch sein soll;
und wird schon das Leben durch die Gleichartigkeit der
allgemeinen Bildung mehr wie wiinschenswerth nivellirt, so
ist dies um so mehr Grund, die Kunst mit allen Mitteln,
welche noch zu Gebote stehen, dagegen zu schiitzen.

Die kinstlerische Richtung, welche ein Architekt ein-
schliigt, liegt tief mit seinem Wesen verwachsen, und wo
das Gegentheil existirt, wo der Zufall der Wegweiser gewor-
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den und geblieben ist, werden die Friichte taub sein. Nur
in der freien Wahl der Richtung wird er die hochsten
Bliithen treiben, deren er fihig ist, und die freie Wahl
setzt die Moglichkeit der Wahl voraus.

Die freie Wahl im anderen Sinne setzt aber ferner
eine bestimmte Uebersicht und Reife voraus.

Ein Mensch, der mit jeder Faser seines Daseins Roman-
tiker ist, wiirde ohne eingehende Kenntnils und ohne tieferes
Verstiindnils der Antike ein unfreier schablonenhafter Gothiker
werden. Ein anderer, dem die malerische und originelle Weise
der alten deutschen Renaissance mit Sang und Klang ein-
zieht, — er soll sie pflegen immerhin — aber wehe ihm,
wenn er nicht gleichzeitig Meister der klassischen wie der
mittelalterlichen Formen und Prineipe ist.

Umgekehrt wird derjenige, welcher sofort beim Eintritt
in die Erkenntnils der hellenischen Kunstweise mit dieser
sich ein fiir alle Mal fest verwachsen fithlt, und nun es
verschmiiht, der anderen Weisen Meister zu werden, der
Elasticitiit entbehren, der Fruchtbarkeit, welche allein ihm
helfen kann, seine ihm in Fleisch und Blut ibergegangene
Sprache weiter zu entwickeln.

Jede wirklich tiefere Kenntnils und das eingehende Ver-
stiindnifs schopferischer Kunstperioden zwingt mit Nothwen-
digkeit zur Achtung vor denselben, auch dann, wenn diese
keineswegs dem eignen individuellen Kunsttriebe entsprechen.
Sie macht es ebenso unmoglich, das Heil der Baukunst in
der Gegenwart ausschliefslich in der directen Wiedererweckung
einseitiger Stylanschauungen und Stylformen zu finden, als
sie andererseits zu der Erkenntnils fuhren wird, dafs ein
Mensch nur in einer Kunstsprache, derjenigen, die sei-
nem ganzen Wesen entspricht — seine Seele voll
ergielsen kann.

Die schinsten Dialecte werden im Munde des Stotterers
zu Carricaturen, und ein solcher Stotterer im Reiche der
Kunst ist der Eklectiker.

Diese tiefere und allgemeine Einsicht wird ferner zu
der Ueberzeugung leiten, dals der einzelne Meister in dem
grofsen Strome der Kunstgeschichte bestenfalls ein Sand-
korn bedeutet, aber auch nur dann, wenn derselbe es ver-
steht, in seiner Kunstweise wenigstens es zu einer volligen
Meisterschaft zu bringen.

Sie verzichtet mit dieser Erkenntnils anf die Eitelkeit,
als Person etwas zu gelten, und begniigt sich willig mit
dem hochsten Ruhme, der Kunstweise, der sein Leben geweiht
ist, zur Ehre und zur Forderung gelebt zu haben.

Sie sucht endlich in dem ebenmilfsig wachsenden Ver-
stiindnils derselben selbst ebenso viel Antrieh zu stets
edleren und freieren Werken zu empfangen, als dasselbe
ernste Streben in anderen Richtungen zu wiirdigen, und deren
geistige Errungenschaften sich zu eigen zu machen,

Dies, meine Herren, sei die Aufgabe und der Ruhm
der modernen Schulen der Architektur. — Dies sei
der Halt und der Kernpunkt der Sache, zu welcher sie aus
allem Eifer der Parteien und von allen Abwegen persin-
licher Meinungen stets zuriickkehren migen. Dals ihnen
aber dazu ,Licht und Luft fur Alle* niemals fehlen
moge, dies miochte ich dem grofsen Kreise anwesender hoher
Beschiitzer, Gonner und Collegen dringend ans Herz legen.

Gilt das so eben Gesagte von den Beziehungen der
Architekturschulen als Triiger bestimmter historischer
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Kunstgebiete zu einander, so ist in anderer Reihe das
Verhiiltnifs zu den Schwesterkiinsten — der Malerei und
Sculptur — auf das Innigste zu pflegen.

Sehen wir, wie natiirlich der Statuenwald der klassischen
Zeit, auf dem giinstigen Boden jenmer Periode wurzelnd, sich
der klaren und verstandesmiifsigen Architektur einfugte; sehen
wir, wie im Mittelalter die Schaaren der Heiligen, die klugen
und thorichten Jungfrauen und alle Gestalten der heiligen
Geschichte sich wie Ornamente, einfach, steinern, dem Ganzen
stets untergeordnet und in dem einseitigen Bestreben, tiefes
religivses Gefithl auszudriicken, wiederum nur derselben
Absicht dienend, welche dem Bauwerk selbst zu Grunde
lag, so milssen wir erkennen, dafs es tief im Wesen unserer
modernen Zeit begriindet liegt, wenn die Sculptur heute
anders dasteht; wenn die Bildhauer in der berechtigten Ab-
sicht, diese unsere moderne Zeit und die sie bewegenden
eminent geistigen Verhiiltnisse zur Anschauung zu bringen,
schwerer sich der Architektur einfiigen, schwer sich ent-
schlielsen, etwas von dem Personlichen zu Gunsten des
Gesammtwerks aufzugeben, als dies ihre Ahnen thaten.

Letztere brachten damit kein Opfer, sie folgten einfach
dem Gefithle ihrer Zeit.

Unsere Meister bringen ein Opfer, wenn sie sich
beschriinken, Wer wollte dies bestreiten; aber wir hoffen,
dals sie sich gewOhnen, den Ersatz darin zu finden, dals es
nicht mehr das einzelne Bildwerk ist, das der Bau ihnen
verdankt, darin, dals sie sich als Mitbaumeister betrachten
und auch ihr specielles Werk immer nur mit denjenigen
Augen ansehen, die auch das Gesammtwerk als Miteigen-
thum auffassen, die sich fir das Gelingen des Ganzen
mitverantwortlich erachten.

Sehr viel giinstiger liegt der Boden in der Malerei.

Nach einer Periode, die, wie erwiihnt, die volle Isolirt-
heit dieser Kunst in jeder neuen Ausstellung zu Gesicht
brachte, sehen wir — und gestehen wir es zu unserer grofsten
Freude und Hoffnung — die Malerei fir und an die
Architektur immer breitere Verhiiltnisse annehmen.

Die Wiederaufnahme der Freskotechnik — die halbwegs
dem Basrelief verwandte Sgraffitomalerei -— im Innern die
Oelmalerci in strengen Formen und klaren Conturen unter
Einfigung in ganz bestimmte architektonische Glieder —
endlich das monumentale, und echt architektonische Mosaik
— wie viel Stufen bereits der Annéiherung an den Ausgang
und eine der schinsten Ziele dieser hohen Kunst.

Wie viel Hoffnungen fir die Zukunft, welche in dem
Erscheinen der glinzenden, in unverwistlicher Farbenpracht
strahlenden Mosaikbilder wohl den Wendepunkt erkennen
und bezeichnen wird, der die bedeutungsvollsten Ziele ein-
geleitet hat.

Dies also bereits angebahnte schéne Verhiilt-
nifs zu pflegen, durch eine enge Verkniipfung der
Studienquellen weiter zu entwickeln, ist eine
fernere Aufgabe und zugleich Forderung der mo-
dernen Architekturschule.

Je mehr die Architektur selbst zugleich Wissenschaft,
Technik und Handwerk ist, je mehr also das Objective
an und fir sich tiberwiegt, desto bedentsamer und nothwen-
diger bleibt der Zusammenhang mit dem durchaus Subjectiven
der Schwesterkiinste.
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Die Zeiten, in welchen es geschienen hat, als kinne
die Malerei und Sculptur der Architektur entrathen — ganz
gewils, sie waren keine gesunden. Noch viel bestimmter und
unabweisbarer aber tritt die umgekehrte Forderung fiir die
Architektur auf.

Schwierig fiir unsere Zeit ist nicht die Frage, ob dieser
innige Zusammenhang das zu erstrebende Ziel sein solle;
schwierig ist es lediglich, die festen Linien zu verzeichnen,
auf welchen sich die Schwesterkiinste zu berithren haben,
um auch in unserem modernen Kunstleben dieselben voll-
berechtigten Blitthen zu treiben, welche in mustergiltigen
Perioden der Vergangenheit unsere Sehnsucht und unsern
stillen Neid erwecken.

Diese Linien werden auch niemals durch Reflection
gefunden werden, sie milssen vielmehr das Product einer
gemeinschaftlichen redlichen Arbeit bilden, einer Arbeit, zu
deren Ausgang es gehort, dals Bauakademien und Kunst-
akademien nicht als getrennte Welten ein gesondertes Dasein
fithren, nur ihre gegenseitige Existenz zu bestimmten 'Zeiten
documentiren, sondern dafls ein lebendiger Austausch von
Hand zu Hand, von Mund zu Mund die Tagesfragen zeitigt,
und sowohl in dem Maler und Bildhauer ein lebhaft erregtes
architektonisches Gefithl erweckt, als in dem Architekten
die ideale subjective Seite der Kunst zeitigt, welche es erst
ihm moglich macht, den richtigen geistigen Ausdruck
seiner Werke zur grofsten Vollkommenheit zu
steigern.

Sind wir hier angelangt, so scheint es, als wenn eine
unitbersteigliche Kluft uns von den niichsten Blutsverwandten
der Architekten, den Ingenieuren, trennen miisse.

Es scheint der Stoff so ins Riesenhafte zu wachsen, dafls
man von vorn herein die Flinte ins Korn werfen michte,
indem man das ganze ungeheure Arbeitsfeld unserer Collegen
dem Materialismus preisgiebt,

Welcher Abstand in den Forderungen, welche Divergenz
in den Bestrebungen und welche colossale Ausdehnung der
einzelnen Gebiete. — Aber, meine Herren, andererseits —
weleh’ ein entscheidender Einflufs auf unser ganzes modernes
Sein und Leben.

Von der Nithmaschine an, die oft als einziges besseres
Mobel die Dachstube der Nihterin schmiickt, bis zur colos-
salen Briicke, deren Formen einer hin und her wallenden
Fluth der Nationen sich Tag fiir Tag ins Auge priigen, Dbis
zu der Bahnhofshalle, deren Verkehr das Hundertfache selbst
der grofsten Kathedrale iibersteigt — welche Stufenleiter
von Dingen, die tiglich an Zahl und Bedeutung wachsend
das heutige Volk umgeben und mit ihren Eindriicken von
der ersten Jugend an erfilllen.

Konnen wir, wenn wir die Dinge unbefangen priifen,
anzunchmen und zu hoffen wagen, dals unsere Bestrebungen
— die Arbeiten der Architektur -— deren beste
Producte meistens in den Mappen verkiimmern und deren
in die Erscheinung tretende Werke fast immer milhselig
zusammen geflickte Compromisse sind — dafs wir gegen diese
Wucht der realen Verhiiltnisse, insofern dieselben feindlich,
oder nur indifferent sind, mit Erfolg ankiimpfen konnen.

Mit den besten Akademien, den schinsten Sammlungen
der Welt werden wir nichts daran iindern, dafs der Sinn der
Massen fiir das Schine verwildert, wenn wir nicht dafiir
Sorge tragen, dals es nicht allein an den besseren Werken der
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Architektur seine Erhaltung und Bildung findet, sondern auch
an allen den tausend niitzlichen und nothwendigen Geriithen
des tiiglichen Gebrauchs, an den Stiitten des Gffentlichen Ver-
kehrs, an den vielen Punkten, welche das Auge der Massen
immer wieder mit Nothwendigkeit beriihren mufs, diejenige
gesunde Nahrung findet, welche zur Befriedigung des allge-
mein menschlichen Triebes nach dem Schénen nothwendig ist.

Ist nach der ersten Richtung hin der grofse Aufschwung
im Handwerk und im Kunstgewerbe von einer aufserordent-
lich hohen und nicht genug zu schiitzenden Bedeutung, so
ist dagegen zu constatiren, dals das ebenso wichtige und
vielleicht noch einschneidendere Feld — das der Aesthetik
im Ingenieurwesen — noch dringend der Bebauung bedarf.

Wir haben es hier nicht allein mit entgegenstehenden
materiellen Verhiiltnissen zu thun — dieser Conflict ist nur
so lange schwer, als das Wesen einer solchen Formenlehre
milsverstanden wird; — viel schlimmer ist der Kampf gegen
die bereits eingewurzelten Meinungen und Vorurtheile, welche
in dem Erkennen der scheinbaren Unzultinglichkeit der gei-
stigen Kriifte eines Menschen — gegentiber dem Umfang der
gesammten heutigen Baukunst — ihre Quelle und ihre Nah-
rung findet.

Die Trennung der Fiécher;
weleh’ ein populires Wort, welch’ eine Wohlthat zur Erret-
tung von der chronisch gewordenen Mittelmiilsigkeit und
welch’ ein schines Denkmal einer aufgeklirten und auf die
hoheren Ziele aller Baukunst bedachten Staatsleitung.

Aber, meine Herren, gleichzeitig weleh’ ein zweischneidig
Schwert in den Hiinden der Unverniinftigen, weleh’ ein quasi
gesetzlicher Schutz fiir die schlimmste Einseitigkeit der An-
schanung und welche Gefahr filr die zukiinftige Gestaltung
der umfassenden Aufgaben der Ingenieurwissenschaft.

Ist das, was wir von derselben in kiinstlerischer Bezie-
hung fordern konnen und fordern miissen, bisher schon in
Deutschland meistens auf das Bescheidenste gewithrt worden,
so sind die Aussichten in die Zukunft unter dem Schutz
der staatlich anerkannten Befreiung von iisthetischen Pflichten
wohl noch tritber geworden, wenn nicht andere Momente
helfend eintreten, wenn nicht versucht wird, durch ein Aus-
bauen von innen heraus: die Dinge zum Besseren zn leiten.

Oder, meine Herren, hoffen Sie etwa, dals nunmehr
der Ingenienr, nachdem er ein fir alle Mal jeden Anspruch
auf Erkennen und Ueben des Schonen aufgegeben hat, wil-
liger und bequemer sich den Anforderungen der Architekten,
die dann dem Kinde die blofsen mageren Glieder verdecken
sollen, filgen wird?

Im Gegentheil! Das Aufgeben des eignen Urtheils fiihrt
mit Nothwendigkeit in kurzer Zeit zum Aufgeben des eigenen
Bediirfnisses.

Und wenn selbst das Unwahrscheinliche sich begeben
sollte, dals die Constructeure sich zermartern, den kiinstle-
rvischen Ideen des Architekten die oft unmogliche construetive
Seite abzugewinnen, glauben Sie, dals diese Architekten,
diese Kinder der auch filr sie vorhandenen Trennung der
Fiicher, die Leute sind, welche den Aufgaben der moder-
nen Ingenieurwissenschaft diejenige Gestalt zu geben ver-
migen, welche Bauzweck und Construction im Bewulst-
sein des Volkes fordern?

Ganz gewils nicht, und um so weniger, als die Archi-
tektur der Gegenwart, ecinerlei welcher Richtung, dem Volke

5 21 *
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doch mehr oder weniger Bilder aus einer andern Culturwelt
bringen; Bilder, die es sich an den Werken der Architektur
traditionell gefallen lifst — indem es die Hoffnung auf die
allmillige Krystallisation und Ausbildung eines eigenen mo-
dernen Kunsttriebes festhiilt; die es aber abweist und mit
Recht abweist, da, wo es sich um Schipfungen eminent und
ausschlielslich modernen Charakters handelt, um die ichten
und originalen Kinder unserer Zeit.

Ebenso aber geht dem Volke, welches den speculativen
Resultaten der Mathematik nicht zu folgen im Stande ist,
villig die Fihigkeit ab, sich in die Schonheit eines para-
bolischen Balkens, oder eines abwiirts gekritmmten Fisch-
bauchtriigers hinein zu finden. Es staunt sie an, aber es
empfindet nichts dabei.

Hier also ist eine Vermittelung nothig, und dazu in
erster Reihe Klarheit dariiber, was uns die Trennung der
Fiicher bringen und wovor sie uns bewahren soll; was zu
thun bleibt, um das Ingenieurwesen geschickt zu machen,
entweder selbststiindig die bei seinen Schipfungen vorkom-
menden kiinstlerischen Fragen zu losen, oder mindestens die
Construction so zu sagen kiinstlerisch vorzubereiten; um ihm
die Fihigkeit zu geben, mit dem constructiv und wis-
senschaftlich vorgebildeten Architekten zusammen Hand
in Hand verstindnifsvoll und iibereinstimmend zn arbeiten,
so dals der tberwiegende Verstand auf der einen Seite, das
lebhaft ausgebildete kiinstlerische Gefithl auf der andern sich
auf einem Boden zusammenfinden, den beide verstehen
und von welchem aus dann die in den eminenten Fortschritten
der Zeit begrimdete Trennung der Fiicher, nach zwei Rich-
tungen hin dann die hichsten Blitthen zu treiben im Stande ist.

Bringen soll uns diese Trennung der Ficher die Be-
freiung von dem Zwange des Examens auf allen Gebieten,
von der Nothwendigkeit, (kostbare Zeit auf Disciplinen zu
verschwenden, zu welchen man kein Talent hat, Zeit, welche
auf die anderen Zweige verwandt, schine Friichte zeitigen
konnte, wihrend er so lediglich die Mittelmiilsigkeit einleitet.

Bewahren soll dieselbe uns davor, dals wir, mit solcher
Halbheit angefiillt, in der Beamtenlaufbahn nicht verdammt
gind, dieselbe fortzusetzen, davor, dals die dabei mit Unver-
meidlichkeit zu Tage tretenden Unvollkommenheiten uns und
unserem Fache nicht die Achtung unserer Mitbiirger ent-
zichen, welche der weltbewegenden Mission der
Technik heute zukommt.

Was zu thun bleibt? es ist sehr einfach, und doch
nicht leicht erfilllt.

Es handelt sich nicht darum, den Ingenieuren im alten
Geleise gefithrte kunsthistorische Vorlesungen zu halten, ihre
Zeit mit Uebungen griechischer Formenlehre oder Zeichnen
gothischer Denkmale zu zersplittern. Dazu fehlt es auch jetzt
nicht an Gelegenheit, aber man sucht sie nicht und das mit
Recht, denn man wird, wenn man eben nicht Zeit hat, Jahre
daran zu setzen und sich ganz durchzubilden, auch wenig
davon gebrauchen kémnen. Ks wird gerade hinreichen, um
das Resultat schlimmer zu machen, als wenn gar nichts
gelernt wiire, hinreichen, um an moglichst unpassenden Orten
mifsverstandene Iragmente anzubringen, in der Hoffnung,
etwas damit zu thun, und ohne das Verstiindnils des nega-
tiven Resultats.

Es handelt sich vielmehr darum, den Ingenieuren eine
Bauconstructionslehre zu lesen, mit welcher eine organisch

entwickelte Formenlehre unter Beriicksichtigung von Bauzweck
und Bauconstruction sich eng verkniipft, so wie ferner eine
Uebersicht der Kunstgeschichte, die wesentlich auf das Ver-
stiindnils des Geistes der Culturperioden Gewicht legt und
von dem Detail nur das bringt, was zu einem solchen Ver-
stehen unbedingt nothig ist.

Diese so gefalste Kunst- und Culturgeschichte soll vor
allen Dingen die Augen Offnen fiir die Schonheiten der
Kunstwerke und fiir die Nothwendigkeit ihrer Mission im
Volksleben, mit solcher Erkenntnifs aber gleichzeitig die
Liebe zur Sache einflofsen, welche dann fortwirkend
auch den Ingenieur auf seinem Lebenswege als unver-
iiufserliches Gut begleiten wird.

Denn wer ein Mal die Kunst geliebt hat, wer ein
Mal — und wiire es auch nur fir Stunden — damit seine
Seele erfiillt hat, der, meine Herren, wird sie niemals wieder
aufgeben und ein bestiindiges Streben, diese Eindriicke seiner
Umgebung mitzutheilen, wird das Resultat sein. 1

Die Bauconstructions- und Formenlehre dagegen soll
in der practischen Anwendung der gelehrten allgemeinen
Principe dem Ingenieur die Wege zeigen; sie soll ihn auf
die einfachen Schinheiten der Zahlenverhilltnisse, der Linien-
filhrung, auf das Wesen des Ornaments und seine logische
Entwickelung aus der Construction, auf das Charakteristische,
was jedem Material inne wohnt, und die dadurch bedingte
Formgebung hinweisen, kurz ihn befihigen, ohne Gelehr-
samkeit, ohne weiteren grofsen Apparat in den
immerhin einfachen kiinstlerischen Fragen, die sein Wirken
umgeben, selbstschopferisch aufzatreten und so die
iisthetische Mission seines Faches zu erfillen.

Wie einfach klingen diese Forderungen, eigentlich als
selbstverstiindlich, und dennoch ist deren Erfilllung nicht leicht.

Sie fordern von dem Lehrer einen sehr hohen Stand-
punkt einerseits und eine wahre warme Begeisterung, denn
nur, wo diese wohnt, ist sie auch fiihig, sich mitzutheilen.
Sie verlangen von ihm ferner einen Verzicht auf Vieles, was
ihm lieb und werth ist, aber sie bieten dafur auch ein Feld
der lohnendsten Arbeit, der schonsten Saat fiir die Zukunft.

In den erfreulichsten Zeichen liegen schon die Merk-
male da, dafs solche Ziele auch in den Kreisen der denken-
den Ingenieure erwogen und mit Liebe behandelt werden;
lassen Sie uns hoffen, dals fiir deren Verwirklichung die
rechten Minner nicht fehlen werden.

Auf dem ganzen grofsen Gebiete der Baukunst mit
seinen Zweigen, welche nach der einen Richtung die Kiinste,
nach der andern die Wissenschaften umfassen, fiillt, wie
wir erkennen, die Vermittlerrolle der Architektur zu.

Es geniigt heute nicht, einseitig ein grofser Kilnstler
zn sein und mit souveriiner Verachtung der Construction
seiner Phantasie zu folgen. — Es geniigt nicht, die Formen
als abstracte geistige Gebilde zu beherrschen, die ihre Stoffe,
welche sie in die Erscheinung bringen sollen, sich selbst
withlen konnen. — Es geniigt heute sogar nicht einmal, in
dem Rahmen der historischen Ueberlieferung sowohl ein tilch-
tiger Kiinstler als ein guter Constructeur zu sein.

Es bedarf zur Vermittelung namentlich auf dem zuletzt
behandelten Gebiete vor allen Dingen einer grolsen vorur-
theilsfreien Auffassung und eines schopferischen Talentes, um
die Momente zu erfassen, welche die Keime kilnstlerischer
Gestaltung in sich bergen.
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Es bedarf des richtigen Tactes, um der Versuchung zu
widerstehen, tektonische Experimente an Constructionstheilen
zu machen, wihrend sich das Bemithen auf die Gesammt-
form zu erstrecken und zugleich weise zu beschriinken hat,
vor allen Dingen aber der unverbriichlichen Wahrheitsliebe
in geistiger und materieller Bedeutung.

Fiirwahr ein hoher Beruf und grolfse Forderungen.

Es wire zu viel verlangt, wollte man diese Fiihigkeiten,
bei der grofsen Menge der fiir die Ausiibung der modernen
Architektur nothigen Krifte, allgemein zur Voraussetzung
und zur Bedingung machen. Ganz gewils gehoren solche
Fiihigkeiten in einer Person vereinigt zu den Ausnahmen
und jedes Volk kann sich glitcklich schiitzen, dem das Schick-
sal nur einige solcher Talente in den Schoofs wirft.

Dies ist Sache der Vorschung. Sache jedes Volkes und
seiner Leitung ist es aber, nun dafir Sorge zu tragen,
dals solche Geister von sorgfilltiger Pflege umgeben werden,
in der sie gedeihen, und solche Nahrung empfangen, an
welcher sie sich zu starken kriiftigen Mittelpunkten ent-
wickeln konnen.

Diesen Genius zu erkennen, ihn an den Friichten,
welche die Schule zeitigt, zu wilrdigen, ist nicht allein
unmoglich, es ist sogar sehr bedenklich. Der schéne Schein
ist triigerisch und in seinen Anfiingen schwer vom Inhalt
zu scheiden.

Es darf sich also diese Pflege niemals auf Personen
richten, sie mufs vielmehr stets nur dahin ihr Bestreben
lenken, den Boden gesund zu erhalten, die Freiheit zu
geben und die practische Moglichkeit zu gewihren, dals
sich die bevorzugten Geister zu dem entwickeln, wozu sie
berufen sind, zu Lehrern und Bildnern in der Cultur-
Entwickelung ihres Volkes.

Die Theorie, dals sich jeder Genins von selber Bahn
brechen wiirde, so menschlich schon sie klingt, so wenig

Preis- Aufgaben zum Schinkelfest am 13. Miirz 1879,

330

steht sie auf dem Boden der Wirklichkeit. Am wenigsten
unter den Kiinsten in der Architektur, wo die realen Ver-
hiiltnisse die einschneidendste Bedeutung haben; wo es kaum
weniger schwer ist, ohne alle Vorbedingnisse glicklicher
Constellationen ein grofser Architekt zn werden, als ohne
Arme ein grofser Maler, man kann beides sein, aber es
tritt nicht in die Erscheinung.

Wenn ich hiemit die Betrachtungen schliefse, so muls
ich noch der Befiirchtung Ausdruck geben, den Rahmen
einer Festrede iberschritten zu haben, selbst dann, wenn
Sie die Nachsicht itben, an welche wir uns bei den Schin-
kelfest-Vortriigen zu Gunsten ernsterer Erdrterungen bereits
gewohnt haben.

Uebersehen wir aber alles, was der verkliirte Meister,
dessen Gediichtnils wir ehren, gethan — und was er ge-
wollt, so, glaube ich, diirfen wir sicher sein, dals wir in
seinem Namen in dieser Sache versammelt sind und dafs
(wenn ihm dies vergbnnt ist) sein Geist mitten unter
uns weilt.

Er wollte, was wir erstreben, ein volles kiinstlerisches
Ausleben unserer sonst so grofsen und schonen Zeit, und als
Ziel die Veredelung des Menschengeschlechts.*

Nach kurzer Pause folgte dann im grofsen Saale das
Festmahl, bei welchem der Vorsitzende des Vereins den Toast
auf den Kaiser ausbrachte und der Baurath Ende das Anden-
ken Schinkel’s in schwunghaften Worten feierte. Eine von dem
Baumeister Grunert gezeichnete, von dem Bauinspector
Appelius durch humoristische Erklirungen erlinterte Fest-
karte, sowie vorziiglicher Quartett-Gesang fehlten auch in
diesem Jahre nicht und trugen zur Erhohung der Fest-
frenden nicht unwesentlich bei.

Preis-Aufgaben zum Schinkelfest am 13. Marz 1879,

I. Aus dem Gebiete des Landbanes.
Entwurl zu einem Gymnasium und Alumnat.

In unmittelbarer Nithe einer mittelgrolsen Residenzstadt,
in schoner waldreicher Gegend, soll ein Gymnasium mit
Alumnat errichtet werden.

Den Bauplatz bildet ein Rechteck von 300™ Breite und
400™ Liinge. Die eine kiirzere Seite wird begrenzt von
einem ca. 50™ breiten, ziemlich tiefen Fluls, nach welchem
das Terrain in unmittelbarer Nithe etwas abfilllt; an der
entsprechenden anderen Seite filhrt eine breite, schone Allee
in gerader Richtung nach der Residenz voriber. Eine
zweite, nach einer grofseren Ortschaft in der Nithe fuhrende
Landstralse mindet vor dem Grundstiicke unter einem rech-
ten Winkel in die Allee ein, daselbst einen halbrunden, mit
Baumreihen umschlossenen Vorplatz von 40™ grofstem Radius
auf der Mitte der schmalen Grundstiicksseite bildend.

Die beiden Langseiten des Bauplatzes sind von Wiesen-
und Ackerland begrenzt, an welches in ca. 500 ™ Entfernung
schomer Hochwald sich anlehnt. Auf einer Langseite ist die
Anlage eines besonderen Zufuhrweges nach dem Hauptwirth-
schaftshofe gestattet. N

Mit Rucksicht auf den grofsen Umfang der Aufgabe
soll die Gesammtdisposition nur generell erfolgen, um die
Hauptarbeit auf den Entwurf des Gymnasiums nebst Kirche
zu concentriren, jedoch ist es fiir Beurtheilung des Ganzen
erforderlich, auch die dbrigen Anlagen in ihren Raum-
bedingungen zum Theil mit aufzufithren.

Fiir die Errichtung der Anstalt sind nun folgende
Gebiiude und Anlagen erforderlich:

A. Gymnasium,

Neben den 150 Zoglingen der Anstalt sollen noch
bis zu 250 Externe aus den umliegenden Ortschaften
und der nahe belegenen Residenz das Gymmasium besuchen
konnen.

Die fir Lehrzwecke bestimmten Riume sind deshalb im
Ganzen fir 400 Schiller zu bemessen.

Das Gymnasium soll, mit der Kirche ad C vereinigt,
die Hauptanlage bilden, jedoch soll dasselbe mit dem getrennt
anzulegenden Alumnat durch Hallen derart verbunden wer-
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den, dals die Alumnen gegen das Wetter geschiitzt das
Gymnasium erreichen kionnen,
Das Gymnasium erfordert:

1) 10 Klassenzimmer fur je 40 bis 45 Schiller.

2) 1 Zeichensaal (nach Norden belegen) von 70
bis 75 )™ Flicheninhalt, mit einem Nebenraum
von 25 bis 30 (O™ Grundfliche zur Unterbringung
von Zeichenvorlagen, Modellen ete.

3) 1 Musiksaal fir den Gesangunterricht und fiir
Instrumentalitbungen von ca. 100 [J™ Grundfliche.

4) 1 physikalisches Unterrichtszimmer von 65 bis
700" Grundfliche mit Vorrichtungen zum Ex-
perimentiren.

5) 1 Conferenzzimmer fir 30 Personen von ca.
700" Grundfliche.

6) 1 Geschiiftszimmer mit Vorzimmer fiir den
Director von zusammen ca. 60[J™ Grundfliche,

7) 1 Zimmer fir den Ephorus.

8) 1 Garderobenzimmer fir die Lehrer,

9) 1 gewdlbte Bibliothek fiir ca. 50- bis 60000

Biinde mit einem geriiumigen Lesezimmer.

1 Aula fur ca, 500 Sitzplitze mit 2 Garde-
robenzimmern. Die Aula ist mit einem erhdhten
Podium zu versehen und so einzurichten, dals
kleinere theatralische Auffiihrungen darin statt-
finden kinnen.

1 gewtlbte Registratur und Kassenlocal von
ca. H0[0™ Grundfliche.

1 Archiv von 80 bis 100J™ Grundfliiche.

1 kleineres Kassenlocal von 25 bis 30 O™
Grundfliiche zur Benutzung bei Erhebung von
Schulgeldern ete.

10)

11)

12)
13)

B. Alumnat.

Dasselbe ist als eine von dem Gymnasinm getrennte
nur durch Hallen damit verbundene Anlage in der Situation
zu entwerfen und far 150 Zoglinge einzurichten.

Das nachfolgende Raumbediirfnifs soll nur als Anhalt
fir die Grolse der Gebiiudegrundfiiiche und der beziiglichen
Stockwerkszahl dienen. Es sind erforderlich:

1) 1 Betsaal von 100" Grundfliche fir die tig-
lichen Andachten der Alumnen.

2) 1 Speisesaal fir 250 his 280 Personen. Es
ist hierbei angenommen, dals ein Theil der Ix-
ternen iiber Mittag in der Anstalt bleibt und
mitspeist.

3) 14 Wohn- und Arbeitszimmer fir die Alumnen
Zzu je 10 bis 12 Personen.

4) 7 Schlafsile zu je 20 bis 24 Personen, jeder
mit einem heizbaren Waschzimmer und einem
Raum zur Aufbewahrung von Kisten, Koffern etc.

5) 7 Wohnungen fir die Adjuncten, aus je einem
geriiumigen  Wolmzimmer und einem Schlaf-
zimmer, im Anschlufs an Wohn- und Schlaf-
zimmer der Section, bestehend.

6) 1 gut eingerichtete, moglichst isolirt gelegene
Krankenstation fiic 15 Betten und Zubehor.

7) ein zweifenstriges Empfangszimmer von 80 bis
36 (0™ Grundfliche.
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C. Kirche

mit 600 Bitzplitzen. Dieselbe soll mit dem Gymnasium in
unmittelbarer Verbindung stehen und derart angeordnet
werden, dafs sie von den benachbarten Ortschaften, sowie
der Vorstadt der Residenz mit besucht werden kann, also
auch von den iulseren Stralsen zugiinglich ist. Die Kirche
soll Emporen erhalten, welche fiir die Alumnen bestimmt sind.

D. Anlagen fir die kérperliche Ausbildung
der Zoglinge.

1) 1 Turnhalle, bestehend aus
a. 1 Turnsaal von 350 (0™ Grundfliche.
b. 1 Lehrerzimmer

¢. 1 Garderobenzimmer und | von je 25 (™
Waschlocal Grundfliiche.

d. 1 Raum fir Turngeriithe

e. Closets.

2) 1 geriiumiger Turnplatz von 2500 bis 3000(7"
Grundfliiche in Verbindung mit Laufbahnen ete.

3) 2 verdeckte Kegelbahnen.

4) 1 Sommerbadeanstalt am Flufs, mit Riiumen
zum Aus- und Ankleiden, Sprunggeriisten, Vor-

. richtungen fir Nichtschwimmer ete.
In Verbindung hiermit

5) 1 kleiner Gondelhafen.

6) 1 Winterbadeanstalt, welche zweckmiilsig an
das Dampfmaschinenhaus ad E anschliefst, be-
stehend aus

a. 1 Bassin von ca. 100[J™ Grundfliche und
Nischen zum Aus- und Ankleiden.

b. 5 bis 6 Badezellen zur Benutzung fur die
Lehrer und deren Familien.

¢. 1 Lehrerzimmer,

d. 1 Raum fir Geriithe ete.

E. Riume foir Wirthschaftszwecke.

Kiiche und Dampfmaschinenhaus mit den erforderlichen
Wirthschaftslocalitiiten.

F. Wohnungen fur Lehrer, Ober- und
Unterbeamte,

1) Wolnung fiir den Director,
2) Wohnungen fiir den Anstaltsgeistlichen und 10
verheirathete Lehrer.
8) Wohnung fir den Verwaltungsinspector —resp.
Redanten, in der Grifse der Lehrerwohnungen.
4) Wohnung far den Registrator resp. Kassen-
beamten,
5) Wohnung fiir den Oekonomen.
6) Wohnung fur den Portier.
7) Wohnungen fiir
a. den Pedell,
b. den Schuldiener,
c. 3 Calefactoren,
d. 1 Krankenwiirter.

Der grifsere Theil der sub 4, 5, 6 und 7 aufgefibrten
Wohnungen kaun in einem hohen Unterbau des Gymnasiums
und dem Erdgeschols des Alumnats untergebracht werden.
Ebenso bleibt es freigestellt, 2 his 3 der sub 2 bezeichneten
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Lehrerwohnungen im Gymnasialgebiiude oder im Alumnat zu
placiren.

Auf die Anlage von kleinen getrennten Giirtchen fiir
die Lehrer und Beamten ist thunlichst Bedacht zu nehmen.

Bei allen nicht speciell zu projectirenden Anlagen kommt
es nur darauf an, dals die Disposition in der Situation der
Art erfolgt, um den nothigen Raum fir die angegebenen
Bediirfnisse iiberschliglich zu gewiihren.

Der von den Gebiuden nicht in Anspruch genommene
Raum des Grundstiickes ist zu einer schomen Parkanlage
mit Wandelbahnen, Laubgingen, Springbrunnen u. s, w. zu
gestalten,

An geeigneten Stellen dieses Parkes sollen Bilsten be-
rithmter Gelehrten aufgestellt werden. An hervorragender
Stelle ist das Monument des Stifters der Anstalt zu placiren.

Simmtliche Gebiiude sind in Ziegelverblendbau mit
miifsiger Verwendung von Terrakotten herzustellen. Nur
fir das Gymnasinm und die Kirche soll eine reichere Ver-
wendung von Terrakotten gestattet sein.

Die in die Situation einzutragende Sommerbadeanstalt
und Kegelbahnen sind in zierlicher Holzarchitektur anzu-
nehmen.

Neben zweckmiifsiger Einrichtung und wiirdiger, nicht
luxuridser Ausstattung simmtlicher Gebiiude ist auf eine
hitbsche Gruppirung derselben moglichst Gewicht zu legen.

Preis- Aufgaben zum Schinkelfest am 13, Mirz 1879,
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An Zeichnungen werden verlangt :

1) Situationsplan im Maalsstabe von 1 : 1000, worin
die einzelnen Gebiiudeanlagen in ihren Haupt-
eintheilungen einzutragen sind.

2) Der Entwurf des Gymnasiums nebst Kirche:

a. die Grundrisse im Maalsstabe 1 : 200,

b. 2 Ansichten im Maalsstabe 1 : 100,

c. die zur Klarlegung des Projects erforder-
lichen Hauptdurchschnitte im Maalsstabe
1 : 100,

d. ein Detailblatt eines Fagadentheils im
Maalsstabe 1 : 50,

e, ein farbiges Detailblatt des Innenraumes
der Kirche oder eines Theils derselben
im Maalsstabe 1 : 50.

In den Grundrissen soll die Hauptdis-
position der Heizung angegeben und im
Erliuterungsbericht erliutert werden.

Die Durchschnitte sollen die Construc-
tionen der beziiglichen Bautheile mit ent-
halten, wobei auf Feunersicherheit moglichst
Bedacht zu nehmen ist.

3) Eine Perspective von Gymnasium und Kirche,

Alle iibrigen Anlagen brauchen nur in der Situation
dargestellt zu werden,

II. Aus dem Gebiete des Ingenieurwesens.
Entworf zu einer combinirten Eisenbaln- und Strafsenbriicke iber zwei durch eine Insel getrennte Meeresarme.

Zur Verbindung einer grifseren Insel mit dem Fest-
lande, ihnlich den Verhiltnissen zwischen Stralsund und
Riigen, soll eine Briicke mit eisernem Ueberbau fiir den
Eisenbahn- und Landverkehr hergestellt werden.

Mit Bezug auf die Situation®) ist zu erwiihnen, dafs die
Briicke mit der Unterkante der Ueberbauconstruction im
Hauptstrome, wo keine Drehbriicke anzuordnen ist, wenig-
stens 10™ fiber Mittelwasser liegen soll, damit die kleine
Schifffahrt sich frei bewegen kann.

Durch den Nebenstrom soll die ganze Seeschifffahrt
gefiihrt werden, weshalb hier die Anlage einer 20™ im
Lichten weiten Drehbriicke anzuordnen ist. Das Fahrwasser
nach Norden und Siiden ist demgemiils fir Seeschiffe von
b™ Tiefgang zum Anschluls an den stiidtischen Hafen und
den Hauptstrom auszubilden, und sowohl oberhalb als unter-
halb der Drehbriicke sind grofsere Vorhiifen filr die Ansamm-
lung der Fahrzeuge und als Liegeplatz fir einen Remorqueur
auzulegen, auch die Zu- und Abfahrten mit entsprechenden
Schutz- und Leitwerken anzuordnen.

Die Eisenbahnbriicke ist fiir 1 Geleise, die Fahrbahn
fir den Landverkehr 5,,™ breit zu construiren, welches
letztere Maals fiir die Drehbriicke bis auf 4,,™ eingezogen
werden kann. Beide Fahrbahnen sollen nebeneinander zu
liegen kommen,

Auf der Festlandsseite zeigt die Situation die Lage des
jetzigen Bahnhofes und der alten Verbindungsbahn nach dem
stidtischen Hafen, sowie die zu withlende Bahnlinie iber
beide Meeresarme. Auf dieser westlichen Seite sind die

*) Das zur Aufgabe gehirige Blatt Situation und Nivellement
ist von den Preisbewerbern in der Bibliothek des Architekten - Vereins
zu entnehmen.

Anfahrtsrampen filr den Landverkehr 10™ breit anzulegen,
auf der Ostlichen Seite soll sich der Landverkehr an eine
neu zu erbauende Chaussee, nach Osten fithrend, anschlielsen.
Die Terrains auf beiden Ufern lassen im Gauzen eine freie
Grestaltung der Situation ohne grolse Kosten zu.

Die Fisenconstruction ist nach dem amerikanischen
Systeme, welches sich besonders durch die Anwendung von
Bolzenverbindungen statt der Nietverbindungen hinsichtlich
der Knotenpunkte charakterisirt, zu projectiren.

Bei der Belastung des Eisenbahngeleises ist ein Zug,
bestehend aus 2 dreiachsigen Locomotiven von 7, ™ Liinge,
1,,™ Radstand, 13T Achsendruck, 2 dreiachsigen Tendern
von 6™ Liinge, 1,,™ Radstand, 8T Achsendruck und aufser-
dem Giiterwagen von 3™ Radstand, 8T Achsendruck, anzu-
nehmen. Die fir Landfuhrwerk bestimmte Bahn kann mit
0, T pro Quadratmeter belastet angenommen werden. Fiir
die Localpressungen ausgesetzten Constructionen ist der
Maximaldruck fiir die Fisenbahn mit 77, fiir die Fahrbahn
des Landverkehrs mit 87 vorauszusetzen,

Bei der Wahl der zuliissigen Inanspruchnahme sind die
Resultate der Wohler'schen Versuche iber die Festigkeit
des Eisens bei wiederholter Beanspruchung nach Winkler
(Wahl der zuliissigen Inanspruchnahme der FKisenconstruetionen,
Wien 1877, Preis 1 .4 60 4.) zu beriicksichtigen.

Als Unterlage fiir die Constructionen ist noch anzu-
filhren, dafs im Nebenarm und auf der Zwischeninsel fester
Lehm als Untergrund liegt; im Hauptstrom dagegen befindet
sich im Stromschlauche iiber der festen Lehmlage noch eine
3 bis 3,,™ starke schlammige Schicht.

Im Nivellement ist fir die Peilungen Mittelwasserhohe
zu Grunde gelegt. Das Hochwasser erhebt sich bei Sturm-
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fluthen 2,™ dber Mittelwasser, wilhrend das niedrigste
Wasser sich um 0,8™ unter Mittelwasser senkt,

Im Uebrigen sind die Hohenverhiltnisse des Terrains
in der ganzen Briickenlinie im Nivellement angegeben und
zugehorige Querprofile anzunehmen.

Es werden gefordert:

1) ein Situationsplan und ein Liingenprofil im
Maafsstabe von 1 : 5000 fir die Liingen und
1 : 500 fir die Hohen. Die Specialsituation fiir
die Brilicken nebst Anfahrten ist im Maalsstabe
von 1 : 2000 auszufithren,

2) Ansichten, Schnitte und Grundrisse der Briicken
im Maafsstabe ven 1 : 100.

3) Details der Eisenconstruction je nach Erforder-
nifs im Maafsstabe von 1 : 50 bis 1:5. Hier-
bei ist der Hauptwerth darauf zu legen, dals
durch die Zeichnungen ein Verstiindnils der Con-
structionsweise ermbglicht wird, wiihrend der
Bedarf an Werkzeichnungen fiir die Ausfihrung
oder die Wiederkehr gleichartiger Constructions-
theile unberiicksichtigt bleiben kann.

4) ein Erliuterungsbericht, enthaltend:

a. eine ausfithrliche Motivirung der gewithlten
Gesammtanordnung, sowohl filr den Eisen-
bahn- und den Landverkehr, als auch fiir
den Schiffsverkehr, und eine Begriindung
der gewiihlten Spannweiten der Briicken
iiber den Hauptstrom, unter Beriicksichti-
gung des geringsten Kostenaufwandes,

b, die statische Behandlung der Constructionen,

¢. die Beschreibung der bei der Ausfithrung
anzuwendenden Methoden durch beigefugte
Randskizzen.

Alle hiesigen und auswiirtigen Mitglieder des Architek-
ten- Vereins werden eingeladen, sich an der Bearbeitung die-
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ser Aufgaben zu betheiligen, und ersucht, die Arbeiten bis
zum 20. December 1878, Abends 12 Uhr, in der Vereins-
Bibliothek, Wilhelmstrafse 92 — 93, abzuliefern. (Zeichnungen
in Mappe, Erliuterungsbericht geheftet.) Spiiter eingelie-
ferte Arbeiten sind von der Conecurrenz ausgeschlossen.

Die Entwiirfe sind mit einem Motto zu bezeichnen und
ein mit demselben Motto versehenes versiegeltes Couvert
einzureichen, worin der Name des Verfassers und die pflicht-
miifsige Versicherung desselben, dals das Project von ihm
selbststiindig und eigenhiindig angefertigt sei, enthalten sind.

Die Konigliche Technische Ober-Priifungs-Commission
hat es sich vorbehalten, auch diejenigen nicht priimiirten
Arbeiten, welche der Architekten-Verein einer besonderen
Beriicksichtigung fiir werth erachtet, als Probe- Arbeiten fiir
die Baumeister - Prifung anzunehmen.

Die eingegangenen Entwiirfe werden bis zum 10. Januar
1879 in der Bibliothek des Vereins fir die Mitglieder,
sowie vor dem Schinkelfest ¢ffentlich aunsgestellt. Die
Verlesung der Referate der Beurtheilungs - Commissionen ge-
schieht in der Hauptversammlung des Miirz. Die Zuerkennung
der Preise und die eventuelle Annahme der Arbeiten als Probe-
Arbeit fiir die Baumeister-Priifung wird am 13. Mirz 1879
beim Schinkelfeste vom Vorstande des Vereins bekannt
gemacht,

Die mit dem Staatspreise gekrinten Arbeiten bleiben
Eigenthum des Vereins; derselbe hat das Recht, diese,
sowio auch die mit Medaillen ausgezeichneten Entwiirfe unter
Nennung des Autors zu publiciren.

Der Autor eines mit dem Staatspreise gekronten Entwur-
fes ist verpflichtet, innerhalb zweier Jahre die Studien-
reise anzutreten, vor dem Antritte derselben dem Vorstande
des Vereins hiervon und von der Reiseroute Mittheilung zu
machen, und etwaige Auftriige des Vereins entgegenzunehmen,
sowie einen generellen Reisebericht und Skizzen gleich
nach der Ritckkehr von der Reise dem Vereine vor-
zulegen.

Berlin, den 13. Miirz 1878.

Der Vorstand des Architekten-Vereins.

G. Mdller, Vorsitzender.

Adler. Baensch. Bockmann. Ende. Hobrecht.

Krieg.

Kylimann.

Mellin. Quassowski. Schwedler, A. Wiebe.

Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin,

Versammlung am 8. Mai 1877.
Vorsitzender: Hr. Weishaupt. Schriftfiihrer: Hr. Oberbeck.

Herr Streckert besprach die Entwickelung der Haupt-
und Neben- (Secundir-) Bahnen in nachstehender, in kur-
zem Auszuge mitgetheilten Weise.

Wiithrend die Techniker noch verschiedener Ansicht
ther den Bau und Betrieb der sogenannten Secundiirbahnen
sind, fehle dem Publikum im Allgemeinen eine richtige und
klare Vorstellung itber Zweck und Bedeutung derselben, wie
man tagtiiglich lesen und horen konne; sei doch sogar viel-
fach die irrige Meinung verbreitet, dafs, sobald man Secun-
dirbahnen baue, man keine Chausseen mehr herzustellen
brauche. So umfangreich die tiber diese Bahnen bis jetat
erschienene Literatur sei, so verschiedene Meinungen herrsch-

ten ftber die Gestaltung und den Betrieb derselben. Es
diirfte deshalb, nachdem dieses Thema in den politischen Zeit-
schriften nach den verschiedensten Eingebungen behandelt
worden, sich auch Vereine zur Forderung dieser Bahnen
gebildet hiitten, der Verein fiir Eisenbahnkunde am ersten
berufen sein, durch Besprechung dieser Tagesfrage zur Klii-
rung der noch bestehenden Zweifel beizutragen, insbesondere
auch iber die noch nicht entschiedenen technischen Fragen
sich zu iiufsern. Es werde deshalb beabsichtigt, durch den
Vortrag eine Discussion herbeizufihren, zu welcher hoffent-
lich einige der im Weiteren ausgesprochenen Ansichten
Veranlassung geben wiirden. )

Die Entwickelung des Eisenbahnwesens sei mit derje-
nigen anderer grolser Erfindungen wenig zu vergleichen,
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Die ersten, vor 50 Jahren angelegten Bahnen (Stockton-
Darlington und insbesondere Manchester - Liverpool) zeigten
fast denselben Grad der Vollkommenheit, wie unsere heuti-
gen Bahnen; schon auf ihnen wurden die Zige mit einer
Geschwindigkeit von 22 bis 82 Kilometer in der Stunde
bewegt. Die seit jener Zeit erveichten Hauptfortschritte
berithrten weniger das Wesen der Eisenbahnen, als deren
Einzelheiten. Schnelleres Fahren und Ueberwinden starker
Neigungen beruhten fast ausschlielslich in Constructions-
dnderungen der seit 50 Jahren im Wesentlichen unveriindert
gebliebenen Locomotiven; nur die Telegraphie habe auf die
Gestaltung des Betriebes wesentlicher eingewirkt, denselben
vervollkommnet und die Sicherheit desselben erhiht.

Eine Folge dieses Entwickelungsganges sei die eigen-
thitmliche Erscheinung, dafs in neuerer Zeit die sog. Secun-
diirbahnen sich Geltung zu verschaffen suchten, welche, streng
genommen, nach Herstellungsweise und Betrieb Vorliufer
der seitherigen Hauptbahnen hiitten sein sollen. Wie man
einzelne Baustile als ein Zeichen ihrer Zeit ansehen diirfe,
so konne man auch die Secundiirbahmen als ein Zeichen der
Zeit betrachten. Nachdem die Rentabilitiit der Hauptbahnen
Deutschlands vom Jahre 1872 bis 1875 von b,q auf 4,
Procent gesunken sei, erfordere die Erhohung der Rente,
sowie die Entwickelung der von den Eisenbahnen bis dahin
nicht berithrten Liinderstriche die Herstellung von Eisen-
bahnen, welche man nach den lehrreichen Erfahrungen der
letztverflossenen Speculationsperiode in richtiger Krkenntnils
des zun erwartenden Verkehrs in der einfachsten Weise her-
zustellen und zu betreiben beabsichtige. Man diirfe "diesen
Bahnen eine grofse Zukunft voraussagen, sie wiirden die
Bahnén der Zukunft sein. Nachdem fast alle Hauptverkehrs-
routen hergestellt worden, wiirden sie entweder als Ver-
bindungsglieder zwischen den Hauptbahnen, oder als Zu-
bringer fiir letztere, zur Alimentirung der Hauptbahnen
nothwendig, also als ein Bediirfnils fir den allgemeinen
oder Haupt-Verkehr anzusehen sein. Ingleichen witrden sie
nicht minder fiir die Webrkraft des Landes von grofsem
Nutzen sein. Der Unterschied zwischen Haupt- oder Voll-
bahnen und den Secundiirbahnen stellt der Vortragende dahin
Aest, dals, withrend die ersteren den Inbegriff einer fiir alle
Verkehrsverhiiltnisse ausgebauten und ausgeriisteten Bahn
ausdriicken, die sogenannten Secundiirbahnen nur beschriink-
ten Verkehrsanforderungen zu geniigen haben, auf ihnen
also Bau und Betrieb in der einfachsten Weise auszufithren
sei. Warum man diesen Bahnen neben den verschieden-
artigsten Bezeichnungen das Fremdwort ,,Secundiirbahnen
beigelegt habe, wiihrend man doch die Vollbahnen nicht
Primiirbalnen nennt, sei unverstiindlich. Fir diese Bahnen,
welche sowohl mit normaler, als auch mit schmaler Spur
hergestellt witrden, bestehe der eigentliche Unterschied der
Vollbahn gegeniiber vorwiegend in der Bedeutung, welche
dieselben fiir den allgemeinen Verkehr haben, und in der
Geschwindigkeit, mit welcher Ziige auf denselben bewegt
werden.

Die Bezeichnung ,,Bahnen von untergeordneter Bedeu-
tung fir den allgemeinen Verkehr® oder auch im Gegensatz
zu Vollbahnen der Ausdruck ., Vicinalbahnen® dirfte den
Vorzug vor allen anderen Benennungen verdienen. Diesel-
ben konnten entweder dem Personen- und Gilter - Verkehr,
oder einer der beiden Verkehrsarten dienen, wobei die Fort-
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bewegung mit Dampf, comprimirter Luft u. 8. w., oder durch
thierische Kriifte stattfinde. Hiernach wiirde auch die zur
Anwendung zu bringende Geschwindigkeit zu bemessen sein,
welche zweckmillsig zwischen der einer schnellfahrenden Post
und eines Gilterzuges, also zwischen 12 bhis 15 Km und
30 Km in der Stunde anzunehmen sei.

Von dem gesammten, jetzt pp. 300000 Km umfassen-
den Eisenbahnnetze der Erde machen die Eisenbahnen
Deutschlands bei einer Zunahme von 1000 Km in den letz-
ten 5 Jahren den zehnten Theil aus. England hat gegen-
wilrtig ca. 27000, Frankreich 22000, Oesterreich 18000 Km
Eisenbahnen. Die Zunahme der Eisenbahnen war eine sehr
ungleichmiifsige ; in den Zeitabschnitten von 1855 bis 1860
und 1865 bis 1870 war dieselbe stirker, und am grolsten
in den Jahren von 1870 bis 1875, in welchen die Eisen-
bahnen Deutschlands sich um nahezu 10000 Km vermehrten.

Die Ausdehnung und die Entstehung der Bahnen von
untergeordneter Bedeutung in den verschiedenen Liindern ist
folgende :

Frankreich besitzt 1804 Km im Betriebe und 3600 Km
zur Ausfihrung concessionirt. Die Herstellung ist durch
Bewilligung von Subventionen seitens des Staato;;, der De-
partements und der Gemeinden erleichtert; dieselben errei-
chen ein Drittheil, bei einigen sogar die Hiilfte des An-
lagecapitals ; in den meisten Fillen betrugen sie 20000 Fr,
pro Km. In den letztverflossenen 6 Jahren sind 1472 Km
gebaut, bezw. concessionirt worden (nach dem Gesetz vom
12. Juli 1865). Die Anlagekosten derselben sind nicht ge-
ring, da sie fast durchweg wie die Vollbahnen hergestellt
worden sind; sie betragen im Durchschnitt 120000 4
pro Km.

England, mit seinem weitverzweigten Netze von Haupt-
bahmen, weist aulser den schottischen, sparsam gebauten
und betriebenen Balmen wenig Bahnen von untergeordneter
Bedeutung auf. KEine allgemein bekannte Bahn dieser Art
ist die Festiniog-Bahn, 22 Km lang, bei 0,,,™ Spurweite.

Oesterreich besitzt mehrere normalspurige Localbahnen,
hat auch in der nenesten Zeit vielfache Concessionen ertheilt ;
als Schmalspurbahn ist hier die ilteste Bahn Deutschlands,
die friher mit Pferden betricbene Lambach - Gmundener
Bahn, 27,,, Km lang, mit 1,,; ™ Spurweite zu erwithnen.
Die Gesammtlinge der ausschliefslich nur fiir den Giiter-
transport dienenden Bahnen betriigt 350 Km.

Belgien hat seine ersto Bahn — die 30 Km lange Linie
Antwerpen-Gent — schmalspurig mit 1,,,, ™ Spurweite her-
goestellt; die Anlagekosten betragen 90000 4 pro Km.

In Norwegen und Schweden, den Lindern der Schmal-
spurbalnmen, sind in ersterem 367 Km mit 1,5,, ™ Spurweite
und in letzterem 685 Km mit Spurweiten von 1,4 — 1,44
— 1,93 — Llygr — 0Oyp9y und Oy0,™ im Betriebe. Wie
viel von den in Norwegen und Schweden noch vorhandenen,
bezw. 190 und 2855 Km Normalspurbahnen zu denjenigen
von untergeordneter Bedeutung zu rechnen sind, ist bei der
dort zur Anwendung kommenden geringen Geschwindigkeit
(Eilzige fahren mit einer Geschwindigkeit von etwa 38 Km,
ohne Hinzurechnung des Aufenthalts aunf den Stationen)
schwer festzustellen. Die Anlagekosten der schmalspurigen
Bahnen betragen in Norwegen im Durchschnitt 56231 4
und in Schweden 44066 4, wihrend die normalspurigen
Bahnen Schwedens 92618 4, diejenigen Diinemarks 98179 4
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und diejenigen Norwegens 101878 4 im Durchschnitt pro
Kilometer kosten.

Deutschlands Bahnnetz von untergeordneter Bedeutung
ist im Verhiiltnils zu den vorhandenen Vollbahnen im Ganzen
von geringer Ausdehnung; es umfafst ungefihr 1700 Km
einschliefslich 800 Km kurzer Anschlufsbahnen an gewerb-
liche Etablissements etc. Etwas tiber 1400 Km sind nor-
malspurig, der Rest ist schmalspurig hergestellt; von den
ersteren werden 1270, von den schmalspurigen Bahnen
H4 Km mit Locomotiven betrieben, wiihrend auf der resti-
renden Linge beider Bahnarten Pferde - oder Menschenkriifte
zur Fortbewegung benutzt werden. Ausschliefslich nur zum
Gittertransport mit Locomotivbetrieb dienen von der vorge-
nannten Bahnlinge 470 Km. Die hervorragendsten Schmal-
spurbahnen Deutschlands sind die 33, Km lange Brohithal-
bahn von Hennef nach Ruprichterode mit O,q,™ Spurweite ;
dieselbe ist auf der vorhandenen Strafse gefilhrt und wurde
frither nicht mit Locomotiven, sondern mit Pferden betrie-
ben; die Anlagekosten betrugen im Jahre 1874 22400 4
pro Km. Sodann die im Grolsherzogthum Oldenburg gele-
gene Bahn von Ocholt nach Westerstede, welche in einer
Liinge von 7 Km bei einer Spurweite von O, ™ fiir 26076 4
pro Km hergestellt wurde, In neunerer Zeit werden mehrere
an die Ostbahn anschliefsende Staatsbahnlinien, sodann auch
die Bahn von Neumiinster nach Tonning normalspurig als
Bahnen von untergeordneter Bedeutung gebaut. Letztere
wird eingeleisig, 78,;, Km lang hergestellt und nur in Ort-
schaften wird das Terrain filr ein zweites Geleis erworben.
Das Baucapital, zu welchem der Staat /; beitriigt, ist zu
47800 # pro Km angenommen.

Bahnen von untergeordneter Bedeutung in sonstigen
Staaten Deutschlands sind entweder durch Zinsgarantie sei-
tens des Staats unterstiitzt oder vorwiegend im Betriebe der
Staatsverwaltung, so z B. bat Baden 101,, Km normalspu-
rige Bahnstrecken, von denen 79,, Km unter Staatsverwal-
tung stehen. In Baiern sind 190 Km ebenfalls normal-
spurige Bahnen theils im Betriebe, theils in der Ausfihrung
begriffen. Die Herstellung dieser Bahnen wird von der ge-
setzlichen Voraussetzung (Gesetz vom 29. April 1867)
abhiingig gemacht, dals die betheiligten Gemeinden oder
andere Interessenten die Grunderwerbskosten und die Erd-
arbeiten fibernehmen. Eine Verzinsung des hierauf verwen-
deten Capitals, bezw. des von den Interessenten geleisteten
Kostenantheils findet statt, sobald die Roheinnahmen aus dem
Transport das Dreifache der 4'/, procentigen Zinsen des aus
Staatsmitteln, d. h. des je zur Hiilfte aus dem Eisenbalnbau -
Dotationsfonds und dem Vicinal - Eisenbahn - Baufonds bestrit-
tenen Aufwandes iibersteigen, oder auch es wird der reine
Ueberschuls aus dem Betriebe, nach Abzug von 4 Procent
Zinsen fitr den Staat, zur Amortisation bis zu 5 Procent des
fir Grunderwerb und Erdarbeiten von den Interessenten
verausgabten Capitals verwandt. Die in Baiern ausgefiihrten
derartigen Bahnlinien haben Steigungen von 1: 50 — 1 : 60
~— 1:80 — 1:90 ete. und kosten pro Km zwischen
117000 bis 145000 A ; im Flachlande ausgefiihrte Strecken
sind zu 63000 & hergestellt worden. Bei normaler Spur-
weite betriigt die Kronenbreite 3,,™. — In Elsafs- Lothringen
sind unter 78 Km Local- und Industrie - Bahnen nur 8 Km
mit schmaler Spur; 10, Km dienen ausschlielslich dem
Giterverkehr, — Unter der Verwaltung der siichsischen
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Staatsbahnen stehen 383 Km Kohlen- und Anschlufsbahnen
und im Ganzen 48 Km Bahnen, welche ausschlielslich dem
Gitterverkehr dienen.

Bei Anwendung der normalen Spurweite werden die
Halbmesser der Bahnkrimmungen bis zu 100 ™ und bei
der schmalen Spur bis zu 50™ herab angenommen werden
konnen. Der Oberbau wird sich bei normaler Spur zu
20000 4 pro Km herstellen lassen, wenn das Gewicht der
Eisen- und Stahlschienen nicht iber 25 bezw, 20 kg pro
1fd. Meter Schiene angenommen wird,

Welche Spurweite fir die Bahnen die zweckmiifsigste
ist, hiingt vorwiegend von localen Einwirkungen ab. Dals
die normale Spurweite von 1,54, ™ durchweg die geeignetste
und zweckmiifsigste Spurweite fiir Eisenbahnen ist, soll nicht
behauptet werden. Die Vortheile, welche die Maschinen-
techniker in einer grofseren Spurweite fir die grofsere
Leistungsfihigkeit der Maschinen erblicken, sind gewils
ebenso vorhanden, wie die Grinde zu beachten sind, welche
beziiglich eines ginstigeren Verhiiltnisses der Ladung zur
todten Last der Betriebsmittel fiir ein kleines Spurmaafls
geltend gemacht werden.

Den grofsten Einfluls bei Wahl der Spurweite iben
zuniichst die Herstellungskosten aus. Betragen die Herstel-
lungskosten im Flachlande einschlielslich Beschaffung der
Betriebsmittel bei normaler Spurweite zwischen 45000 und
55000 4, so werden dieselben fiir Bahnen im Hilgel- und
Gebirgsland sich aof das Doppelte steigern konnen; fiir eine
unter gleichen Verhiiltnissen anzulegende Schmalspurbahn kin-
nen die Anlagekosten auf #/, bis 9, der erwiihnten Betriige
angenommen werden. Allgemein ausgedriickt, verhalten sich
die Baukosten der Bahnlinien zu einander anniihernd wie
die Spurweiten, (Dies gilt jedoch nicht fir Bahnen mit sebr
kleiner Spurweite, da bei weniger als 1™ Spurweite sich die
Anlagekosten in einem stiirkeren Grade verringern.) Die
Kosten fiir Grunderwerb und Erdarbeiten konnen zu ca,
20 Procent, und diejenigen fiir Betriebsmittel, obgleich die-
ser Betrag eine fir alle Bahnen ziemlich feststehende Summe
ist, diirfen nicht unter 10 Procent der Gesammtsumme ange-
nommen werden. Bei Benutzung eines vorhandenen Baln-
korpers, z B. einer Stralse ete., fir Anlage einer Bahnlinie
verringern sich die Anlagekosten um ca. 25 bis 30 Procent.

Sprechen die geringeren Anlagekosten zu Gunsten der
Schmalspurbahnen, so konuen hierfir die Betriebsleistungen
nicht geltend gemacht werden. Die Leistungen normal- und
schmalspuriger Bahnen sind anniihernd in dem Verhiiltnils
der Spurweiten anzunehmen. Bei Beschaffung der Betriebs-
mittel filllt besonders der Umstand. ins Gewicht, dals die
Betriebsmittel schmalspuriger Bahnen stets in einer fir die
Verkehrsverhiiltnisse ausreichenden Anzahl vorhanden sein
milssen, withrend der ungehinderte Uebergang der Betriebs-
mittel normalspuriger Bahnen von untergeordneter Bedeu-
tung auf die Vollbahnen und umgekehrt einen Ausgleich
zuliifst, :

Von entscheidender Wirkung ist ferner, ob der Ver-
kehr einen directen Uebergang von Bahn zu Bahn erfordert
oder nicht. Findet auf der Bahn Personen- und Giiterver-
kehr oder nur letzterer allein statt, so wird, sofern der
Betrieb in der gewohnlichen Weise ausgeiibt wird, eine Um-
ladung als unzweckmiilsig bezeichnet werden miissen. Ab-
geschen von der durch diese entstehenden Vertheuerung der
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allgemeinen Transportkosten —— sei es, dals dieselben durch
die Herstellung besonderer Ueberlade - Vorrichtungen oder
durch die eigentlichen Ueberladungskosten herbei gefithrt
werden — konnen auch nicht alle Giiter, ohne Beeintriich-
tigung ihres Werthes, eine Umladung vertragen. Insbeson-
dere wiirde fiilr Massengiiter die Ueberladung unbedingt zu
vermeiden sein. Kann auch bei einzelnen Giitern eine Ueber-
ladung von der schmalspurigen Bahn und umgekehrt, etwa
durch Zuhiilfenahme von Kasten gleicher Grofse, welche
mittelst Krahne oder durch eine besondere Rollvorrichtung
von Wagen zu Wagen ftbergeladen werden, leicht bewirkt
werden, so bereitet doch diese Ueberladung fir den grilsten
Theil der Giter besondere Schwierigkeiten,

Anders verhiilt es sich bei Bahnen, welche nur den
Personenverkehr vermitteln, da hierbei ein directer Ueber-
gang der Betriebsmittel von einer Bahn zur andern von ge-
ringerem Werth ist. Kin Uebelstand ist jedoch der, dals
die Personenwagen schmalspuriger Bahnen fir die Passagiere
nicht bequem und zweckmillsig herstellbar sind. Bahnen
dieser Art konnen eher nach aulsergewOhnlichen Systemen
gebaut und betrieben werden, wie z. B. die Rigibahnen, die
Bahnen mnach den Systemen Wetli, Fell ete., die Seilbahnen
etc. — Unsere Stralsenbahnen, Tramways, deren jetzt zur
Anwendung kommender Motor hoffentlich und voraussichtlich
in nicht zu ferner Zeit durch einen anderen, sei es Dampf,
comprimirte Luft ete., ersetzt werden wird, gehoren im
weiteren Sinne auch zu den ausschlielslich fiir den Personen-
verkehr bestimmten Bahnen von untergeordneter Bedeutung
und sind fast tiberall normalspurig.

Die Anlage einer schmalspurigen Bahn wiirde sich nach
vorstehenden Auseinandersetzungen ausnahmsweise rechtfer-
tigen lassen, wenn die Bahn nur fiir den Personenverkehr
und den Transport von Gitern bestimmter Beschaffenheit und
relativ geringen Werthes, welche nur in einer Richtung, und
zwar derjenigen nach der Hauptbahn, beférdert werden sol-
len, zu dienen hat; — als eine solche Zubringerbahn ist
z. B. die schmalspurige Festiniogbahn, auf welcher die Schie-
fer aus den Briichen von Wales transportirt werden, anzu-
sehen.

Die den Bahnen von untergeordneter Bedeutung zu ge-
withrenden erleichternden Bestimmungen fir die Hand-
habung des Betriebes sind in jedem einzelnen Falle fest zu
stellen.  Ziige von nicht zu grofser Achsenzahl werden nicht
nur die Geleisanlagen der Haltestellen, sondern auch die
Betriebseinrichtungen vereinfachen; es empfiehlt sich des-
halb, fas Maximum der Achsenzahl der Ziige festzustellen.
Gleichfalls ist es im Interesse der Sicherheit wiinschens-
werth bezw. nothwendig, die Geschwindigkeit der Zige zu
controliren.

Bahnen von aufsergewohnlicher Liingenausdehnung nach
einer Richtung hin werden stets dem Giiterverkehr, aber
selten auch dem Personenverkehr geniigen. Da der immer-
hin kostspielige Nachtdienst auszuschlielsen ist, so wird zur
Zeit der kurzen Tage eine regelmilsige, fiir die Gegend
vortheilhafte Verbindung fiir den Personenverkehr auf Linien
von mehr als 100 Km Linge schwer aufrecht zu erhalten
sein, Die genannte Liinge, welche auch von den bis jetzt
im Betriebe befindlichen derartigen Bahnen nicht erreicht
und noch weniger fiiberschritten ist, diirfte fiir Bahnen zur
Vermittelung des Pesonenverkehrs als Maximallinge anzu-
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nehmen sein, wihrend fiir Bahnen mit Giiterverkehr eine
grofsere Linge durchweg vortheilhafter sein wird.

Werden durch Bestimmungen und Gesetze Inslebentre-
ten, Bau und Betrieb dieser Bahnen geregelt und erleichtert
und dieselben damit zu einer berechtigten Art von Bahnen
gestempelt, so diirften demniichst auch manche der jetzt zu
den Vollbahnen zu zihlenden Linien ihnen zugetheilt wer-
den koénnen,

Die Verwaltung wird in der allereinfachsten Weise
organisirt und aunsgeiibt werden miissen; die Functionen der
einzelnen Dienstzweige werden nicht streng zu scheiden sein
und es wird bei einer Verwaltungseinrichtung, fiir welche
ein grolser biireaukratischer Schreibapparat vermieden ist,
der Betrieb in den meisten Fiillen sich billiger gestalten
lassen, als wenn derselbe von einer anschliefsenden Haupt-
bahn ausgetibt wird. Unter Beachtung der jetzt allgemein
vorherrschenden Neigung zur Decentralisation und Selbstver-
waltung werden die Bahnen von untergeordneter Bedeutung
am geeignetsten durch die Provinzial - Verwaltungen unter
Heranziehung der Gemeinden und unter Subventionirung sei-
tens des Staats hergestellt werden. Das Recht der Expro-
priation wird auch fir diese Bahnen zuzugestehen sein.

Eine weitere Erleichterung wird diesen Bahnen fiir die
erste Zeit ihres Bestehens dadurch zn gewiihren sein, dals
bei Bemessung der Tarifsitze fir den Transport der Giiter
und die Beforderung der Personen die moglichst grolste
Freiheit zugestanden wird — eine Regelung diirfte sich
hierin spéiter von selbst ergeben; ebenso sind die staatlicher-
seits zu stellenden Anspriiche auf das zuliissige geringste
Maals zu beschriinken und die Erleichterungen fiir Bau
und Betrieb in dem, mit Riicksicht auf die Sicherheit zu
gestattenden, grifsten Umfange zu gewiihren. —

Der Vortragende hob zum Schlufs nochmals hervor, es
wiirde Sache der technischen Kreise sein, den irrigen An-
sichten entgegen zu treten, dals derartige Bahnen mit nor-
maler Spur zu einem Betrage von 20000 bis 25000 #
pro Kilometer einschliefslich des Grunderwerbs und der Be-
triebsmittel herzustellen seien und dafls durch deren Anlage
der Bau von Chausseen entbehrlich gemacht werden kénnte
die letzteren wiirden auch bei einem weit ausgedehnteren
Netze jener Bahnen ebenso nothwendig sein und bleiben,
wie dies bei den Vollbahnen der Fall gewesen wiire. Herr
Streckert ersucht schliefslich die Versammlung, iber die
von ihm aufgestellten Behauptungen beziiglich der zweck-
miilsigsten Spurweite, der Art der Verwaltung, der zweck-
mitlsigsten Benennung u. s. w. in eine nihere Besprechung
einzutreten,

Herr Quassowski schlug vor, dals von dem Verein
eine bestimmte Bezeichnung der einzelnen Gattungen von
Bahnen festgestellt werden mochte, und dafs dabei folgende
Bezeichnungen gewiihlt wiirden:

»Bahnen erster Ordnung® fiir normalspurige Vollbahnen ;

»Bahnen zweiter Ordnung® fiir normalspurige Bahnen,
denen gewisse Erleichterungen zugestanden sind;

» Bahnen dritter Ordnung® fiir schmalspurige Bahnen.

Wegen der vorgeschrittenen Zeit wurde die Discussion
iiber den Vorschlag einer spiiteren Versammlung vorbehalten.

Bei der an diesen Vortrag sich anschliefsenden Dis-
cussion ist Herr Kinel der Ansicht, dals fir die Einthei-

22"
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lung der Eisenbahnen in verschiedene Klassen vom Stand-
punkte der Bautechnik ein Beditrfnils nieht vorliige, wohl
aber vom Standpunkte der Verwaltung. Der Ingenicur miisse
bei der Tracirung einer Bahnlinie danach trachten, die
Summe aus Baukosten und Capitalswerth der zu erwartenden
Transportkosten auf ein Minimum herabzudriicken. Er werde
deshalb fir diajanigen'Linien, fir welche ein grofser Ver-
kehr, mithin ein Ueberwiegen des Capitalwerthes der Trans-
portkosten fiber die Anlagekosten zu erwarten sei, behufs
Ermiifsigung der ersteren, giinstige Neigungs- und Kriim-
mungsverhiiltnisse selbst unter Aufwendung hoherer Herstel-
lungskosten annehmen diirfen, dagegen bei Bahnen, fir
welche ein geringer Verkehr vorausgesetzt wird, vorzugsweise
auf geringe Herstellungskosten unter engerem Anschluls der
Linie an die gegebenen Terrainverhiiltnisse hinzuwirken
haben, selbst wenn dadurch als Folge der ungiinstigeren
Steigungen und Kriimmungen der Bahn die Kosten des Trans-
portes erhoht wiirden. Bei dieser Auffassung trete die Be-
dentung der Linie als Primir- oder Secundirbabn, —
letztere im Anschluls an das grofse Bahnnetz, also mit
Normalspur gedacht — in den Hintergrund und sei fir die
Tracirung und Construction der Bahn nicht ausschlaggebend.
Anders liegen die Verhiiltnisse beziiglich des Bahnbetriebes.
Zur Sicherung des letzteren haben die Aufsichtsbehirden
Bestimmungen, Bahnpolizei - Reglements oder Sicherheits-
Verordnungen, erlassen. Je nachdem die Anwendung der einen
oder anderen dieser Verordnungen filr eine Bahn vorge-
schrieben wird, werde dieselbe einer bestimmten Klasse zu-
getheilt und ergeben sich somit Bahnen ersten und zweiten
Ranges und, da weitere Abstufungen denkbar wiiren, dritten
Ranges ete. Der Vorschlag des Herrn Quassowsky erschiene
daher wohl annehmbar.

Der Vorsitzende stimmt dem vollstiindig bei und fithrt
an, dals auch M. M. von Weber in seiner neuesten Schrift
iiber Secundirbahnen die frither von ihm befirwortete Schmal-
spurbahn nur in einzelnen ganz bestimmten Fillen zur An-
wendung empfeble. Fir Preufsen habe die Frage, welche
Erleichterungen den Bahnen von untergeordneter Bedeutung
hinsichtlich der Art des Betriebes zu gewiihren seien, gerade
jetzt eine erhdhte Bedeutung angenommen, da schon in der
allerniichsten Zeit die Einfilhrung eines hierauf beziiglichen
Reglements bei einer grofseren Anzahl Preufsischer Bahnen
mit geringem Personenverkehr bevorstehe. Uebrigens erscheine
es richtiger, statt der Unterscheidung von Vollbahnen und
Secundiirbahnen weiter gehende Abstufungen anzunchmen und
die zu gewlihrenden Erleichterungen den individuellen Ver-
hilltnissen der einzelne Bahnen anzupassen. Wie wenig giin-
stig .es wirke, wenn hierauf nicht geniigend geriicksichtigt
werde, zeigen die Secundérbahnen in Frankreich, an welche
durch das Gesetz vom Jahre 1865 so hohe Anforderungen
gestellt gewesen seien, dals sie fast ebenso theuer wie Voll-
bahnen und daher unrentabel wurden. Durch das Gesetz
vom Jahre 1875 seien allerdings auch dort grofsere Erleich-
terungen filr derartige Bahnen zugestanden. Der Fortschritt
in dieser Richtung werde aber ohne Zweifel noch weiter
gehen; man werde sich nach und nach daran gewdhnen miis-
sen, auch in den Stralsen Locomotiven fahren zu sehen, wie
ja kirzlich in Berlin schon ein Versuch gemacht sei, die
Zugkraft auf der Pferdebahn durch eine besondere Art von
Locomotiven zu ersetzen.

Verein filr Eisenbahnkunde zu Berlin
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Herr Kaselowsky theilte im Anschlufs hieran mit,
welche Einrichtung die in der Schwartzkopfi’schen Maschinen-
fabrik gebaute Stralsenlocomotive erhalten habe, um mig-
lichst gerfiuschlos und ohne Verbreitung von Rauch durch
die Strafsen fahren zu kinnen; der damit angestelite Ver-
such habe sowohl die Erreichbarkeit dieser Forderung, als
auch die Leistungsfiibigkeit zur Geniige dargethan, jedoch
seien noch einige Aenderungen im Werke, nach deren Voll-
endung die Versuche wieder aufgenommen werden wiirden,

Herr Hartwich bezeichnete es als dringend nothig,
dafs das Publikum sich mehr und mehr mit dem Fahren
von Locomotiven auf den Stralsen vertraut mache. Dem
Umstande, dals hier und da Pferde schen werden kionnten,
diirfe nicht zu viel Gewicht beigelegt werden; dberall wo
Parallelwege neben Bahnen herfithrten, zeige die Erfahrung,
dafs die Pferde sich bald an den Anblick und das Geriiusch
der Ziige gewdhnten; man moge daher die Anforderungen
an die Balmen in dieser Beziehung nicht zu hoch stellen.

Herr Oberst- Lieutenant Golz theilte schliefslich seine in
Amerika gemachten Wahrnehmungen iiber die dort zur An-
wendung gekommenen Strafsen - Locomotiven mit. Nachdem
man verschiedene ungewohnliche Constructionen derselben
eine Zeit lang beibebalten, dann aber als unvortheilhaft
erkannt und aufgegeben habe, fahre man gegenwiirtig Ziige
von 5 bis 6 Wagen mit gewohnlichen, Rauch verzehrenden
Locomotiven, welche einen Ueberbau erhalten haben, und
nehme nicht Anstand, mit denselben die frequentesten Stra-
[sen zu passiren.

Versammlung am 11. September 1877,

Vorsitzender : Hr. Streckert. Schriftfubrer: Hr. Oberbeck.

Herr Streckert erdfinet im Anschluls an seinen in
der letzten Versammlung gehaltenen Vortrag die Discussion
ither die zweckmiilsigste Benennung derjenigen Bahnen,
welche Dbisher als Bahnen von untergeordneter Bedeutung
oder als Secundiirbahnen bezeichnet worden sind.

Der von Herrn Mellin dafiir vorgeschlagene Name
, Eisenstralsen“ oder ,,Eisenwege* wird von Herrn Gott-
hainer aus dem Grunde als nicht empfehlenswerth erachtet,
weil die mit Eisenpflaster versehenen Stralsen, wie sie in
neuerer Zeit mehrfach, namentlich von der Laurahiitte aus-
gefithrt worden sind, ein grofseres Anrecht auf jenen Namen
haben diirften. Herr Meyer hilt die Beseitigung der ein-
gebiirgerten Bezeichnung ,, Secundidrbahn* fir bedenklich und
zieht dieselbe der Bezeichnung ,Bahn von untergeordneter
Bedeutung® vor, da die in Rede stehende Kategorie von
Bahnen fir die von ihnen berithrten Gegenden eine grolsere
Bedeutung haben konnten, als eine Vollbahn, welche den
Durchgangsverkehr durch dieselben Gegenden hindurch ver-
mittele.  Allenfalls kinne man auch die Bezeichnung ,,Bal-
nen mit ermitfsigter Fahrgeschwindigkeit® wiihlen, indessen
scheine ihm der Ausdruck ,,Secundiirbalm®, welcher aller-
dings nur eine relative Bedeutung habe, passender.

Herr Streckert bemerkt dazu, dafs der Ausdruck
,von untergeordneter Bedeutung * in Beziehung auf den all-
gemeinen Verkehr zu verstehen sei, wodurch eine grolse
locale Bedeutung der betreffenden Bahnen nicht ausgeschlos-
sen werde.

Herr Kelsler wiinscht, das Fremdwort ,,Secundiirbahn
beseitigt zu sehen, und schligt im Gegensatz zu den ,, Haupt-
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bahnen* die Bezeichnung ,,Nebenbahnen* vor. Herr Weidt-
mann befirwortet dagegen die schon in der letzten Ver-
sammlung von Herrn Quassowsky vorgeschlagene Eintheilung
der Bahnen in soleche erster, zweiter, dritter Ordnung®,
da diese Abstufung der verschiedenen Natur derselben am
besten entspreche; als entscheidend fiir die an eine Bahn
zu stellenden Anspriiche sei die Fahrgeschwindigkeit anzu-
sehen, da von ihr vorzugsweise die Sicherheit des Betriebes
abhiinge. Wenn man dieselbe als maalsgebend fiir die Be-
zeichnung annehme, so seien vielleicht drei Ordnungen oder
Klassen noch nicht ausreichend.

Kerr Kinel spricht sowohl gegen die Benennung
 Eisenstrafse*, welche den Worten ,,Landstralse und Was-
serstrafse®, Bezeichnungen fiir Hauptverkehrswege, nach-
gebildet und deshalb wenig geeignet sei, die untergeordnete
Bedeutung einer Bahn auszudriicken, als auch gegen die
Anwendung des Wortes , Nebenbahmnen, da der erstere
Ausdruck bereits seit lingerer Zeit eingebilrgert sei, ohne
dals mit demselben die Bedeutung der Secundiirbahn ver-
bunden werde. Fir die Eintheilung der Bahnen in ver-
schiedene Kategorien sei die Fahrgeschwindigkeit zwar ein
sehr wichtiger Factor, kinne aber nicht als ausschlielslich
maalsgebend angesehen werden; vielmehr komme es dabei
auf die ganze Betriebsweise an. So wiire z. B. bei den
Bergbahnen eine nur geringe Fahrgeschwindigkeit aus Rick-
sichten der Sicherheit zuliissigz, ohne dals diese Bahnen
dadurch den Charakter der Hauptbahnen verloren. In An-
betracht der Verschiedenheit der zu treffenden Betriebs-
bestimmungen, — heispielsweise sei in Elsals-Lothringen
eine besondere Sicherheitsordnung fiir eine Anzahl von Bah-
nen zweiter Ordnung seit lingerer Zeit festgesetzt, —
erscheine der Quassowsky'sche Vorschlag wohl einer niheren
Erwiigung werth.  Allerdings werde der einmal iblich ge-
wordene Name ,,Secundiirbahn* wahrscheinlich schwer zu
verdriingen sein.

Herr Schiick findet zwar gegen den Ausdruck .,Bah-
nen von untergeordneter Bedeutung® als generelle Bezeich-
nung Nichts einzuwenden, hilt jedoch die vorliegende Frage
imsofern noch nicht fiir spruchreif, als bisher die Grenzen,
innerhalb deren sich die an solche Bahnen zu stellenden An-
forderungen zu bewegen haben, von der Reichsregierung
noch nicht festgesetzt seien. Bisher gebe es nur etwa
20 Bahnen untergeordneter Bedeutung in Deutschland, von
denen 15 sich in Baiern befinden, wo dafir die Bezeich-
nung ,, Vicinalbahnen* eingefahrt sei. Wolle man daher den
thatstichlichen Zustand beriicksichtigen, so wiirde vorliufig
letztere Bezeichnung oder auch der Ausdruck ,,Localbahnen*
gewiihlt werden konnen, wodurch dann nicht sowohl die
Betriebsweise, als der Zweck der Bahn ausgedriickt wiirde.

Herr Hagen findet in dem Ausdruck ,zweiter Ord-
nung* keine wesentliche Verbesserung gegen die bisher
iibliche Bezeichnung ,,Secundiirbahn®, welche in ihrer Unbe-
stimmtheit dem gegenwiirtigen Stadium der Entwickelung
dieser Bahnen entspreche,

Von einer definitiven Beschlulsfassung wurde Abstand
genommen, weil die Verhandlung sich nur innerhalb des
Rahmens einer gemeinsamen Besprechung bewegen sollte,

i
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Versammlung am 9. October 1877.

Vorsitzender: Hr. Weishaupt. Schriftfihrer: Hr. Oberbeck.

Herr Frischen machte darauf aufmerksam, dals die
rothen Blendscheiben, welche an den optischen Telegraphen-
masten beweglich angebracht sind und dazu dienen, bei
Dunkelheit das Licht der Signallaternen behufs Herstellung
des Haltsignals roth erscheinen zu lassen, nicht immer ge-
niigende Festigkeit besiifsen, um den aof sie ausgeiibten
Stolsen mit Sicherheit zu widerstehen. Hierauf sei aber
grofser Werth zu legen, da das bei Zertriimmerung der
rothen Scheibe erscheinende weilse Licht Fahrsignal bedeute
und ein solches zur Unzeit gegebene Signal unter Umstiin-
den einen Eisenbalnzug in grofse Gefahr bringen konne.
Es sei deshalb das neuerdings vielfach angewandte, von Fr.
Siemens in Dresden gelieferte Prefshartglas wegen seiner
grofsen Haltbarkeit zu dem genannten Zwecke sehr zu
empfehlen. Dasselbe dirfe nicht mit dem gewdhnlichen
Hartglas verwechselt werden, welches zn Lampencylindern
und dergleichen verwendet werde und die Eigenthttmlichkeit
besitze, sich beim Zerspringen in eine grolse Menge feiner
Glassplitter aufzulosen. Das Prefshartglas habe diese Eigen-
schaft nicht; es empfehle sich allerdings, die einzelnen
Tafeln, welche nach vorgeschriebener Form fertig geliefert
witrden, vor ihrer Verwendung durch Hinwerfen auf die
Erde hinsichtlich ihrer Haltbarkeit zu prifen, Die von dem
Vortragenden mit einer grolseren Anzahl von Scheiben aus-
gefithrten derartigen Versuche lieferten den Beweis ihrer
grolsen Festigkeit.

Herr Dirksen figte hinzu, dals die gewdhnlichen Blend-
scheiben hiiufig nur wegen ihrer ungeniigenden Dicke nicht
widerstandsfithig genug seien; die Scheiben von 2*™ Dicke,
wie sie beispielsweise von der Josephinenhiitte geliefert wiir-
den, seien bei volliger Durchsichtigkeit auch sehr wider-
standsfiihig.

Der Vorsitzende machte hierauf Mittheilung von ein-
zelnen Beobachtungen, die er bei einer kiirzlich unternom-
menen Reise nach dem Salzkammergut auf dem Gebiete des
Eisenbahnwesens anzustellen Gelegenheit gebabt habe. Ins-
besondere crwithnt derselbe der neuen, beim Sonnenstein-
tunnel am Traunsee von dem General-Unternehmer Baron
von Schwarz angewendeten Tunnelbohrmaschine. Die Noth-
wendigkeit, den Sohlenstollen tiiglich 2™ weit vorzutreiben,
habe den Erfinder, Ingenienr Brandt, zur Einfuhrung die-
ser Maschine verholfen. Dieselbe sei in noch nicht ganz
6 Wochen construirt worden und habe sich, nachdem damit
angestellte Versuche auf der Gotthardbahn aufgegeben wor-
den seien, bei dem Sonnensteintunnel so durchaus bewihrt,
dals von Fachseite, namentlich auch von Seiten des bekann-
ten Tunnel - Ingenieur Rziha die Ansicht gehegt werde, dals
das bisherige Percussionsbohrsystem durch das Rotations-
bohrstem der Brandt'schen Maschine véllig tiberholt werde.
Die seitdem mehrfach beschriebene Brandt'sche Einrichtung,
bei welcher der aulsen 78™" weite und auf der Endperi-
pherie mit 5 Zihnen versehene Hohlbohrer durch ein
Schneckenrad mittelst Druckwasser von 80 bis 100 Atmo-
sphitren Spannung angeprelst und gedreht werde, koste nur
30000 &, wihrend die bisherige Einrichtung bei Anwen-
dung comprimirter Luft nahezu das Zehnfache koste. Die
Maschine erfordere in Folge der ganz ruhig sich vollziehen-
den Drehung des Bohrers, mit Ausnahme des Anschleifens
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der Zihne, fast gar keine Reparaturen, sie verursache nicht
einen so nervenerschiitternden Lirm bei der Arbeit, wie die
bisherigen Percussionsmaschinen, und gestatte, in die herge-
stellten grofseren Bohrldcher Dynamitpatronen von bedeutend
erheblicherer Wirkung anzubringen.

Herr Kinel bemerkte, dals der Abbruch der auf der
Gotthardbahn  begonnenen Versuche mit der Brandt’schen
Maschine durch die sonstige Sistirung der Arbeiten geboten
gewesen sei und dafs man beabsichtige, die Versuche dem-
niichst in grifserem Maafsstabe wieder aufzunehmen. Trotz
der bisher mit der Brandt'schen Maschine erzielten giinstigen
Resultate bleibe iibrigens noch fraglich, ob nicht durch die
dabei angewendeten grifseren und wirksameren Dynamit-
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patronen eine so gewaltige Erschiitterung des gesammten den
Tunnel umgebenden Gesteins herbeigefithrt werden wird, dals
die sonst theilweise mogliche Nichtausmauerung von Tunneln
ginzlich werde ausgeschlossen werden miissen.

Der Vorsitzende erwiderte hierauf, dafs ein Nach-
stiirzen der das Tunnelprofil umgebenden, sonst fiir das
Nichtausmauern giinstig gelagerten Felsschichten auch bei
Anwendung von Pulver vorkomme und dafs bisher thatsiich-
lich nur bei sehr wenigen Tunneln von einer Ausmauerung
habe abgesehen werden konnen. Wiederholt habe selbst bei
giinstigeren Gesteinsarten die eintretende Verwitterung noch
nachtriiglich dazu gezwungen,

Lite

Sulle opere idrauliche dei paesi bassi. Relazione di
missione a sua Eccellenza il Sig. Ministro dei lavori
pubblici dell’ ingegnere allievo del genio civile, Italo
Maganzini. Tip. Bencini, Roma e Firenze. 1877,

Wenn die wichtigsten Wasserbauten eines Landes von
einem Auslinder beschrieben werden, so geschieht dieses
zwar meist weniger eingehend, als wenn ein einheimischer
Ingenieur, der einen Bau selbst geleitet, oder doch densel-
ben mit Mulse untersucht hat, den Entwurf und die Art der
Ausfithrung verdffentlicht.  Nichts desto weniger haben jene
Beschreibungen den Vorzug, dals sie die localen Verhiiltnisse
und Ansichten eingehend erwiihnen, welche der Inlinder als
allgemein bekannt vorauszusetzen und deshalb mit Stillschwei-
gen zu itbergehn pflegt.

Der Civil - Ingenieur Stalo Maganzini wurde im Anfange
des Jahres 1876 vom Italilinischen Minister der dffentlichen
Arbeiten beauftragt, von den Wasserbauten in den Nieder-
landen an Ort und Stelle Kenntnifs zu nehmen. Bald darauf
wurde er noch angewiesen, auch verschiedene Wasserbauten
in Belgien zu besichtigen. Den letzten Auftrag erledigte er
zuniichst und der betreffende Bericht vom 12. Juli 1876 ist
im Giornale del Genio civile 1877 veroffentlicht. Der In-
halt desselben soll schliefslich kurz angegeben werden.

Anfang August ging Maganzini nach dem Haag, woselbst
er durch Vermittelung des Italifinischen Gesandten sich mit
dem Vorstande des koniglichen Ingenieur-Instituts und mit
einer Anzahl Mitglieder desselben in Verbindung setzte, um
aus verschiedenen Schriften und durch miindliche Mitthei-
lungen zuniichst eine allgemeine Uebersicht der Verhiiltnisse
zu gewinnen. In der Einleitung zum Berichte werden die
Titel von 192 Niederliindischen, Franzisischen, Englischen
und Deutschen Werken (worunter auch einige Zeitschriften)
namhaft gemacht, die er einsah und auf welche er auch in
den zahlreichen Citaten Bezug nimmt.

Der Aufenthalt im Haag, von wo aus auch die Besich-
tigung der wichtigsten Bauten erfolgte, beschrinkte sich nur
anf den kurzen Zeitraum vom 5. August bis zum 21. Sep-
tember. Am 31, October 1876 reichte Maganzini schon den
vorliegenden Bericht ein, der 18 Druckbogen umfafst. Der-
selbe enthilt, wie sich aus Folgendem ergeben wird, viel-
fache statistische Zusammenstellungen, welche wohl nur
unmittelbar ibertragen sind, daneben aber die reichhaltige

ratur.

und wohlgeordnete Beschreibung, oder kurze Erwiihnung einer
grofsen Anzahl von Bauwerken verbunden mit Mittheilungen
iiber die Verwaltung des Wasserbaues in den Niederlanden.
Die Einzelheiten der Constructionen, obwohl durch litho-
graphirte Zeichnungen erliutert, sind mehr angedeutet, als
eingehend behandelt, und die Schwierigkeiten, die bei Aus-
fithrung derselben oft vorkommen, blieben dem Verfasser
wahrscheinlich unbekannt. In gleicher Weise bernht auch
die unbedingte Empfehlung des Senkstiickbaues fiir Hafen-
dimme wohl nur darauf, dafs ihm wber die vielfachen Be-
schiidigungen solcher Werke, die stets wiederkehrende und
sehr kostbare Reparaturen erfordern, keine Mittheilung ge-
macht wurde.

Jedenfalls ist diese Schrift fir den Ingenieur, der sich
mit den Niederlindischen Wasserbauten und der Organisation
des dortigen Bauwesens bekannt machen will, von grofser
Bedeutung.  Ueberraschend bleibt es aber, dals in der
erwithnten kurzen Zeit das reiche Material gesammelt und
dieser ausfihrliche Bericht abgefalst werden konnte. Eine
wesentliche Erschwerung trat dabei noch insofern ein, als
der Verfasser selbst seine ungeniigende Bekanntschaft mit
fremden Sprachen bedauert.

In die nachstehende Angabe des Inhalts dieses Werkes
sind aus demselben einige niihere Mittheilungen dber ver-
schiedene neuere besonders wichtige Ausfithrungen aunfge-
nommen,

I Allgemeine und statistische Mittheilungen.

a) Geologische Beschafienheit des Landes,

b) Cultur- und Handels - Verhiltnisse der Niederlande.

¢) Klimatische Verhiiltnisse.

d) Veriinderungen des Landes durch Einbriche der See
und durch neue Eindeichungen. Als Haupt- Resultat stellt
sich dabei heraus, dals soweit die historischen Nachrichten
zuriickgehen, ohngefibr 580000 Hektaren (102 [JMeilen)
von der See verschlungen und 360000 Hectaren (631,
O Meilen) durch die natiirlichen und kinstlich beforderten
Niederschlige wieder gehoben und eingedeicht sind.

II. Der Wasserbau im Allgemeinen.

a) Verwaltung der Staatsbauten. In friherer Zeit waren
verschiedene Behorden dabei betheiligt und es. entstanden
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deshalb vielfache Collisionen, woher schon 1809 unter Louis
Napoleon eine Central - Behorde, der Waterstaat, eingesetzt
wurde. Bei der spiitern Organisation im Jahr 1848 wurde
derselbe noch verpflichtet, auch iber die von den Provinzen
und selbst iiber die von Privatpersonen beabsichtigten Was-
gerbauten zu entscheiden, ferner bei Einrichtung fortificato-
rischer Inundationen mitzuwirken, auch die hydrometrischen
Arbeiten einzuleiten und dauernd zu iberwachen.

b) Art der Ausfilhrung offentlicher Arbeiten, Vergebung
derselben an General - Unternehmer.

¢) Verwaltung der Privat-Anlagen. Die bedeutendsten
Polder und die Bewirthschaftung derselben durch Genossen-
schaften werden eingehend behandelt.

d) Faschinenbauten. Die Ausfihrung von Packwerken,
Deckwerken, Senkstiicken und dergleichen werden im Allge-
meinen beschrieben und durch die in einem Atlas enthalte-
nen lithographirten Zeichnungen erlintert, withrend einzelne
untergeordnete Anlagen, wie das Aufkaden der Deiche mit
Benﬁtzung von Faschinen, sehr ausfithrlich behandelt sind.

III. Die Strome.

a) Mit Bezug auf die beigefugte Karte werden die Nieder-
lindischen Strome eingehend beschrieben und ihre Verbin-
dungen unter einander, so wie ihre fritheren Liiufe nach-
gewiesen. Ferner sind die Eindeichungen neben ihnen
erwiihnt, wie auch die Ueberfille zur Ableitung des Hoch-
wassers und tabellarische Zusammenstellungen weisen ihre
Breiten an verschiedenen Stellen, ibre Hohen fiber dem
Wasserspiegel der See und die darin vorkommenden Fluth-
wechsel nach,

b) Eine stets zunehmende Erhohung der Strombetten ist
vielfach vermuthet, doch findet solche in den dortigen Be-
obachtungen keine Bestitigung, wogegen viele Umstiinde
darauf hindeuten, dals die Sohlen der Flulsbetten, soweit
die Nachrichten hinaufreichen, sich nicht vermindert haben.

¢) Zur Regulirung der Niederlindischen Strome sind schon
seit langer Zeit vielfache Vorschlige gemacht, um nament-
lich die hohen Anschwellungen zu verhindern, welche die
iiberaus gefithrlichen Deichbriiche neben den niedrig belege-
nen Poldern veranlassen. Hiernach wollte man theils die
Deichengen und scharfen Kriimmungen beseitigen und die
Strombetten kiinstlich vertiefen, theils die Verbindungen der
Strome unter einander autheben, oder neue Ueberfille dar-
stellen, theils auch ganz neue Strombetten bilden, welche
dem schwachen Abhange des Dodens folgen, und endlich
gollten nach manchen Vorschligen sogar die Winterdeiche
ganz beseitigt und statt derselben nur niedrige Sommerdeiche
erhalten werden. Die zur Prifung dieser Vorschlige 1821
und 1828 niedergesetzten Commissionen sprachen sich dahin
aus, dals es ganz unthunlich sei, die bestehenden Verhilt-
nisse wesentlich zu veriindern, und dals man sich daher
darauf beschriinken miisse, durch Regulirung der vorhande-
nen Stromliufe die Bildung von Kisversetzungen moglichst
zu verhindern. Schlielslich wird hierbei noch der Schlielsung
der Oster-Schelde und der dabei zur Sprache gebrachten
sehr verschiedenen Auffassungen gedacht.

d) In Betrefl des gegenwiirtigen Zustandes der Nieder-
lindischen Strome werden die Hohen der Anschwellungen in
denselben mitgetheilt, und der Verfasser versucht, aus diesen
auf die Wirksamkeit der Ueberfiille zu schlielsen.

e) Sehr eingehend sind die neuern Ausfithrungen an der
Maas zur Erleichterung der Schifffabrt von Rotterdam behan-
delt. In fritherer Zeit gingen die Schiffe von Rotterdam
nach der See ‘durch die neue Maas, die einen ziemlich ge-
raden Lauf hat und bei Briel miindet, die davor liegende
Barre konnte indessen wegen mangelnder Tiefe von den
grofsern Schiffen nur zur Zeit des Hochwassers, und oft
selbst alsdann nicht iiberfahren werden. Die ankommenden
Schiffe waren daher oft gezwungen, auf der ganz ungeschiitz-
ten Rhede den Eintritt des Hochwassers abzuwarten. Letz-
teres liefs sich vermeiden, wenn die Schiffe das Goedereed-
sche oder das Brouwershavensche Seegatt (auf der Nord- und
Siidseite der Insel Flakee) einliefen, und durch das Hol-
landsch- Diep, die Dortsche Kill und die Noord oberhalb
Rotterdam in die neue Maas gingen. Die Tiefen auf diesem
Wege, so wie auch auf den andern Zwischen-Verbindungen,
die zuweilen benutzt wurden, geniigten indessen dem spittern
Bediirfnifs nicht mehr, weshalb 1827 bis 1829 der 10600™
lange Canal durch die Insel Voorne ausgefuhrt wurde. Der-
selbe eriffnete den tief gehenden Schiffen einen directen
Weg nach dem Haringvliet und dem Goedereedschen Seegatt.
Voorne war jedoch eingedeicht, der Canal mulste also an
beiden Enden mit Schleusen versehen werden. Dieselben
erhielten Dimensionen, welche dem damaligen Bediirfnils ent-
sprachen. Sie waren in den Kammern 72,;™ lang, zwischen
den Thoren 14™ weit und die Schlagschwellen lagen 5, ™
unter Niedrigwasser.

Die Fahrt durch den Canal, wo nicht gesegelt werden
durfte, noch mehr aber der Durchgang durch die Schleusen
war mit grolsem Zeitaufwand und ansehnlichen Kosten ver-
bunden, und hiezu kam spiiter noch, dals namentlich fir
die grifsern Dampfschiffe die Dimensionen der Schleusen
nicht mehr geniigten. Die Kaufmannschaft von Rotterdam
verlangte daher die Erbauung andrer Schleusen von 100™
Linge, 15™ Weite und 6,,™ Tiefe. Dieser Anforderung
entsprechend wurden verschiedene Projecte aufgestellt, die
sich zum Theil auch auf die Vertiefung der vorhandenen
Stromlidufe bezogen. Die im Jahr 1857 zur Pritfung der-
selben niedergesetzte Commission erklirte sich fiir das vom
Oberingenieur Caland entworfene Project, das seitdem auch
anf Staatskosten ausgefthrt ist.

Unterhalb Rotterdam spaltet sich die neue Maas in
zwei Arme, von denen der nordliche oder die Scheur das
neue Fahrwasser bildet, das mittelst eines Durchstichs nord-
lich von der vorspringenden Iicke, Hock van Holland genannt,
in die See miindet. Der moglichst kirzeste Weg ist auf
diese Art erdfinet und zwar ohne durch eine Schleuse unter-
brochen zu sein. Um dieser Mimdung die ndthige Tiefe zu
erhalten, sind zuniichst die beiderseitigen Hafendimme weit
in die See hinausgefithrt, demniichst aber ist der dahinter
liegende Stromlauf so regulirt und zum Theil verbreitert, dals
grolse Wassermassen bei jeder Fluth und Ebbe ein- und
ausstromen, Zu diesem Zwecke ist das Bette der Maas in
der Art erweitert, dals seine geringste Breite bei Krimpen
225™, bei Vlaardingen 450™ und in der nenen Mindung
900™ miflst. Von den beiden Molen, welche die letztere
einschlielsen, ist die siidliche 2300 und die nordliche 2000™
lang, beide convergiren gegen ecinander und ihre Kopfe
nihern sich so weit, dals der Abstand derselben nur die
zam Einsegeln der Schiffe nothige Weite darstellt. Die Molen
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gind in Senkstitcken mit Steinbewurf auf den Dossirungen
und mit abgepflasterter Krone (im Niveau des gewdhnlichen
Hochwassers) ausgefithrt. Die frithere Ausmiindung der Scheur
soll nach und nach ganz gesperrt werden, um- die Stromung
durch den Hafen miglichst zu verstirken. Die Gesammt-
kosten dieser nahe beendigten Anlagen belaufen sich auf
10600000 Gulden. Die Schiffe benutzten bereits den
neuen Weg.

f) Unter den Strom-Correctionen ist die Durchfilhrung
der Merwede zwischen geschlofsnen Ufern durch den Bies-
bosch eingehend behandelt.  Aulserdem werden die festge-
stellten Normal-Breiten der Stréme an verschiedenen Stellen
und sonstige Notizen mitgetheilt.

IV. Caniile.

a) Der neue Canal, der die unmittelbare Verbindung von
Amsterdam mit der Nordsee darstellt, wird zuniichst be-
schrieben. In fritherer Zeit konnten selbst die grofsten
Schiffe nur durch die Zuider-See nach Amsterdam gelangen,
und wenn sie aunch sonst hinreichende Tiefe fanden, so
fehlte diese im Eingange in das Y, oder auf dem Pampus.
Die Tiefe betrng daselbst nur etwa 3™ und die Schiffe
mulsten entweder gelichtet, oder mittelst der sogenannten
Kameele gehoben werden. FEine wesentliche Erleichterung
des Verkehrs trat ein, als 1819 bis 1825 der grolse Nord-
holliindische Canal erbaut wurde, der vom Y nach dem
Hafen Nieuwen-Diep fithrt. Derselbe ist 25 Kilometer lang,
in der Sohle 27 und im Wasserspiegel 60™ breit, und sollte
7™ tief werden. Als er spiiter wegen ungeniigender Dimen-
sionen der Schlensen dem Bedtrfnils nicht mehr entsprach,
setzte die Stadt Amsterdam im Jahre 1850 einen Preis auf
die Losung der Aufgabe, wie am zweckmiilsigsten ein Was-
serweg nach der See zu erdffnen sei. Der Durchstich durch
die schmale Landenge bei Velsen zwischen Nord- und Sid-
holland entsprach am meisten dieser Anforderung und nach
vielfachen Verhandlungen genehmigte die Regierung gegen
das Ende des Jahres 1868 die Ausfilhrung dieses Projectes,
das zugleich die Trockenlegung des ganzen Y einschlols,
Die Actiengesellschaft, welche dieses grofsartige Unterneh-
men ausfihrte, bestand meist aus Englindern, woher auch
Englische Ingenieure die Bauten anordneten und leiteten.
Nach dem mit der Regierung abgeschlofsnen Vertrage tritt
die Gesellschaft nach Vollendung der Arbeiten withrend 99
Jahren in den Besitz des Canals und des gewonnenen Bodens,
spitter wird Beides Eigenthum des Staates. Der Canal be-
ginnt Ostlich von Amsterdam in der Zuider-See und ist
21 Kilometer lang. An beiden Enden ist er durch mehrere
neben einander befindliche Schleusen von verschiedener Grofse
geschlossen,  Seine Tiefe milst westwiirts von Amsterdam 7%,
ostwiirts nur 4™ Die grofste Schleuse bei Velsen ist zwi-
schen den Thoren 120™ Jang und 18™ weit. Aulser den
Sturmthoren hat jedes Haupt zwei Paar Stemmthore, die
entgegengesetzt aufschlagen, damit bei allen Wasserstiinden
Schiffe durchgeschleust werden konnen, Die Mindung des
Canals in die Nordsee ist durch zwei Hafendiimme, aus
Betonblocken erbaut, eingeschlossen, die an den Wurzeln
900™ von einander entfernt sind, sich aber in der Art ein-
ander nithern, dals ihre Kopfe, die 1500™ vor das Ufer tre-
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ten, eine 260™ weite Hafenmindung begrenzen. Der Vor-
hafen umfalst 150 Hectaren, davon hat jedoch nur eine
50 Hectaren grofse Fliche eine Tiefe von 7 bis 8™ Man
hat ihm jene Ausdehnung gegeben, damit die einlaufenden
Wellen sich auf den dritten bis vierten Theil ihrer Hohe
ermiilsigen sollen. Ueber die Art der Ausfihrung der Hafen-
dimme werden einige Mittheilungen gemacht, doch bedauert
der Verfasser selbst, dals es ihm nicht gelungen sei, tber
den ganzen Bau vollstiindige Auskunft zu erhalten.

b) Der Entwisserungs-Canal bei Katwijk wird nur kurz
beschrieben, wichtiger ist

¢) die Nachweisung der simmtlichen Canile im Konig-
reich der Niederlande mit Angabe ihrer Liingen, wiihrend
bei mehreren anch die Ausdehnung des darauf stattfindenden
Verkehrs angegeben ist.

Y. Eindeichungen.

a) Die Entwisserung durch Windmithlen und Dampfmaschi-
nen wird ausfihrlich behandelt, so wie auch die Verwaltung
der Polder.

b) Der tiefliegende Polder Zuidplaas, zwischen s’ Grafen-
hage und Gouda, ferner

¢) die Trockenlegung des Haarlemer Meeres werden ein-
gehend beschrieben.

d) Es folgen einige Mittheilungen iiber den in neuerer
Zeit gebildeten Anna-Paulowna-Polder neben Nieuwen-Diep,
8o wie fiber andere dhnliche Anlagen.

e) Ausfihrlicher werden die Vorschlige zur theilweisen
Trockenlegung der Zuider-See behandelt, und endlich

f) ist noch von der Wiedergewinnung des Landes an der
Friesischen Kiste die Rede,

VI. Seebauten,

a) Die wichtigsten Seedeiche werden bezeichnet und die
Art ihrer Ausfihrung kurz angedeutet.

b) Ueber die Hiifen werden vorzugsweise nur statistische
Mittheilungen in Betreff des Verkehrs gemacht.

¢) Die Leuchtthirme in den Niederlanden werden mit
Bezeichnung der darvauf angebrachten Feuer benannt,

VII. Die Schlulshetrachtungen

beziehen sich anf die grofse Bedeutung des Wasserbaues in
den Niederlanden.

Der Eingangs der vorstehenden Mittheilung erwihnte
Bericht tiber die Wasserbauten in Belgien behandelt nur
die Verbesserung der Schiffbarkeit der Maas. Vor dem Jahr
1862 war die Befahrung dieses Stroms bis zur franzosischen
Grenze, namentlich aber in Littich, tberaus beschwerlich
und dazu kam noch, dafs bei Anschwellungen auch ein Theil
der Stadt unter Wasser gesetzt wurde. 1853 begannen die
seitdem vollendeten Arbeiten nach den Projecten von Kiimmer
und Houbotte, Sie bestehen zuniichst in einem Durchstich
der fiberaus scharfen Krimmung an der Boverie, wobei der
alte Stromlauf in cinen Hafen verwandelt ist. Demniichst
wurden wegen des starken Gefiilles in und neben der Stadt
drei Nadelwehre erbaut. Diese werden sehr ausfilbrlich be-
schrieben und durch detaillirte Zeichnungen erliutert. Eud-
lich ist noch ein ziemlich gerader und weiter Canal zur
Abfithrung des Hochwassers ausgehoben, G. Hagen,

Halle, Druck der Walsenhaus-Buchdruckerel.
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