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JAHRGANG XXIX.

1539,

* HERT XI UND XIL

Amtliche Bekanntmachungen.

Circular-Erlafs d. d. Berlin, den 25. August 1879, die
zum Zwecke der Einfihrung eines einheitlichen und
abgekiirzten Verfahrens beztiglich der Berechnungen
in den Kosten-Anschligen und Bau-Abrechnungen
getroffenen Bestimmungen enthaltend.

Zum Zwecke der Einfihrung eines einheitlichen und
abgekirzten Verfahrens beziiglich der Berechnungen in den
Kosten - Anschliigen und Bau-Abrechnungen werden die nach-
stehenden Bestimmungen getroffen :

1. Mit Ritcksicht auf die den vorgiingigen oder spiiteren
Aufmessungen ohnehin anhaftenden Fehler gentigt es, wenn
fir jede der Raum-Abmessungen (Liinge, Breite, Stirke)
bei Berechnung von Arbeiten resp. Materialien in Bau-An-
schligen und Abrechnungen durchweg das Meter mit zwei
Decimalstellen als Einheit zu Grunde gelegt wird, Bei Me-
tallarbeiten ist jedoch die Stirkendimension mit drei Deci-
malstellen in Rechnung zu stellen. Wenn es sich um die
Ermittelung von Gewichtszahlen handelt, wie solche namen-
lich bei Eisenarbeiten vorkommen, so ist die Kilogrammzahl
als Gewichtseinheit im Allgemeinen mit einer Decimalstelle
einzusetzen; die Einschaltung einer zweiten ist nur bei einer
Bezugnahme auf kleine Einheitsmaalse, z. B. qem, gerecht-
fertigt.

2. Sind 3 oder mehr Factoren zu multipliciren, so sind
der Regel nach zuniichst die beiden grofsten miteinander zu
multipliciren; alsdann ist der dritte Factor heranzuziehen,
Sofern die Anschlagsformulare eine bestimmte Reihenfolge
der Multiplication bereits vorschreiben, ist diese abweichend
von dem vorstehend aufgestellten Grundsatze beizubehalten.

Bei Ausfihrung der Multiplication ist zuniichst das aus
der Multiplication der beiden ersten Factoren sich ergebende
Product auf 4 Decimalstellen zu ermitteln. Die beiden letz-
ten Decimalstellen werden sodann abgestrichen und die ver-
bleibende letzte Stelle in dem Falle um 1 erhoht, dals die
weggestrichene dritte Decimalstelle = 5 oder grofser als b
ist. Demniichst wird das so ermittelte zweistellige Resultat
mit dem dritten Factor multiplicirt, das Product auf 2 Deci-
malstellen wie vor gektirzt, und in dieser Form in die
Massenberechnung eingestellt,

Ist der dritte Factor (Metallstirken) dreistellig, so
wird das Product zuniichst mit 5 Decimalstellen ermittelt,
jedoch ebenfalls auf zwei Decimalstellen gekiirzt.

3. Bei Kosten-Anschligen ist das aus den Massenberech-
nungen zu entnehmende Resultat auf eine Decimalstelle in
der Weise, wie oben angegeben, zu kilrzen und als Vorder-
satz in die Kostenberechnung zu iibertragen. Bei Bau-Abrech-
nungen sind jedoch die in den Massenberechnungen ermittelten
zwei Decimalstellen auch fiir die Vordersiitze der Kosten-
berechnung beizubehalten,

4. Die Pfennigrubriken in den Spalten fiir die Kosten-
Einzelnbetriige (nicht Einheitspreise) der Anschlige sind

Zoftachrift f, Bauwesen. Jahrg. XXIX,

fortzulassen; dagegen ist bei Abrechnungen von dieser
Kiuirzung abzusehen.

Der Minister der offentlichen Arbeiten,
gez. Maybach.

An 1) die siimmtlichen Kéniglichen Eisen-
bahn - Directionen, 2) die simmtlichen
Kiniglichen Regierungen und Landdrosteien
und an die Kénigliche Ministerial - Bau-
commission, 8) die Herren Oberpriisidenten
zu Coblenz, Magdeburg und Breslau.

Personal - Verinderungen bei den Baubeamten.
(Ende September 1879.)

Des Kaisers und Konigs Majestiit haben:

den Bauinspector Cuno in Marburg zum Regierungs- und
Baurath zu ernennen, sowie

dem Bauinspector Meyer in Lingen,

dem Bauinspector Brinnecke in Liineburg,

dem Bauinspector Schultz in Konigsberg i/Pr. und

dem Kreis-Baumeister Meyer in Memel
den Charakter als Baurath zu verleihen geruht.

Beforderungen und Ernennungen.

Der Regierungs- und Baurath Cuno ist der Landdrostei
in Hildesheim tberwiesen.

Der Land-Baumeister Kuttig zu Konigsberg i/Pr. ist zum
Bauinspector daselbst,

der Kreis-Baumeister Meydenbauer in Meschede zum
Bauinspector in Marburg,

der Kreis - Baumeister Starke in Rawitsch zum Bauninspec-
tor in Gorlitz,

der Kreis-Baumeister Barth in Neumarkt zum Bauinspec-
tor in Stralsund,

der Kreis-Baumeister Scheele in Altena zum Bauinspec-
tor in Neustadt OfS,,

der Land-Baumeister Stenzel in Oppeln zum Bauinspector
in Gleiwitz,

der Eisenbahn-Baumeister Naud in St. Wendel zum
Kisenbahn-Bau- und Betriebsinspector bei der Ostbahn in
Clistrin,

der Eisenbahn-Baumeister Nicolassen in Landsberg a/W.
zum Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector daselbst,

der Eisenbaln - Baumeister Richter in Nordhausen zum
Eisenbahn - Bau - und Betriebsinspector daselbst,

der Eisenbaln - Baumeister Massalsky zu Osterode O/Pr.
zum Kisenbahn- Bau- und Betriebsinspector daselbst,

der Eisenbahn-Baumeister Rohner in Emden zum Eisen-
bahn - Bau - und Betriebsinspector in Stralsund,

der Garnison-Baumeister Kienitz zu Konigsberg i/Pr.
zum Garnison- Bauinspector daselbst,

der Garnison-Baumeister Meyer in Berlin zum Garnison -
Bauinspector daselbst undg

32



491

der Garnison-Baumeister Veltmann in Stralsund zum

Garnison- Bauinspector daselbst befordert.
Ernannt sind :

der Regierungs-Baumeister Treplin in Hannov. Minden
zum Wasser-Baumeister daselbst,

der Regierungs - Baumeister Froelich in Berlin zum Land-
Baumeister bei der Regierung in Magdeburg,

der Regierungs - Baumeister Delius zum Land - Baumeister
bei der Regierung in Coblenz,

der Regierungs-Baumeister Rauch zum Land-Baumeister
bei der Regierung zu Konigsberg i[Pr.,

der Regierungs-Baumeister Kréhnke in Bromberg zum
Wasser - Baumeister in Ratibor,

der Regierungs - Baumeister von Niederstetter zum Land-
Baumeister bei der Regierung in Frankfurt a/O.,

der Regierungs- Baumeister Dannenberg in Aurich, mit
der Leitung der Arbeiten fir den Bau des Ems-Jade-Canals
betraut, zum Wasser - Baumeister daselbst,

der FEisenbahn-Baumeister a. D. Conrad Busse zum
(rarnison - Baumeister in Berlin,

der Regierungs-Baumeister Zacharias zum Garnison-
Baumeister in Frankfurt a/Main,

der Regierungs - Baumeister Stiller zum Post-Baumeister
in Berlin,

der Regierungs-Baumeister August Beyer in Berlin zum
Eisenbahn - Baumeister bei der Oberschlesischen Eisenbahn
in Oppeln,

der Regierungs-Baumeister Paffen in Liidenscheid zum
Eisenbahn - Baumeister bei der Bergisch- Miirkischen Eisen-
bahn in Aachen,

der Regierungs-Baumeister Janssen in Gottingen zum
Eisenbahn - Baumeister bei der Oberschlesischen Eisenbahn
in Breslan und

der Regierungs-Baumeister Schwartz in Aachen zum
Fisenbahn-Baumeister bei der Bergisch-Mirkischen Eisen-
bahn in Elberfeld.
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Versetzungen.

Der Wasser - Bauinspector Cramer ist von Breslan nach
Brieg,

der Bauinspector Milller zu Cosel als Wasser - Bauinspec-
tor nach Wesel,

der Kreis- Baumeister Staudinger von Neustadt O/Schl.
nach Cosel,

der Eisenbahn - Baumeister Carpe zu Cochem a/Mosel als
Kreis - Baumeister nach Brilon,

der Eisenbabn-Baumeister Gottstein von Neilse nach
Strehlen,

der Eisenbahn-Baumeister van de Sandt von Diisseldorf
nach Aachen,

der Eisenbahn - Baumeister Schmidt von Cassel
Hannover,

der Eisenbahn-Baumeister Herrmann Schmidt von Stral-
sund nach Diisseldorf,

der Eisenbahn-Baumeister Krackow von Breslau nach
Beuthen O/S. und

der Eisenbahn - Baumeister Zey['s von Berlin nach Cochem
an der Mosel versetzt.

Dem Kreis- Baumeister Heydorn ist gestattet worden,
seinen Wohnsitz von Neustadt in Holstein nach Ploen zu
verlegen.

nach

In den Ruhestand treten:
der Baurath Tritbe in Stralsund,
der Bauinspector Alsmann in Gleiwitz,
der Tit.- Bauinspector Bickel in Cassel und
der Baurath Lange in Gr. Glogau.

Gestorben sind:

der Geheime Regierungsrath Plange in Elberfeld,

der Eisenbahn-Bauinspector Rosenberg in Beuthen O/S.,
der Bauinspector Meienreis in Gorlitz,

der Kreis-Baumeister Macquet in St. Vith und

der Kreis-Baumeister Saemann in Marggrabowa.

Bauwissenschaftliche Mittheilungen.

Original - Beitriige.

Der Central -Bahnhof zu Magdeburg.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 24 bis 85 im Atlas und auf Blatt M im Text. — Schlufs.)

Das charakteristisch Neue, welches die Anordnung der
Empfangsgebiiude filr combinirte Durchgangsstationen auf-
weist, beruht darin, dals senkrecht zu der Fahrrichtung
unterhalb des Niveaus der Geleise eine zweifache Communi-
cation derart hergestellt ist, dals die eine, seitlich der
Empfangsgebiiude gelegen, in Form einer Unterfithrung den
Aulsenverkehr vermittelt, wihrend die andere in Form
cines Tunnels nur als Recipient fiir den Aulsenverkehr auf-
gefalst ist, und wesentlich den Verkehr der einzelnen Per-
rons und Gebiiude untereinander vermittelt.

Es ist dieses System an anderen Orten, u. A. in Han-
rover nachgebildet, und erscheint geeignet zur Vereinigung

der Personenstationen einer beliebigen Anzahl von Bahnen,
in Sonderheit ergiebt sich aus demselben auch ein vortheil-
haftes und tbersichtliches Arrangement der Locomotivstatio-
nen, der Eilgut- und Wagenschuppen-Anlagen. Bei dem
Centralbabnhof Magdeburg nimmt die Passage in der Mitte
der Empfangsgebiiude einen verhiltni(smiilsig untergeordneten
Rang ein, dadurch begriindet, dafs diese Mittelpassage erst
nach Beginn des Baues etablirt worden, auch die Verkehrs-
bezichungen zwischen der Berlin-Potsdam - Magdeburger Eisen-
bahn und der Magdeburg- Halberstidter Eisenbahn, besonders
nach der Fusion mit Magdeburg-Leipzig, mehr concurrirende
als iiberfihrende sind, Diesem Mittel-Vestibiil dirfte bei
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ferneren Neuanlagen, besonders wo es sich um die Zusam-
menlegung von 4, 5 und noch mehr Eisenbahnverwaltungen
bezw. Verkehrsrouten handelt, eine dominirende Stellung
zufallen, withrend die Localvestibiile zurficktreten werden.
Es bleibt selbstredend nicht ausgeschlossen, dals die Warte-
riume ete. als leichte Ein- bezw. Zwischenbauten der Halle
auftreten.

Gelegentlich der von mir im Jahrgang 1876 der
Deutschen Bauzeitung gemachten Mittheilungen iiber
italienische Bahnhofe ist die Skizze zu einer centralen
Kopfstation gegeben, welche zeigt, dals die vorstehenden
Principien auch fiir Kopfstationen sehr vortheilhaft anwend-
bar sind, —

Die Perronballen von M.-H. und M.-L. sind von dem
Geh. Ober-Baurath J. W. Schwedler construirt und haben
in den ,,Musterconstructionen fiir Eisenbahnbau* Serie H
Tafel I. und II. eine besondere Verdffentlichung gefunden,
weshalb hier darauf verwiesen werden kann. Die Hohe der
Bogentriiger betriigt 400 mm, die Blechstiirke 8 mm, und
ist das Blech oben und unten von 2 Winkeleisen von
50 - 50 - 8 mm garnirt. Je zwei zusammenliegende Bin-
der sind durch ein System von Diagonalen zu einem Paar
verbunden. Der Querschnitt der schmiedeeisernen Zuganker
ist 9 qem. Die Entfernung der Pfetten betriigt 2 m, und
wird die Spannweite derselben durch Consolen, welche an
den Bindern befestigt sind, verringert. Die Hohe der
Pfetten betrigt 120 mm, die Flanschbreite des I-Eisens
80 mm, Stegstiirke 8 mm, Gewicht 18 kg pro lfdn. m. Die
Gesammtkosten der beiden Hallen inecl.. Fundirung der Siiu-
len (die Siulen der Perronhalle ruhen auf gulseisernen Tel-
lern nach Art der Stralsenlaternenstiinder) betrugen pro qm
65 M — Das gelegentlich der Geleiseanlagen erwihnte
Observatorium fiir den Stationsdienst befindet sich zwischen
den beiden Hallen, von den Perrons durch eiserne Treppen
zugiingig, wie im Querschnitt der Gesammtanlage ersichtlich.

Die Perronhalle von B.-P.-M. (Bl 33) hat eine
Spannweite von 27,, m. Die Bogentriiger derselben haben
die Form einer flachen Parabel und liegen mit dem einen
Auflager auf der Liingsfront des Empfangsgebiiudes, mit dem
andern Auflager auf einer Sidulenreihe, die westlich des
1. Hauptgeleises angeordnet ist. Bei Anordnung dieser Siiu-
lenreihe ist darauf Riicksicht genommen, dafs eine zweite
Perronhalle fiir das dritte und vierte Personenzug-Haupt-
geleis angeschlossen werden kann. Die Halle hat 17 Fel-
der, die Bogenbinder sind 38 em hoch und als Gittertriiger
ausgebildet. Die Gurtungen derselben bestehen aus 2 Win-
keleisen & 52 . 52 - 8 resp. 1 Gurtungsplatte & 160 . 7 mm.
Die Bogen der Endbinder sind volle Blechbogen mit 2 Win-
keleisen von 52 « 52 - 8 mm garnirt, und auf gewisse Liingen
durch 1 Platte & 160 - 7 mm armirt. Die Binder bestehen
aus 2 Theilen, welche sich im Scheitel auf einen Stahlbolzen
von 45 mm Durchmesser stittzen. Nach Beendigung der
Montage wurden die beiden Bogenhilften mit den Grund-
platten durch 2 Laschen von 8 mm Stirke derart ver-
bunden, dafs die Nietlocher in den Laschen genau denen
der Binder entsprechend gebohrt wurden, so dals die Platten
nur die durch ungleichmiilsige Belastungen erzeugten Mo-
mente anfzunehmen haben. Die Bogen sind (dem Scheitel
entsprechend) zur moglichsten Fixirung der Drucklinie auf
Auflagerbolzen aufgesetat.

Heim und O. Peters, Der Central-Bahnhof zu Magdeburg.
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Es fassen die Winkeleisen der Gurtungen eine 20 mm
starke Blechplatte, an welche der 45 mm starke stithlerne
Zuganker vermittelst zweier 10 mm starker Laschen und
einer Muffe mit Oese befestigt ist. Auf diese Platte sind
beiderseits eine Platte & 8 mm und eine Platte & 10 mm
aufgenietet, so dals die gesammte Blechstirke 56 mm be-
triigt. In dem Durchschnitt der Mittellinien des Bogens
und des Zugankers ist das Bolzenlager von 70 mm Durch-
messer gebohrt und mit diesem der Bogen auf einen stiih-
lernen Bolzen gleicher Stiirke aufgesetzt, welcher in einem
entsprechend geformten, auf der Gabﬂudo’fmnﬁ lagernden
Gufsstiick liegt, Zur Vermeidung des Abschiebens ist das
20 mm starke Fillblech des Bogenfulses mit dem Gebiinde
verankert. Unterlagsplatte und Bogenfuls sind zur Siche-
rung gegen Abheben des Daches durch Winddruck mit je
2 Bandeisen verbunden, die Unterlagsplatte aber ist in
der Seitenwand des Gebiiudes verankert.

Zwischen den Bindern sind in der Entfernung von 2 m
Fachwerkpfetten angeordnet, 865 mm hoch, mit 2 T-Eisen
gegurtet. Die oberen Knotenpunkte dieser Fachwerke die-
nen zur Unterstiitzung der U-formigen Rinnen, auf welchen
die Glaseindeckung ruht. Letztere ist in 6,, mm starkem
Rohglas hergestellt und umfafst die ganze Halle mit Aus-
nahme der beiden Endfelder. Ueber den beiden zuniichst
dem Scheitel befindlichen Pfetten ist in ganzer Liinge der
Halle, ausgenommen die beiden Endfelder, eine 0, m
hohe Laterne aufgesetzt. Die Seitenwiinde derselben, welche
pro Binderfeld 4 verticale Stiitzen haben, bestehend aus
2 Winkeleisen & 52 . 52 - 6,;, mm, sind auf den oberen
Gurtungen der Pfetten resp. Binder aunfgesetzt und mit
denselben durch Winkellaschen vernietet. Zur Vermehrung
der Neigung der an die Laterne angrenzenden Dachfliichen
ist an jene Stiitzen ein Winkeleisen befestigt, welches als
Auflager der Rinnenenden und zugleich als Gurtung kleiner
in der Dachfliiche liegender Hiingewerke dient, welche letz-
tere die an den Rinnen in der Richtung der Dachfliche
iibertragenen Zugspannungen aufnehmen, und auf den in der
Ebene der oberen Gurtungen der Binder liegenden Horizon-
talverband iibertragen. Die oberen Enden der Stiitzen ver-
bindet ein zweites Winkeleisen, welches dem Rinnentriiger
der Laterne als Auflager dient. Die gegeniiberliegenden
Stiitzen der Laternenwiinde sind in der Hohe der oberen
Gurtung der Binder durch Gittertriiger verbunden, welche
die Verticalen des in der oberen Binderebene liegenden schon
erwiihnten Diagonalverbandes bilden, und den von den Rin-
nen herrithrenden Zug auf diesen Verband ibertragen. Jede
dritte Rinne des Laternendaches wird durch eine Zugstange
von 16 mm zu cinem kleinen Hiingewerke ausgebildet, unid
ist die aus 2 Winkeleisen 4 52 - 52 . 6,, mm gebildete I'irst-
pfette der Laterne an dieselbe angehiingt. Ein Diagonal-
verband aus 16 mm starken Rundeisen zwischen den gegen-
iiberlicgenden Stiitzen der Laternenwiinde sichert die Stabilitiit
derselben in der Seitenrichtung, wie ein Diagonalverband in
jedem zweiten Felde der Wandflichen zur Sicherung der
Stabilitiiten in der Liingsrichtung dient.

Der Verband in der Dachfliche, bestehend aus den
Pfetten und aus Diagonalen von 20 mm starkem Rundeisen
vereinigt je zwei benachbarte Binder zn einem Binderpaar,
Die Liingsverbiinde im anschlielsenden Felde sind so ange-
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schlossen, dals kleine Bewegungen der Liingsrichtung behufs
Vermeidung von Temperaturspannungen gestattet sind.

Die beiderseitigen Dachrinnen werden durch besondere
Rinnentriiger gestiitzt. Um eine passende Anordnung der
Rinne zu ermoglichen, ist im untersten Pfettenfelde eine
Doppeldeckung eingefiithrt.

Die Stulen der Westfront sind als Doppelsiiulen con-
struirt, zwischen ‘denen die Abfallrohre frei heruntergehen.
Die Auflagerplatten derselben bestehen aus 2 Theilen, von
denen der obere kugelformige Auflagerfliichen fur die Siulen
erhillt. Die Sfulen sind indessen mit der oberen und unteren
Lagerplatte durch Schrauben so verbunden, dals sie nur kleine
Bewegungen in der Richtung der Binder machen kénnen.
Die untere Grundplatte ist mit dem Fundament verankert,
und sind Bewegungen in der Liingsrichtung far die aus einem
Stiick bestehenden Siulen ausgeschlossen; die Sidulenpaare
verbindet ein O,;, m hoher Blechtriiger, zugleich als Rinnen-
unterstiitzung dienend.

Da das Detail der Construction von einigem Interesse
sein michte, wird nachstehend die statische Berechnung der-
selben mitgetheilt und auf die Zeichnung Blatt 33 verwiesen.

Die Gewichte anlangend, so betragen dieselben:

Walz- | Gufs- | Schmie-

eisen eisen | deeisen Stahl

kg kg kg kg
Binder und Rinnenbefesti-

T S e ) . 11 0 i e ) 1490 | 5728
Pfetten, Rinnentriiger und

Aussteifung derselben . Ho38S 143 802 —
Diagonalverband der Dach-

fAlohe /! , SerRaruiug, . Ly 2601 - 666 —
Laterne, horizontale Trii-
or und hrstpfutte in den

ﬁn dfeldern. . . 12716 - 395 --

Rinnen. . 39885 — 1148 —_—
Siiulen inel. Dacorahun Eck-
siiulen und Sackelvarklo:-

dung, — | 356030 845 —

in Summa | 164005 | 37428 | 4846 | 5728

Die L#énge der Halle mifst 128,,, m, die bedeckte
Fliche = 35634 qm. IEs wiegt also die Construction, abge-
sehen vom Gewicht der Siulen, doch incl. des sehr erheb-

lichen Gewichtes der Rinnen 166212 kg, oder pro Qua-

dratmeter 47 kg.

Statische Berechnung.
[. Hauptdachbinder

Die Verhiiltnisse des Bogens sind: Sehne 2a = 27,, m,

2
Pfeilhohe b = --; == b,, m, Pfeilverhiiltnils ¢ == :

T UN‘

Die der Berechnung zn Grunde gelegten Belastungen
sind: Kigengewicht pro qm = 60 kg, zufillige Belastung
durch Schnee und Wind = 70 kg. Dies ergiebt bei rot.
7,; m Bindertheilung die Belastung pro Ifd. m Horizontal-
projection des Binders in runden Zahlen: Eigengewicht
p = 450 kg, zufillige Last ¢ = 530 kg.

Zur Berechnung der vorkommenden Spannungen im
Bogen wurde die bei Berechnung der Coblenzer Rheiubriicke
entwickelte Theorie benutzt, die Tabellen aber, da es sich
hier lediglich um Berechnung der Maximalanstrengung des
Bogens handelt, nur fir einseitige Belastungen durch Schuee
und Wind mit Belastung von %/, der halben Spannweite
begonnen und bis zur vollen Belastung fortgeschritten, da
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in diesen Belastungen die ungiinstigsten Anstrengungen des
Bogens inbegriffen sind.
Der Bogen ist als Parabelbogen construirt vorausgesetzt.

1. Berechnung der Horizontalkraft Q.

Ist # = ma die Entfernung des beztglichen Querschnitts
vom Auflager, « = na die Entfernung des Endes der zu-
fillligen Belastung vom Auflager, so ist

et { 5(140—850*4-Tn?)+0*(56—70n"+-70n°—28n44-4n")
¢ 4484-128¢%
a
==g--+ N,
7 ¢
Die Werthe der Coefficienten N sind nachstehend an-
gegeben :
Tabelle I.
« N = N = Q=
0,75 a 0,75 0.155 0,155 ¢—
loa 1,0 0,250 0,2809—
lesa 1,25 0,845 U.uaq':-
1..*.{: 1,60 0,426 O,uuq‘;
176 a 1,78 0,480 0,4uoq-c
2.0a 2,0 | 0,600 o,booq%

2. Berechnung der Biegungsmomente, erzeugt durch die einseitige
rufilllige Belastung.

Die Biegungsmomente sind gogeben durch die Gleichungen

m*
SO 4 hadRT
M= qa [2 mn -+ m.;

filr m = 0 bis m = n,

g
M = ga* [Tz_ =

filr m = n bis m = 2a.
Die Berechnung der Zahlenwerthe fiir den eingeklam-
merten Theil der rechten Seite ist in der folgenden Tabelle

aunsgefithrt :

M
enthaltend die Werthe der Momente _gé"

Tabelle II,

n* :
g T (2m — m?*) N}

+ (2m — m?) N]

| n=0,75 | n=l,0 | n=1,25 | n=1,p | n=1,75 | n=20
|| | Ne=0,155 | N=0,25 | Ne=0,845| N=0,426 | N=0,480 | N=0,500
0,0 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
0,2 [ —0,046 | —0,040 | —0,028 [ —0,014 | —0,004 | 0,000
0,4 | —0,060 | —0,060 | —0,043 | —0,022 | —0,004 0,000
0,6 | —0,055 | —0,060 | —0,046 | —0,025 | —0,007 0,000
0,8 —0,020 | —0,040 | —0,086 | —0,021 | —0,007 | 0,000
10| 40,014 0,000 | —0,014 | —0,012 | —0,004 0,000
1,8 0,086 | 0,040 0,020 | 40,004 0,000 | 0,000
14 0,046 | 40,080 0,055 0,085 0,008 0,000
L6 40,048 | 40,060 0,065 | 40,048 0,012 0,000
1,8 | 40,028 | 40,040 0,048 0,041 | 0,010 0,000
2,0 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
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29, A8
Vorstehende Ziffern sind mit ga* = 530 - (_.2_5)

=— 100202 zn multipliciren, um das beziigliche Moment in
mkg zu erhalten.

Bei negativen Vorzeichen drehen die Momente von
rechts nach links, bei positiven von links nach rechts.

Die durch dieses Moment in den Bogengurtungen
erzeugte Spannung 7 an dem beziiglichen Querschnitt ist

= ‘3:, wobei d die Entfernung der Druckmittelpunkte resp.

Schwerpunkte der Gurtungen bezeichnet. Aus der vorste-
henden Tabelle ergeben sich diese Spannungen durch Multi-

|
plication der Ziffern mit 9 — 190292 _ 994706, Die-

d 184
selben sind in Tabelle IV berechnet.
8. Berechnung der riickwirkenden Spannung 7y, erzeugt durch die
zufiillige Belastung.
Die riickwirkende Spannung 7, welche von der Last
qa erzeugt wird, ist gegeben durch
1 N
Ty o= a-—-——-—-:——_-_—[ (m —Nt- )(l—m 20]
T4 (1= m)iL o )
flir m =0 bis m = n,
1 N
P e e ['——--—(lﬂm)lc]
Y 1-}-40’(1 —m)tle
fir m=n bis m = 2a.
Die Resultate dieser Formeln filr die verschiedenen
Werthe von m und » sind in folgender Tabelle zusam-

mengestellt,

Tabelle 111,
2
enthaltend die Werthe g_:: d. i. der rickwirkenden Spannung

des Bugenx durch die zufillige Last.

g | n=0,78 | Nn==1,0 n-=-1 25 u=l 50 ] n-=-l 15 | n=2,0
F Ne=0,155 | Ne=0,85 | Ne=0,345 | N==0 ua’N Uwo N==0,500
0,0 0,688 0,066 1,200 1,416 | 1,650 1,500
0,2 0547 0,828 1,081 L,ss1 | luss 1,484
0,4 0,440 0,714 0076 1,008 | 1,884 1,086
06| 0872 0,641 0,900 Laay i Leasii 1,318
0,8 0,860 0,600 0,861 1078 1,214 1,265
Lo 0,888 0,626 | 0,862 1,065 1,200 1,250
Le| 0,05 0,666 | 0,905 1,003 1,218 1,365
14| O,a12 0,671 0,940 1,155 1,260 1,812
16| 0410 0,671 | 0,046 1,208 1,847 1,586
1,6 0O.,u08 0,661 | 0,087 1,200 1,428 1,484
2,01 0,01 0,644 | 0,018 1,188 1,440 1,601
Die Ziffern dieser Tabelle mit ga, das ist = 530 - 2;‘-"

= 7288, multiplicirt, ergeben die Werthe der Spannungen
T, in Centnern. Die in der letzten Spalte enthaltenen
Ziffern konnen zugleich benutzt werden, unm die rickwir-
kende Spannung 7,,, welche durch das Kigengewicht der
Construction erzeugt wird, zu berechnen, indem man die
‘!71&

3 =
cirt, Die gefundenen Zahlen geben die Spannung 7}, in
Centnern. Die Spannung 7, und 7, vertheilt sich auf
beide Gurtungen gleichmiilsig, so dals jede derselben mit

Ziffern in derselben mit pe = 450 - 6188 multipli-

:%_ und 7;‘ belastet wird.
Die betreffenden Zahlenwerthe sind in Tabelle IV
(s. S. 499) eingetragen. In dieser Tabelle ist auch die Sum-

mirung der verschiedenen Spannungen resp. die Bestimmung
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der fiir die Berechnung der Querschnitte maalsgebenden
Zug- resp. Druck-Maxima ausgefiihrt.

Berechnung des Zugnankers.
Der grifste Horizontalschub des Bogens tritt bei voller
Belastung ein und ist dann:
e 0,5(? sl /L

e = (4 -
H = 16829 kg.

Bei einer Beanspruchung des anzuwendenden Stahles auf

1500 kg pro gem ergiebt sich der Kerndurchmesser der

Schraube zu 37,;, mm. Der angewendete Stahl hat

46 mm Durchmesser.

180, Tisss 3T
AT, R

Berechnung der Pfetten,

Belastung pro qm Glas 16 kg
- - = Rimmen. . 15 -
Eigengewicht . T =
Schnee und Wind 100 -
Summa 137,; kg.

Bei 2,5, m Pfettentheilung und rund 0,5, m Ent-
fernung der Rinnen, ergicbt sich eine Belastung pro Knoten-
punkt der Pfette von 174 kg. Hiervon sind 47 kg constante
Belastung und 127 kg variable Belastung,

127+ 47=147kg
«-0,628 -~-»

0,

(] ]
4 s A ()

a. Gurtungen.
Die grofste Spannung in der unteren Gurtung ist:
bp:8—(6+4+3+2+1)

U=174 :
: O35

U, = b8b4 kg.
Die grolste Spannung in der oberen Gurtung ist:
5 5,5 (4vb 0 3:5 "i' 215 i 1?5 "l"' O!h)

0 = — 174 -
5 U’ﬁah

0, = — H692 kg.

Angewendet wurde ein T-Eisen mit 9,,, qem (Horde Nr. 14)
Querschnitt dasselbe wiirde bei 750 kg Faserspannung einen
Druck von 7297 kg aufzunehmen im Stande sein und nach
Abzug eines Nietloches (16 mm Durchmesser) mit einem
Querschnitt von 7,4, qem einer Zugspannung von 5977 kg
genilgen,

b, Diagonalen,

l/335' + (ﬁﬁﬁ)’ $58,5
s;u?;_d Ly
ﬁi, } = By 174 « 14, = + 1809 kg,
B:, } = 4 1309 F (44 + 127 + 47) 1,5, = -+ 1085 kg,
f,j:, } — 4+ 1085 TF (}§ - 127 + 47)1,, = -+ 876 kg,
ﬂ:, } = 4 876 T (4 - 127 + 47) 1,4, = + 681 kg,
ﬁg. } = .+ 681 - (f - 127 + 47) 1,9, = -+ 500 kg,
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Dy max,
Dy’ max.

Dy min.
D’ min,
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s genfigen hiernach fiir:

}—_—isoo:r(g, L1974 47) 1,5, =+ 834 kg,

}=:F 384 4 (% - 127 + 47)1,,, = F 183 kg.

D, Dy Dy:

500

1 Flacheisen 46 > 7 mm (Niet bei D; 20 mm

sonst 16 mm),
D, Dy Dy: 1 L-Eisen 39 > 26 > 5mm (Niet 13 mm),
D, Dy Dy': 1 L-FEisen 46 > 83 > Tmm (Niet bei D,*

20mm sonst 16 mm),
D, Dy' Dy*: 1 L-Eisen 39 > 26 > 5mm (Niet 13 mm),

Tabelle IV
enthaltend die Gesammtspannungen fir die simmtlichen Querschnitte bei jeder der angenommenen Belastungsweisen
+ = Druck, — = Zug,

m == n == 0,75 n = 1,0 n == 135 n = 1,5 n == 175 "= 20
fw’ -=0.m;u489 0'3040800 +U'll-'1"o Og:alcz’o +0,oou v‘.}‘,ooo_‘r
L 1408 + 5160 5648 582

0o |7 doar| 4 a0 | ¥ aor | T doar + 4947 :||- 4947
obere |Gurtung+ 7486 | + 8427 + 9858 | 10107 | 10695 | 10714
untere |Gurtung-- 7436 | - 8427 -+ 9363 -+ 10107 -t 105695 -+ 10774
— 18606 | — 11788 — 6778 — 4126 — 1179 0,000

+ 1993 | + 2999 3939 4814 | 4 5291 | 4 D408

0,8 4 4591 | + 4691 | 4 4591 4691 | + 4691 | - 4591
420140 | 19878 16308 -~ 1356381 10991 9999

— 6972 | — 4198 1752 | 4 6279 | 4 8638 9999
— 17682 | — 17682 — 12672 — 6484 — 2063 0,000

-+ 1603 j: 2602 8007 - 4844 -+ 4861 -~ 5051

0.t _+ 4288 | 4 4988 | 4 4288 | 4288 | o 4988 | + 4288
428578 | + 24672 + 20617 416116 + 11212 9339

~11791 | —10792 | — 4897 + 2184 | -+ 7086 9339
— 16208 — 17682 — 135066 — 7867 — 2063 0,000

+ 1856 | + 2836 8280 | - 4268 | - 4588 | 4 4781

0.6 _+ 4069 ) o 4009 | + 4069 | o 4069 | + 4059 | o 4059
- 21628 - 24077 -+ 20895 -} 16689 +107jo_ iE -|- 8840

—10793 | —11287 | — 6217 | 4 955 | 4 6684 | + 8840
el e - A

T -+ 4424 -+ 4610

0,8 8914 | o 8914 | 4 3914 | 4 8914 | 4 8914 | + 8914
411120 | 417921 -+ 17660 414018 410401 4 8524

— 668 | — 6655 | — 3568 | 4 1685 | 4 62756 | -4 8524
+4 4126 0,000 — 4126 — 8536 — 1179 0,000

4 1414 | 4 2278 | 4 8141 4 8881 + 4878 + 4556

1,0 + 8867 | + 8867 | 4 8867 | + 8867 | - 8867 | - 8867
-+ 1155 | - 614D 11134 11284 4 9419 -+ 8422

+ 9407 | + 61456 | 4 2882 4212 | 4 7061 | 4 8422
410609 | 411788 | 4 5804 | 4 1179 | 4-0,000 0,000

1475 2390 3298 | 4 8988 | 4 4488 | 4 4610

1,8 8914 | +- 8914 8914 | 4 8914 | 4 8914 | + 8914
— 5220 | — 5484 < 1818 I 6718 +4 8352 -+ 8524

416998 | - 18092 -~ 13106 9076 - 8352 -+ 8524
+4-18566 | 417682 | 4-16208 | + 7867 + 1478 0,000

+ 1494 | 4 2446 | 4 3425 4209 4 4624 | + 4781

14 + 4059 | 4 4069 | 4 4059 4069 | 4 4059 | + 4059
— 8008 | —11178 | — 8724 | F 901 | F 7210 | -+ 8840

- 19109 -+ 24186 -}~ 23692 - 166856 -+ 10156 + 8840
12672 17682 - 19166 - 14146 -~ 8b36 L, 000

1501 2445 | 4 8447 4 4884 | 4 4908 | + 5051

Ls + 4988 | + 4988 | | 4988 | + 4388 | 4 4988 | - 4988
— 6888 | —10949 | 11491 | = o474 | + 06660 | - 9889

+ 18461 | 4244156 | - 26891 4922818 | 12782 | 4 9889
4 8252 | 4-11788 | 4-18556 | 412083 | - 5599 0,000

4 1465 | 4 2409 | 4 8414 | + 4878 | 4 5785 | 4 5408

Ls + 4591 | + 4691 | 4 4691 | 4 4591 | 4 4691 | + 4591
— 2196 | — 4788 — IBOSI Rl S e F 077 -+ 9999

-~ 14308 -~ 18788 -~ 215661 -} 21047 -+ 156876 -+ 9999
0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000

1601 | 4 2847 | 4 8346 | 4 4810 | 4 5160 5827

20 4947 | 4 4T | o AT | o 4947 | 4 4947 | + 4047
6448 7204 -4 8292 9267 - 10107 10774

G448 7204 - 8202 + 9257 -4 10107 10774

Aus vorstehender Tab. IV sind die Maximalspannungen entnommen und in Tabelle V die zugehorigen Querschnitte ermittelt.
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Tabelle

V.

Zusammenstellung der Spannungen und Querschnitte der Bogengurtungen filr die normalen Binder.

Beanspruchung

der oberen Gurtung

der unteren Gurtung

m=|__ i = A fsaides e it
Spannung Eg::f:ém’::‘:’ Gewihlter Querschnitt Spannung ]uaf::g::}::ﬂ:r Gowiihlter Querschnitt
Druck | Zu qem Druck | Zug qem
ilo . brutto | netto ¢ Ap N ., brutto | netto 1y Rl
0, -Eisen & b2>< ,76 -Eisen < ,76
212} 10774 | 0 | 436 | O |7 Pt 2 1605<T=11,30 | 10774 | O 14,98 | 0" 1] Platte & 1605<T==1l 30
zusammen 26,06 msammen 26,96
0 . 2 Z-Eisen i 52><B=15,7¢ ’ g
1::} 20140 6ol | 26,85 074 | 7 Platte & 1605<7==11.20 21561 6972 | 28,75 9,30 desgleichen wie oben
zgusammen 26,96
0,41 | « 2 Z-Bisen i H2<B=15,7¢ 2 Z-Eisen & 52><8=15,76
Vo | 24672 | 1u2L | 826 | 15 |G Prgtan i 160mT2a0 | 20391 | 1T | BB | 15,73 | 5 pritten’s 16057220
zusammen 385,16 rusammen 88,16
2‘2} 24077 | 11178 | 8213 | 14,90 desgleichen wie oben 24186 | 11287 | 82,e5 | 15,05 desgleichen wie oben
0, 2 Z-Eisen & 52><8=15,7¢ 2 Z-Eisen & 52><8=15,76
Dol | 1921 | 5484 | 280 | Tan | B 160071120 | 18092 | 860 | 2w | Tsd |y Pite” s 16057110
zusammen 26,06
Lo | 11284 0 16,04 0,00 desgleichen wie oben 9407 0 12,54 0,00 desgleichen wie oben
|

Pfettenentfernung 15 Theile & 2 m.

Die Abschlufsbinder an beiden Enden der Halle haben nur die

die fiir dieselben erforderlichen Querschnitte berechnet.

Tabelle VI.
Zusammenstellung der Spannungen und Querschnitte der Bogengurtungen fiir die Abschlufsbinder.

(Das verticale Blech von 7 mm Stiirke ist in den Gurtungsquerschnitt nicht eingerechnet.)

halben Belastungen zu tragen.

In Tabelle VI. sind

Obere Gurtung Untere Gurtung
Erforderlicher Erforderlicher
o Spannung Querschnitt fiir Gewihlter SR NsERSlinly St Gewithlte
Wi r
Druck | Zug | Druck | Zug Querschoitt Druck ’ Zug | Druck | Zug Querschnitt
Kilogr. qem Kilogr. qem
0,0 2 Z-Eisen i 52><H2><8mm 2 Z-Eisen i 52><H2><8 mm
2,0 5387 0 T8 0 zusammen 15,76 qom 8887 9 Tixs Y zusammen 15,76 qem
'(l)': 10070 976 18,47 | 0,7 wie oben 10780 | 8486 14,97 | 4,65 wie oben
2 Z-Eisen & b2><b2><Bmm 2 Z-Eisen & 52><62><8mm
0,4 : zusammen 15,76 qem | . = zusammen 15,76 qem
]:o 12286 5710 16,38 i 1 Platte 7><160=11,20 - 13445 5895 1,1 7,86 1 Platte 7><160=11:so ¢ -
26,96 qem 26,06 qem
(lJu: 12088 5589 16,06 1,45 wie oben 12093 H643 16,12 7,52 wie oben
0,8 ; 2 Z-Eisen 4 52:<b62><8 mm 2 Z-Fisen i 52<52><8mm
1g | 8960 | 2742 | 1l05 | By65 zusammen 15,76 qem | 9046 | 2827 | 12,06 | 3,77 zusammen 15,76 qem
1,0 5642 0 7,58 0 wie oben 4703 0 6,27 0 wie oben

Die Laternenpfette hat aulser der directen Belastung
verticale Componente des Schubes aufzuneh-
welcher in Folge der schiefen Lage der Pfetten
entsteht. Nach graphischer Construction betriigt die hori-
zontale Componente dieses Zuges pro Rinne circa 320 kg
Hiervon rithren etwa

noch
men,

die

Laternenpfette.

und die verticale Componente 70 kg.

', vom Eigengewicht her; somit sind 18 kg constante,

52 kg variable Last.

Die Belastung durch die Laterne, also deren halbe
directe Last wirkt nur an jeder Verticalen der Laterne auf
die Pfette.

Die grofsten Spannungen der Gurtungen sind :
U, = 8280 kg,
0, = — 8080 kg.

Die untere Gurtung erfordert einen Querschnitt von
8280 = 11,5, qem. Angewendet wurde ein T-Eisen (Sty-
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rum Nr. 23) mit einem Querschnitt von 13,,, qem oder
abzilglich eines 16 mm Niets = 11,5, qem.

Die obere Gurtung erfordert einen Querschnitt von
8980 . 1,4, = 16,5, qcm.  Angewendet wurde Phoenix
Blatt XI Nr, 15 mit einem Querschnitt von 17,,, qem.

Fiir die Diagonalen sind gewiihlt:
fir D; Dy Dy =1 Flacheisen 10 ><46 mm,

- D, Dy Dy und D’ Dy Dy* =1 L-Eisen 40 <26 > 5 mm,
- DDy’ Dy'=1 L-Eisen 46 > 33> 8 mm.
Der horizontale Triiger.

Zur Aufpahme des Schubes der Rinneisen (334 kg)
zwischen den Verticalen der Laterne dienen kleine Hinge-
werke von nachstehender Form,

i@---- (77 S RS |} e | T
i - 1
’\ 2 %
el
Idukg a.nur

Die Spannungen sind (§3§ rund = 3 gesetat):
D = §4§ - 334 = 334 .
D = 1062 kg,
g=:i:3-334=1002kg.

Zur Aufnahme der Spannungen 2 und U dienen Rund-
eisen & 16 mm Durchmesser, fir die Spannungen O ein
Winkeleisen von 52 >< 656 >< 6,, mm. In der Laterne ist
ferner ein horizontaler Triger angeordnet, welcher die von
diesen Hiingewerken herrithrenden, auf deren Stitzpunkte
fibertragenen einseitigen Belastungen aufnimmt.

Die vom Eigengewicht herrithrende Componente des
Schubes wird durch die gleiche Componente von der andern
Dachhiilfte durch die Verticalen des Triigers -aufgehoben.
Es bleiben somit nur 3 . § - 320 = 720 kg als Belastung
jeder Verticalen.

‘Ll&!

240 240 s.fn

240

o 240

Die Maximalspannung der Gurtung ist:
1080 - 2 - 1,5 — 720 - 1,48, __
+- 2
Die Maximalspannung der Diagonalen ist:
= 1482 kg, resp. § - 1482 = 1111 kg.
Die Maximalspannung der Endverticalenist: 2 - 1080—240
= — 1920 kg, die der tibrigen Verticalen ist geringer als

L =080 Xk,

— -} 1356 kg.

1080 1 1,37,

Die Diagonalen sind Flacheisen von 46 >< 6,, mm
(Niet 16 mm) resp. 46 > 8 mm (Niet 20 mm).

Die Verticalen werden aus 2 Z-Eisen i 40 > 40 >< 6,5
gebildet, welche durch Dreieckverband zu einem Triiger
vereinigt sind.

Heim und O. Peters, Der Central-Bahnhof zu Magdeburg.
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Firstpfette im 1ten und 17ten Binderfeld.
Belastung pro qm Wellblech = 15 kg
Eigengewicht = b -
Schnee und Wind. A, o 2 T ) b
Totale Last _=-_1-_£.’-0_E
Eigengewicht = 20 kg.
#0
ATAVAYAYAVAY, AVAAY,
e g b _ﬂi,ﬂl'rﬁﬂlﬂamm, : ‘,I

Die Belastung pro Knotenpunkt ergiebt sich bei 1 m
Pfettentheilung und vorstehender Skizze rund zu: 120 - 0,4,
= 37,45 kg totale und 20 . 0,4,, = 6,,4 kg constante, ab-
gerundet 40 kg totale, 7 kg constante Belastung.

1
0= — D, :sina+4 40( +.2+L_+_%3)
24
- 1
Bl @ = ——_§ = 1,“‘!,
Dy = 460 - 1,,,,4 = 6560 kg = D,".

Gurtung :
O=—U,4-0,54+460-12.-1—40(114104--1) 1,

Uiy = 2,,4 (460 — 220) = 5760 kg.

Fiur die Diagonalen sind Flacheisen 40 > 6,, mm
verwendet mit 2,; gem Querschnitt.

Die Gurtungen sind T-Eisen Horde Nr. 14 mit
einem Querschnitt von 7,5, qem nach Abzug eines Niet-
loches (16 mm). Erforderlich sind %3%° = 7,, qem.

o —_—_—

Die Wasserthurmanlage ist auf Blatt 34 in der
Ansicht, im Querschnitt und in mehreren Grundrissen dar-
gestellt. Erliuternd muls vorangeschickt werden, dals es
gich im Hinblick auf thunlichste Reducirung der Anlage-
und Betriebskosten als das vortheilhafteste herausstellte, zum
Betriebe der Aufziige, mit denen eine Maximallast von
15 Ctr. zu heben ist, den Druck der Wasserleitung zu be-
nutzen, mit welcher die Stadt Magdeburg aus den stiidtischen
Wasserwerken versehen wird. Es war jedoch bei Aufstellung
des Projects dem Umstand Rechnung zu tragen, dals die im
Laufe der letzten Jahre erheblich erweiterten Wasserwerke
zur Zeit der Betriebserdfinung des Centralbahnhofs vorziig-
lich wihrend der Sommermonate den Bedarf nicht gehorig
decken konnten, so dals fiir die Speisung des zum Betriebe
der Aufziige anzulegenden Reservoirs nicht immer die nithige
Druckhdhe vorhanden war. Das Reservoir ist in einer Hohe
von 26,,, m iiber Perronhdhe angeordnet, hat einen Durch-
messer von 2,, m und 3,;, m Hohe. Ks wird gespeist durch
eine in der Nihe des Helmstedter Eisenbahnthores in den
Bahnhof eintretende 23 cm weite Zuleitung, welche an das
Hauptrohr der von Sudenburg nach Magdeburg fithrenden
Wasserleitung anschliefst, bevor durch anderweite Abzwei-
gungen erhebliche Druckverluste entstehen, und welche auch
fir die sonstigen Zwecke des Centralbahnhofs vor Eintritt
in den Wasserthurm keine erhebliche Quanten Wasser abgiebt.
Von dem Reservoir fihren zwei 23 em weite Abfallrohre nach
den Aufziigen., Da fiir jeden Hub der Aufziige etwa 0,5 chm
Wasser verbraucht werden, so ist eine Filllung von 21 chm
fir 70 Hube ausreichend. Auf der Hohe von 10,4 m iiber
Perron, bis zu welcher Hohe die stidtische Leitung unzwei-
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felhaft stets das nothige Wasser gab, wurde ein zweites
Reservoir von 0,,, cbm Inhalt aufgestellt, und wurde in
einem kleinen Maschinenhause eine zweipferdige Gaskraft-
maschine etablirt, um von hier aus mit Hilfe ciner Pumpe
das Wasser nach dem hohen Reservoir event. zu treiben.
Es wurde auch der Raum fir eine Reserve-Gasmaschine
mit zweiter Pumpe vorgesehen, falls sich die eine nicht als
ausreichend erweisen sollte. Die Reservoire sind mit den
nothigen Schwimmern versehen, auch ist eine Alarmvorrich-
tung vorhanden, welche den Wirter avertirt, sobald die
Gaskraftmaschine in Betrieb gesetzt werden mufs, — Der
Wasserthurm mit der umliegenden Retiradenanlage ist im
Ziegelrohbau mit Terracotten (gelbe Steine mit farbigen
blauen Streifen, Fabrikat der Greppiner Werke) ausgefiihrt.
Im oberen Theile des weithin sichtbaren Thurmes ist eine
Uhr mit 4 Zifferbliittern angebracht, welche, wie die Uhren
an den Hauptportalen und eine grofsere Anzahl Uhren in
den Warte- und Betriebsriiumen, elektrisch betrieben wird.
Die Ulren sind von Hipp in Neuchétel ausgefiihrt.

Die von dem oberen Reservoir ausgehenden beiden Ab-
fallrohre fihren unter Durchschneidung des Eisenbahnpost-
gebiiudes direct nach dem Souterrain der Empfangsgebiude.
Sie liegen hier unmittelbar unter dem Fulsboden, so dals
sie jederzeit leicht zugiingig sind, und zwar meist neben
den Gepiickgeleisen, auf den thunlichst kinzesten Wegen zu
den Aufziigen gelangend.

Die letzteren (Bl M) bestehen aus einer Plattform, auf
dem Stempel von Gufseisen ruhend, der durch den Wasser-
druck in einer gulseisernen Rohre gehoben wird. Die Hub-
hohe der Aufziige ist verschieden, da das Niveau der
Geplickexpeditionen resp. der Gepiicktische, von denen die
Stiicke auf die Wagen geschoben werden, variirt; sie betriigt
8,y bis 4,;, m. Ferner werden die Gepiicktransportwagen
meist nicht in derjenigen Richtung auf die Plattform auf-
geschoben, in welcher sie dieselbe verlassen missen. Es
ist deshalb die Mehrzahl der Plattformen mit kleinen Dreh-
scheiben versehen, auf denen die Wagen um 90° vor dem
Abschieben gedreht werden. Der Durchmesser des Stem-
pels betriigt 0,4,, m, der lichte Durchmesser des senkrech-
ten Wasserrohres 0,44, m. Dasselbe ist in einen gemauer-
ten, ausbetonirten Brunnenkessel eingesetzt. Einer dieser
Brunnen stiefs beim Absenken auf einen grolsen eratischen
Block, welcher schliefslich innerhalb des bereits fertiggestell-
ten Gebiiudes mit Dynamit gesprengt und durchdrungen wer-
den mufste. Die Fithrung des Stempels geschieht in doppel-
ten Stopfbiichsen. Die Plattform erhiilt ihre IFithrung durch
zwei seitlich der Geleise angeordnete Siulen. Im tiefsten
Punkt stehend, ruhbt dieselbe auf zwei ebenfalls seitlich der
Geleise zwischen den Silulen angeordneten Puffern, welche
zugleich den Stols beim Niedergang miilsigen. Die Platt-
form ist mit Riffelblech belegt, enthiilt den sonstigen Geleisen
entsprechende Schienen und eine einfache Vorrichtung zum
Feststellen der Wagen in diesen Schienen, so dals also die
Wagen in ihrer Stellung fixirt bleiben. Die Wagen haben
3 Riider, von denen, behufs leichterer Beweglichkeit der erstern,
das Vorderrad in verticaler Achse drehbar ist. Es sind riick-
sichtlich der Riider pro Geleis 2 Seitenschienen, aus kleinen
Winkeleisen bestehend, und eine i -formige Mittelschiene
vorhanden. Das Aufschieben und Bewegen der Wagen hand-
haben die Gepiicktriiger mit grofser Sicherheit und Leichtigkeit,
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Die Steuerung der Aufziige geschieht durch den in der
Perronetage postirten Wiirter, und zwar wird in der Regel
der Gepiickwagen incl. Gepiicktriiger gehoben resp. gesenkt,
doch hat auch der Gepicktriger von der Plattform aus die
Maoglichkeit der Steuerung. Die Drehscheibe hat einen ein-
fachen Mittelzapfen und 8 kleine Leitriider.

Die Réume, nach denen die Gepiickwagen gehoben
werden, liegen unmittelbar am Perron und werden durch
eine Barritre geschlossen, welche der Aufzug selbstthiitig
Offnet, sobald er seiner obersten Stellung nahe geriickt ist.
Beim Niedergang schliefst sich die Barritre. Bei dem im
Perron liegenden Aufzug ist eine Klappvorrichtung angebracht,
die sich beim Auf- und Niedergang offnet und schliefst.

Die Entfernung der Fithrungssiiulen von Mitte zu Mitte
milst 1,5, m, die Breite der Plattform 1,,, m, die Liinge
2,05 m. Der Durchmesser der Drehscheibe ist 1,54 m. Die
hochste Stellung des Aufzuges entspricht einer Hohe von
+ 13,5y m fdber dem Nullpunkt des Magdeburger Pegels,
der tiefste Punkt des Vertical-Wasserrohrs liegt im ungiin-
stigsten Fall auf -+ 4,,,¢ m, der hiochste Grundwasserstand
ist 4 8,474 m am Pegel.

Die Aufziige sind von R. Dinglinger in Cithen erbaut
und haben von Anfang an ohne Storung functionirt.

Die zum Abgang bestimmten Gepiickstiicke werden
simmtlich gehoben, dagegen werden die fiir Magdeburg mit
den Ziigen ankommenden Gepitckstiicke, soweit sie nicht
auf dem Bahnhofe reservirt bleiben, meist auf den Perrons
dem Gepiicktriiger ibergeben und zu den Droschken befor-
dert, weshalb besondere Gepiickausgaben, mit Ausnahme der-
jenigen im oOstlichen Empfangsgeblinde, entbehrlich wurden,

Betreffs der auf dem Central-Bahnhofe zur Ausfihrung
gebrachten Britckenconstructionen erscheint Folgendes
erwithnenswerth,

Die Briicken am Berliner, Buckauer und Helmstedter
Eisenbahnthor iiber die Festungsgriiben sind als volle Blech-
briicken in gewohnlichen Constructionsformen ausgefithrt; die
beiden ersteren werden normal in einer Oeffnung von
12,, m Spannweite idiberschritten, am Helmstedter Eisenbahn-
thor erfolgt die Ueberschreitung unter einem Winkel von
60°% und ist hier eine grofsere und eine kleinere Oeffnung
vorhanden. Letztere ist so eingerichtet, dals sie bei einem
event, Aungriff der Festung im entscheidenden Augenblick in
den Festungsgraben hinabgeworfen werden kann. Innerhalb
der auf gulseisernen Siulen ruhenden, mit einer schweren
bombensicheren Construction in schmiedeeisernen Triigern
tiberdeckten Einfahrtofinungen sind zur Ermoglichung eines
Abschlusses schwere schmiedeeiserne Thore angebracht.

In der Constructionsform eigenthiimlicher sind die
Briicken fiber die nach dem neuen Sudenburger und Ulrich-
thor fithrenden Strafsen, welche als flache Bogenbriicken
construirt sind. Die ersteren haben eine Spannweite von
18,4 m, die letzteren von 22,; m, und sind diese demnach
die technisch interessantesten. Da fir die Ueberfithrung
von Bahnen iiber frequente Stralsen sich Verhiiltnisse, wie
sie hier vorliegen, ofter wiederholen mochten, folgen im
Nachstehenden unter Verweisung auf die Constructionszeich-
nung auf Blatt 35 im Atlas einige specielle Mittheilungen.

Die Schienenoberkante war nach den landespolizeilichen
Festsetzungen zu + 13,,, m tiber dem Nullpunkt des Magde~

33
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burger Pegels angenommen, und mufste die Constructionshihe
thunlichst beschriinkt werden, um die Senkung der betref-
fenden Stralsen moglichst zu reduciren. Die lichte Hohe der
Unterfthrung war mit 4,,0 m fiir den Fuhrverkehr vorge-
schrieben, und war demgemiils die Oberkante der Stralsenkrone
unterhalb der betreffenden Briicken auf + 8,4 m am Pegel
festgesetzt, wobei eine Constructionshohe von 0,59 m
resultirte.

Da durch die Bogenconstruction gegeniiber einer Blech-
briicke mit doppelten Siulenstiitzen erhebliche Mehrkosten
nicht entstanden, und die Bogenconstruction aus dstheti-
schen Griinden, denen in Anbetracht des starken Ver-
kehrs der betreffenden Stralsen unbedingt Rechnung ge-
tragen werden mulste, — entschieden den Vorzug verdiente,
so wurde beschlossen, trotz der geringen Constructionshohe
die Ausfihrung einer Bogenbriicke zu versuchen. Mit Riick-
gicht auf die an den Bordschwellen und fiir die Trottoirs
erforderliche lichte Hohe schien es zulissig, mit dem Auf-
lager auf 4 11,5, m am Pegel herabzugehen, so dals sich
itber den Trottoiren im ungiinstigsten Punkte eine Hohe von
2,,; m ergiebt. Es erschien dies fiar die Trottoirs um so
mehr zuliissig, als dieselben eine erhebliche Breite haben,
welche an der Seite der Empfangsgebiiude 6,;, m, auf der
anderen Seite 4,;, m betrigt, wihrend der Fahrdamm
11,5, m breit ist.

Um nun moglichst die vorgeschriebene lichte Hohe von
4,50 m zu wabren, wurde die Constructionshohe im Schei-
tel auf 0,55, m reducirt, so dals die Lichthohe hier 4,,,, m
betriigt. Die Wolbung der Dammkrone der Stralse wurde
der Bogenform thunlichst angepafst.

Die Schienen mulsten selbstredend durch Schienentriiger
unterstiitzt werden. Die Haupttriiger sind als zwei Bogen-
hiilften angeordnet, die am Auflager wie im Scheitel auf
Stahl-Charnierbolzen aufruhen; sie sind entsprechend der
Anordnung der Quertréiger in 6 Felder von 1,34, m von
Mitte zu Mitte getheilt.

Nach dem ersten Belastungsversuche ergaben sich sehr
starke bleibende und elastische Durchbiegungen, und wurde
daher das Mittelcharnier zur vollkommenen Sicherheit durch
zwei fiber demselben an den beiden Bogenhiilften befestigte
Schmiedestiicke verstiirkt, welche durch ein Ringsegment
gegenseitig verbunden sind, das die schnell von plus auf
minus iiberspringenden Verticalkriifte sicher aufnchmen
soll. Ferner wurden unter den Charnieren die horizontalen
Gurtlamellen der beiden Bogenhilften, sowie auch die Quer-
triiger im Scheitel in ihren oberen Gurtplatten nach statt-
gehabter Montage verlascht. Hierdurch hat das Scheitel-
charnier eine gewisse elastische Nachgiebigkeit erhalten,
ohne dals es seine Vortheile bei Wilrmeausdehnungen ver-
liert. Die Durchbiegungen der Haupttriger sind nach mehr-
fachen Belastungen auf die normalen Verhiiltnisse herab-
gegangen. Aulser den normalen Briicken fiir die Hauptgeleise,
deren in Summa jetzt 10 Stiick zur Ausfithrung gekommen
sind, wihrend in dem Projecte deren 12 vorgesehen waren,
ist fir die Berlin-Potsdam-Magdeburger Bahn neben der
stlichen Briicke eine Karrbahnbriicke fiir den Eilgutverkehr
ausgefithrt, auch sind meist seitliche Fulswege angeordnet.
Wo die Briicken die Entfernung der normalen Geleisweite
haben (welche 4,4, m im vorliegenden Falle betriigt), ist der
Raum zwischen den Geleisen iiberdeckt. Da die Construc-
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tionsverhiiltnisse von Interesse sein mochten, wird nach-
stehend das Wichtigste iber die statischen Verhiiltnisse
der Briicke der Hauptgeleise wie iiber die Gewichte mit-
getheilt,

Statische Angaben und Wahl der Querschnitte der Brilcken
fiir die Geleise.

Die Behienentriiger,
Die constante Belastung der Schienentriiger betriigt
175 kg. Dieselben haben bei ungiinstigster Stellung der
Locomotive (s, beisteh, Fig.) einen Auflagerdruck links von
6675 - § + 80656 - } = 5770 kg,
e500ky

SR LT V7 .
be—.a,
|

'y &

Das grofste Moment ist m = 5770 . 47 = 271197,

Das Profil zeigt bei einer Triigerhohe von 20,, cm an
der oberen Gurtung 2 Winkeleisen von 7,,, >< 7,,, >< 1,4 cm,
an der unteren Gurtung 2 Winkeleisen von 6,, > 6,,
> 1,, cm.

Die neutrale Axe liegt auf 11,5 em von der Unterkante.

Die Triigheitsmomente auf diesen Querschnitt bezogen,
betragen nach Abzug der Niete fiir den oberen Theil 2570,
fir den unteren Theil 1820,

Die Spannungen in der dulsersten Faser betragen unten
728, oben 561 kg.

Die Quertriiger
werden an den Anschlulsstellen der Schienentriiger belastet:
durch constante Belastung, Schienentriiger und
Eigengewicht der Fahrbahn, mit 3560 kg

durch Eigengewicht des Quertriigers mit . 100 -
zusammen mit 450 kg

G8ctm- - - -

i
]
i
i 1
T T
] !

1605 4695 4695 1605

Die Maximalbelastung durch zufillige Last tritt bei
vorstehend skizzirter Stellung einer Maschine ein und ergiebt
an den Anschlulspunkten des Schienentriigers mit der con-
stanten Belastung einen Auflagerdruck

1805 46956 - 3
—. (T i —-;1-—*) = 794b kg.

Die Quertriiger an den Knotenpunkten 5 und 6 tragen
zwischen den beiden Haupttriigern sich frei.

Das grofste Moment ist daher

M = 51 - 8500 = 4383500 cm kg,
bei & = 700
das erforderliche W = 620.
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Der gewithlte Querschnitt zeigt folgende Dimensionen:
Hohe 26,4 cm, Blechplatte 1 cm stark, garnirt oben und
unten durch je 2 Winkeleisen von 7,5 > 7,5 X< 1,5 cm,
und ergiebt ein Widerstandsmoment abziiglich der Niete
W = 720.

Die Quertriiger an den Knotenpunkten 1, 2, 3, 4 haben
in der Mitte noch eine Unterstiitzung durch ein Sprenge-
werk erhalten.

8s00kg 8500ky
— ¥ Y R
l-- 50,2-»¢ - T4,5cm 130,7 =)
A C B

Die unteren Gurtungen der Triiger sind daselbst unter-
brochen und kann daber jede Hilfte des Triigers als frei
aufliegend berechnet werden.

Der Auflagerdruck ist

1 terd o
bei 4= 753 - 8500 = 4845 kg,

bei B = 8500 — 4845 = 3655 kg.
Das grifste Biegungsmoment
bei ¢ M — 3655 : T4,, = 272208,
somit das erforderliche Widerstandsmoment
272298 ;
W = 700 == onl.

Der gewiihlte Querschnitt besteht aus einer Platte 1 cm
stark und 26,, em hoch, oben und unten mit je 2 Winkel-
eisen von b,g; >< B,gp > 1 cm garnirt, und ergiebt nach
Abzug der Niete W = 438.

Die Quertriiger im Scheitel erhalten nur die halben
Belastungen ; das grofste von denselben aufzunehmende
Biegungsmoment betriigt daher, da sie wie die Quertriiger
bei 5 und 6 zwischen den Haupttriigern frei liegen,

M= 4332500 =-216750.
Daher erforderlich:
216750
W= oo = 310.

Der gewithlte Querschnitt, welcher aus einer 21,, em
hohen, 1 em starken Platte mit je 2 Winkeleisen oben und
unten garnirt, von 6,5 > 6,, > 1 em besteht, hat B = 406.

T1alem 131em

€ P
)/ }»// 4
s

RS

B

Die Sprengewerke, welche die Quertriiger an den Knoten-
punkten 1, 2, 3, 4 unterstiitzen, haben die in vorstehender
Figur eingeschricbenen Abmessungen. Es ergeben sich dem-
nach folgende riickwirkende Belastungen der Streben. Bei

D, =320 . B9 99961,
D,=g-g . §¥=2511 kg,
D=0+ 20 =860 ks,
b= . B0 — 1955 kg,

Verwendet sind fiir stimmtliche Streben 2 Winkeleisen 2
B,gs >< Dygy < 0,975 ¢m mit 21,, qem Bruttoquerschnitt.

Die Belastung darf betragen:

am Quertriiger
1 = 380 kg pro qem; also erforderlich 11,; gem,
11 =440 SN - - - 11, -
IM=—458 - - - - - 14,, -
IV=501- - - - - 19:47 -

Da die Streben zugleich als Querverband der Haupttriiger
functioniren, so ist der betriichtliche Ueberschuls am Quer-
schnitt beibehalten.

Die Belastung der horizontalen Biinder auf Zug ist bei:

131
8 = 188" 3655 = 25647 kg,
. 1
= % - 365H = 3445 kg,
8 = % + 3665 = bHd41 kg,
131
8 = —— . f —= b kg.
A 5o, 3655 9155 kg

Diese Spannungen werden durch die Queranker der in
Hohe der unteren Bogengurtungen liegenden 2 Winkeleisen
& Dyg5 > Dyg5 >< 0,975 cm mit einem Netloguerschnitt von
17,35 qem aufgenommen,

Am Knotenpunkt I ist ein Winkeleisen von 7,4 >< 7,4
> 1,4 cm verwendet, welches nach Abzug eines 2,; cm
starken Nietes 17,; qem Querschnitt bietet.

Der Haupttriger
ist nach der bekannten Methode der statischen Momente
berechnet und dabei die Annahme gemacht, dals die Auf-
lagerreactionen dadurch ihrer Richtung nach festgelegt sind,
dafs in dem Bogenscheitel das Widerstandsmoment = 0 ist.

Die constante Belastung eines Knotenpunktes der oberen
Gurtung betriigt in abgerundeten Zahlen :
38*
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Eigengewicht der Eisenconstruction, nach der

Gewichtsberechnung pro Knotenpunkt . 1100 kg
fur Geliinder, Bohlenbelag, Schienen und Well-
blech 400 -
Summa 1500 kg
= 1, tons.
| aiimi
| ender
1,883 tssa+ < 1,083 e 1,883
5t 6,51 e,.it !J!' 4t 2:

Die grolste temporiire Belastung durch Locomotiven
ist zur Vercinfachung der Rechnung durch 2 Maschinen
von jo 2+ 1,50, m Achsenstand berechnet, welche mit den
Kopfen zusammenstofsen und zwischen den zuniichst liegen-
den Achsen einen Zwischenraum von 2 « 1,54, m = 3,55 M
ergeben. Die ganze Liinge der beweglichen Last betriigt
daher 2 + 1,555 + 2 : 1,3 + 2 - 1,554 = 11,4 m, wozu
event. noch einige Tenderachsen mit je 4000 kg hinzutreten.

Spannungen,

Mit « sei die Spannung in der oberen Gurtung,

-y == - - den Diagonalen,

- #o- - - - = Verticalen,

- 8 - - - - dem Bogen
bezeichnet.

Die obere Gurtung wird nur durch einseitige Lasten
gespannt. Thre Spannung wird == 0 bei gleichmillsiger Be-
lastung, weshalb bei der Berechnung der Spannungen z nur
die temporiiren Belastungen beriicksichtigt werden. Bei den
Spannungen « der Verticalen ist das Eigengewicht der Con-
struction zur Hilfte mit 0,; t berficksichtigt, bei den Span-
nungen des Bogens mit 1,, t pro Knotenpunkt. Nach diesen
Spannungen ergiebt sich die Bestimmung der Querschnitte,

wie folgt:
1. Fiir die obere Gurtung,

Erforderlicher Gewiihlter
Querschnitt riu qem Querschnitt in gem
netto | brutto bratto | netto
&, 13,0 i 1 Platte a4 31,4 cm ‘
&y 37,8 - >< 10 em |'
Xy 1,2
@ | Bls (5% | 2 Z-Eisend 65 | 621 | 59,0
@ 42,1 =< 6,6 >< 1 em ‘
o
2, Fiir die Diagonalen,

W 20,7 36,4 1 w1 -Eisen Bur-
Ya 21,6 32,8 bacher Hiitte Nr. 5"
Vs 20,0 80,7 Hiohe = 14,4 cm, 35 30
Y, 19,8 29,7 Flanschbreite = 7,47 SL 8
Ys 24,3 35,8 em, Flansch- u. Steg-
Ys | 38,8 stiirke = 1,5 em

Im Felde bei y, ist aufser durch das [C-Eisen auch
noch der Querschnitt durch die volle Wand erreicht.
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8. Fiir die Verticalen
ist ein C-Eisen Burbacher Hitte 5* mit einem Querschnitt
von brutto 85, und netto 30, qem gewiihlt, welches reich-
lich geniigt, da die Belastung der Verticalen geringer ist,
als diejenige der Diagonalen, auch die Lingen kleiner sind.
Das [-Eisen ist wesentlich mit Rucksicht auf bessere Zu-
sammensetzung hier beibehalten worden.

4. Fiir die Bogen,

Eg::::::;ﬁl:;il;gr Gewiihlter Querschnitt
in qem in qem
brutto Zusammensetzung [ brutto
a 2 Platten 20,0 >< 1,5 em
n {gg': } 2 Z-Eisen & 18,1 >< 7,8 >< 1,8 l 174,4
A J 1 Platte 41,8 >< 1,64
l 2 Platten a 20,0 >< 1,3 em
A 166,9 || 1 Z-Eisen & 18,1 < T,8 < 1,8 177
g | 1719 I 1 Z-Eisen & 13,1 >< 10,5 >< 1,3 18
1 Platte & 41,8 >< 1,64 |
¥ 1819 2 Platten & 20,0 >< 1,3 :
= 158l? l 2 Z-Eisen & 18,1 >< 10,5 < 1,8 }181,5
J 1 Platte & 41,8 >< 1,64 |

Die Gewichte haben betragen:
A, Fir den Oberbau fiir 1 Geleise nebst 2 Fulswegen.

;ﬁﬁ:‘? 1:(;:‘umwichto im
G t d tiick- in-
v AR AR zahl zelnen lGanzen
kg et | cnnkf
I. Walzeisen.
A. Haupttriger . 156800
B. Schienentriiger
1. normale 1,85 m lang . 2640
2. in den beiden Mlttelfeldern 490
8. an beiden Enden 350
338D
C. Qu.artrnger
am Knotenpunkt l 2, 84 |132
2. am Knotenpunkt b "ind 6 810
8, im Scheitel . . 280
4. Laschen fiir d. SErenganerka
der sub 1 aufgefithrten Triiger 297
2707
D. Diagonalverband . 605,5
E. Querverbindungen. . . . 1645
F. Consolen mit Abdeckung
1. Consolen . 1350
2. Wellblech auf den Consolen’ 682,5
2082,5
Summa 1. Walzeisen . 26175
- II. Gulseisen . 1190
- IIL Schmiedeeisen 650
- IV. Gulsstahl . Jarpanti  lian s 1185
Gesammtgewicht | 29650

B. Far den Oberbau fir 1 Geleise mit nebenliegender
Bahn fir die Gepiickkarren und 2 Fulswegen auf Consolen:

Gewicht im
Gegenstand Einzelnen | Ganzen

< kg kg
| Walzmsen (Kurrlm.]mtragcr 4200 kg) 33770
II. Guflseisen . i 1460
III. Schmiedeeisen 750
IV. Gufsstahl . 1445

Gesanuntgewuht 87430

Die Abdeckungen der Briicken sind zum Theil in Well-
blech, zum Theil in Pappe auf Schalung erfolgt, dic Ent-
wiisserung geschieht nach den beiderseitigen Widerlagern,
in denen das Wasser nach dem Stralsencanal abgeleitet wird.
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Finanziell wurde das Project des Centralbahnhofs in
der Weise ermoglicht, dafs die bei der Neuanlage inter-
essirten Bahnverwaltungen den Militairbehtrden die Mittel
gaben, um die neue hinansgeschobene Enceinte zu bauen.
Es mufls hierbei bemerkt werden, dafs das gesammte Stadt-
erweiterungsterrain wie auch 4/, des jetzigen Bahnhofsterrains
vordem fortificatorischen Zwecken diente und von den Mi-
litairbehorden verdiufsert wurde, und dafs die Bahnen das
qu. Terrain zum Preise von 9500 Thaler pro Morgen, also
mit pptr. 11 4 pro qm bezahlen mufsten. Die Stadt be-
theiligte sich an diesem Arrangement zuniichst nicht, iberliels
dasselbe vielmehr ausschlielslich den Bahnen, die Opfer der
letzteren bei Fesstellung der Projecte durch erschwerende
Bedingungen vermehrend.

Die Stadt erwarb die Terrains zur Erweiterung erst
gpiiter, nachdem die eigentliche Enceinte bereits hergestellt
und die Erdfinung des neuen Bahnhofes in bestimmte Aus-
sicht geriickt war. Die Erwerbung geschah ebenfalls zum
Preise von 9500 Thaler pro Morgen.

Es verbleibt nun noch, die Namen derjenigen Tech-
niker aufzufithren, welche das vorliegende Werk ins Leben
riefen. -

Es ist schon in der Einleitung bemerkt worden, dals
die Verwaltung der Berlin-Potsdam-Mageburger Eisenbahn
an der Etablirung des Centralbahnhofs das wesentlichste
Interesse und demgemiils die Fihrung bei der Projectirung
und Ausfithrung in Hiinden hatte; so muls denn auch hier
in erster Reihe der Name des technischen Directors der
Berlin- Potsdam - Magdeburger Eisenbahn, Geheimer Regie-
rungsrath Quassowski, genannt werden, welcher das ge-
nerelle Project aufstellte und zur Durchfithrung brachte.
Unter der Leitung desselben entstanden ferner die speciellen
Bearbeitungen des Gesammtprojects, wie auch die speciellen
Projecte der Anlagen von B.-P.-M. und der mit M.-II. ge-
meinschaftlichen Bauten.

An der Feststellung der letzteren Projecte nahmen
die technischen Directoren der betheiligten Verwaltungen,
die Herren Geheimer Ober-Baurath Koch und Regierungs -
und Baurath Heidmann einen wesentlichen Antheil, letzte-
rer besonders bei den Ausfihrungen des gemeinschaftlichen
Empfangsgebiiudes.

Im Zusammenwirken der beiden letztgenannten Tech-
niker und des Vorsitzenden der M.-H. Eisenbahn, Herrn
Regierungs- und Baurath Lent, entstanden die Anlagen der
M.-L. und M.-H. Bahnen.

Die ersten Projecte fiir das gemeinschaftliche l'].mpfangs—
gebliude wurden von dem Unterzeichneten aufgestellt, der
auch demniichst als Abtheilungs-Baumeister fir die Bauten
von B.-P.-M. in und bei Magdeburg fungirte und die Auf-
stellung und Ausfithrung der speciellen Projecte der genann-
ten Verwaltung bewirkte, Die weitere Bearbeitung des Pro-
jectes fir das gemeinschaftliche Empfangsgebiiude ging mit
der bevorstehenden Ausfihrung in die Hiinde des Baumeister
Sipp iber, dessen Thiitigkeit durch den Tod leider einen
frithzeitgen Abschlufs fand, noch bevor das riicksichtlich der
angebahnten Fusion von M.-L. und M.-H. abzuiindernde
Project in der Umarbeitung vollendet war, Demniichst lag
auch die Bauleitung dieses Gebiiudes neben der der sons-
tigen gemeinsamen Anlagen in den Hiinden des Unterzeich-
neten, und war Herr Baumeister Peters, der Mitbearbeiter
dieser Publication, mit der speciellen Ausfihrung betraut.

Die specielle Anordnung der Eisenconstructionen fiir die
Bauten von B.-P.-M. wie fiir die gemeinschaftlichen Bauten
lag in den Hinden des Ober-Ingenieur Schmid (z Z. in
Meiningen).

Das Project fir das Empfangsgebiiude der M.-L. Bahn
wurde 'von Herrn Baurath Hoppe (z Z. in Meiningen) auf-
gestellt und demniichst, wie die siimmtlichen Anlagen von
M.-L., durch den Herrn Postbaurath Hindorf ausgefihrt,

Berlin im Juli 1879. Heim.

Mittheilungen von der Pariser Weltausstellung im Jahre 1878.

(Mit Zeichnungen auf Blatt N bis P im Text.)

Bei dem Besuche der Weltaasstellung in Paris wurden
daselbst verschiedene neue Constructionen vorgefunden, welche
manches Eigenthiimliche an sich tragen und deren Beschrei-
bung unter Mittheilung einiger Skizzen dieser auf der Aus-
stellung in Modellen vorgefithrten Bauobjecte nicht ohne
Interesse sein wird.

1. Bewegliche Wehre.

Dieselben werden in Frankreich mit Vorliebe angewen-
det, um die bei den festen Wehren entstehenden Ablage-
rungen , oberhalb ibrer Stellung, aus den Flufsbetten durch
den Verlauf des Hochwassers zu entfernen und dadurch die
Nachtheile zu beseitigen, welche in Versumpfung in den
oberen Districten bestehen. Man ist im Ganzen von den
festen Wehren immer mehr abgegangen, um die Einfliisse
der Hochfluthen zu paralysiren.

Abgesehen von Constructionen derjenigen beweglichen
Wehre, welche als Nadel-, Klappen- und Trommelwehre in

der deutschen Literatur bekannt sind, fanden sich auf
der Ausstellung ithnliche Constructionen, bei denen-die Wehr-
theile niedergelegt resp. nicht aus dem Strome entfernt
werden.

Bewegliche Wehre, deren Constructionstheile im Flufsbett

liegen bleiben,

a) Ein kleines interessantes Wehrmodell, besonders fir
Gebirgswilsser, von Charles Girardon, ingenieur ordinaire
des Ponts et Chaussées, angewendet in dem Departement
der Loire, arrondissement de Montbrison, ist auf Blatt N
skizzirt.

Dasselbe besteht aus zwei gemauerten Widerlagern a,
welche stromauf Falze besitzen, in welche die Staubalken &
eingelegt werden. Diese Staubalken stitzen sich in der
Mitte gegen ein L-formiges Eisen, welches, um ein Fuls-
charnier ¢ (s. Querschnitt) drehbar, bei der Oeffnung des
Wehres sich niederlegt.
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Withrend der Stau erhalten wird, ist dieses L-formige
Eisen durch eine Strebe d abgestiitzt, die sich mittelst einer
Frictionsrolle gegen dieses Eisen lehnt und ihren Fulspunkt
auf einer Achse ¢ findet, Wichtig ist die Lage der Achse e,
welche etwas schriig gegen die Liingsrichtung der Staubalken
liegt, so dals beim Wegziehen diese Stiitze d sich sogleich
aus der Ebene der Staubalken entfernt. Auf jedem Wider-
lager befindet sich ein festgeankerter Ring f, an welchem
die Staubalken jeder Oeffnung mittelst Ketten befestigt sind,
go dals beim Oeffnen des Wehres dieselben schwimmend sich
offnen, aber nicht abtreiben kinnen.

Die Strebe o wird mittelst der Kette % mit einem Wider-
lager in Verbindung gehalten, auf welchem sich eine Auf-
ziehvorrichtung % befindet. Letztere besteht aus einem Eisen
mit Oese, an dessen Ende ein Hebel angesteckt werden
kann, um mehr Kraft zu entwickeln. Von der Oese geht
eine Kette » aus, an deren Ende sich ein Kettenhaken m
befindet. Mittelst dieses Kettenhakens kann man die Kette
h fassen und durch Seitwiirtsbewegen des Hebels die Stiitze
d umreilsen, In Folge dessen fiillt das L-Eisen strom-
abwiirts zurlick, die Staubalken treiben ab, und in einem
Moment ist das ganze Wehr frei.

Fiir Gebirgsgewiisser, bei denen fiir den Fall von
Wolkenbrtichen ein schnelles Oeffnen so nothwendig ist,
empfiehlt sich dieses einfache aber hochst praktische Wehr
ganz vorziiglich.

Um jedoch auch ein allmilliges Oeffnen des Wehres zu
erreichen, sind die Falze in den Widerlagern breiter als
die Falze in dem L-Eisen. Man ist dadurch im Stande,
jeden Balken etwas zuriickzuziehen, so dafs er aus dem
Falze des L-Eisens herausfillt und allein abtreibt. Auf
diese Weise kann man jeden einzelnen Balken entfernen
und bei geringeren Hochwiissern den Stau langsam und all-
millig erniedrigen. Da bei Gebirgsstromen das Flulsbett
meist flach ist, so kann die Wiederaufrichtung des Wehres
leicht durch Mannschaften, welche in das Flufsbett treten,
bewerkstelligt werden.

Jede Oeffnung kann 6 m bis 10 m Weite erhalten. Der
Falz des L-Eisens hat 0,, m Breite, der der Widerlager
0,5 m, die Stauhohe ist von 1,; m bis 1,5, m zu wiihlen.

Das ausgestellte Modell hatte eine Hohe von 1, m in
den Staubalken und 8 m Breite zwischen den Widerlagern.
Man kann indels auch dem Wehr drei Oeffnungen mit zwei
1-formigen Mittelstittzen geben und dann die Mittelbalken
mittelst eines Ringes am Schleusenbett befestigen. Auf diese
Weise wiirde man dem Wehr bis 20 m lichte Weite geben
kdnnen.

Ein solches Wehr, nach den Maalsen des Modells aus-
gefiihrt, hat einen Kostenaufwand von circa 2500 Francs
erfordert, wobei der eigentlich bewegliche Theil ecirca
1400 Franes erforderte. —

b) Ein Klappenwehr, bei dem die hydraulische Presse
als Kraftibertragung verwerthet ist, findet sich ebenfalls
auf Blatt N, .

Jede Klappe wird durch 3 Steifen gehalten, welche an
einem Balancier des Prelskolbens sitzen. Jeder Balancier
geht in einer Fithrung, welche auf dem massiven Wehrbett
angebracht ist.

Simmtliche Rohrleitungen zn den Prelskolben gehen
von einem gemeinschaftlichen Reservoir aus, in welches die
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Druckpumpe das Wasser prefst, und jeder Prefskolben ist
mittelst eines Hahnes abgeschlossen. Man kann auf diesem
Wege jede Klappe einzeln heben, hoher oder tiefer stellen.
Diese Construction setzt jedenfalls bei den vielen freiliegen-
den Theilen wenig Sandtreiben mit dem Wasser voraus und
mufs im Winter rechtzeitiz in allen Theilen vom Wasser
entleert, also niedergelegt werden, wenn der Frost nicht
seine zerstorenden Wirkungen dulsern soll. —

¢) Ein bewegliches Wehr mit Drehschiitzen, von Renault,
fir niedrige Staue und bei dem der Wasserverlust durch
nicht dichte Schlilsse wenig in's Gewicht fallen darf, ist auf
Blatt O dargestellt.

Das Wehr erhilt Bocke wie ein Nadelwehr, welche
ebenso mittelst Laufbriicke und Verbindungsstiicke verbunden
und gelost werden, wenn sie niedergelegt werden sollen.
In diesem Arrangement liegt nichts Neues. Dagegen zeigt
jeder Bock (s. den Querschnitt) eine symmetrische Gestalt,
in deren Mitte ein Drehschiitz @ angeordnet ist. Im Grund-
rils ist das Wehr im geschlossenen Zustande gezeichnet.
Eine Hebelverbindung aus einzelnen beweglichen und ab-
nehmbaren Constructionstheilen iibertriigt die Bewegung nach
einem Haupthebel auf dem Widerlager, so dals man mit
einem Hebel das ganze Wehr auf einmal schlielsen oder
offnen kann.

Soll die Vorfluth ganz frei gelegt werden, so wird das
Wehr in derselben Weise wie ein Nadelwehr abgebaut.

Die Vorrichtung ist aulserordentlich einfach, wird aber
nur fir kleinere Stauhhen anwendbar sein.

Bewegliche Wehre, deren Constructionstheile aus dem Flufsbett
herausgehoben werden.

In der neueren Zeit ist man indefs in Frankreich be-
strebt, bewegliche Wehre, deren Constructionstheile bei der
Freilegung der Oeffnungen sich auf den Wehrboden nieder-
legen, aufzugeben, und an deren Stelle Vorrichtungen zu wiih-
len, bei denen der ganze bewegliche Mechanismus aus dem
Flulsbett herausgehoben wird, Constructionsformen, welche
sich dem Princip anschlielsen, das bei dem Pretziner Wehr
der Mageburger Elbumfluth im Jahre 1875 bereits zur An-
wendung gekommen ist.

d) Unter einigen wenigen, aber nicht empfehlenswerthen
Exemplaren der Ausstellung ist hier nur das Wehr von
Lemoine zu erwithnen, welches auf Blatt O skizzirt ist.

Dasselbe besteht aus ciner eisernen Briicke, iiber die
Pfeiler des Wehres gestreckt, welche, zur Passage dienend,
zugleich die Windevorrichtungen triigt, die den beweglichen
Wehrmechanismus aus dem Flufsbette heben. Letzterer setzt
sich aus verschiedenen aneiander zu reihenden Jochen, von
denen die Skizze nur eines darstellt, zusammen.

Jedes Joch besteht aus zwei Verticalsiulen @ (vergl. den
Grundrifs mit der Ansicht), die sich gegen den Wehrfach-
baum stitzen und mit einem Charnier an der Briicke hiin-
gen. Diese beiden Stiulen bilden mittelst zweier beweglichen
Doppelarme und zweier Verticalsiulen ¢ ein bewegliches
Parallelogramm. Vor den Verticalsiiulen ¢ ist die Schiitztafel,
aus Blech gebildet, befestigt.

Die Skizze iber die Stellungen der Stauvorrichtungen
beim Heben der letzteren zeigt die Bewegung des Paralle-
logrammes von der Stellung 1 in die Stellung 2 vermittelst
der Winde d, in welcher Gestalt dann durch Anhebung mit-
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telst der Winde ¢ die ganze Vorrichtung in die Stellung 3
gehoben wird. Der ganze Mechanismus ist sehr einfach,
und miissen nur die Drehachsen richtig gelegt werden, damit
das Parallelogramm sich genau darstellt. Unter der eigent-
lichen Schiltztafel ist noch ein gufseiserner Hilfsfachbaum in
das Wehrbett eingelassen, um den dichten Anschluls an die
Sohle zu sichern. Wasserverluste durch die Spalten zwi-
schen den einzelnen Schiitztafeln sind zwar hierbei nicht zu
vermeiden, kommen indefs bei den d#lteren Nadelwehren in
noch hoherem Maalse vor. —

e) Ein in umfangreicherer Weise durchgebildetes Wehr-
system gleicher Art ist das Wehr, welches die franzisische
Regierung fir die Seine auf der Strecke von Paris bis
Rouen hat entwerfen lassen, um damit die betriichtliche
Stauhvhe von 4,, m zu erzeugen und die Seine bis Paris
fir Seeschiffe nutzbar zu machen. Das erste Wehr dieser
Art wird zur Zeit circa 30 km unterhalb Paris ausgefithrt.

Seine Construction habe ich auf Blatt O skizzirt, be-
merke aber, dafs ich die beziiglichen Notizen nur sehr flich-
tig gewinnen konnte.

Bevor ich jedoch zur Beschreibung dieses Wehres tber-
gehe, mufs ich die Entwickelung seiner Construction noch
erdrtern.

Bei den gewdhnlichen Poiré’schen Nadelwehren konnen
die Nadeln nur in der Wehrsohle und den oberen Liings-
balken von Bock zu Bock Unterstittzung finden. Sie miissen
sich also auf grofse Lingen bei bedeutenderen Stauhohen
. frei tragen und erhalten in Folge dessen bei quadratischer
Querschnittsform so bedeutende Stirken, dafs sie fir den
Gebrauch zu schwer werden, weshalb die Nadelwehre ge-
wissen Grenzen in der Stauhohe unterworfen sind.

Wenn man daher die Nadeln, anstatt sie vertical zu
stellen, horizontal anorduete, so wilrden dieselben bei jeder
Druckhshe nur von Bock zu Bock, also auf eine Jochweite
freiliegen und bei schwiicheren Dimensionen einen hoheren
Stau zu erzeugen gestatten. Es wiirden z B. bei einem
Stau von 4 m Verticalnadeln eine Stirke von 0,, m im
Quadrat erhalten miissen, withrend bei einer Jochweite von
1 m holzerne Horizontalnadeln nur eine Stirke von 0,,;; m
erfordern wiirden.

Um diesen Gedanken zu realisiren, hat man den Bicken
der Nadelwehre ein L-Eisen stromaufwiirts vorgelegt, wodurch
sich Falze bilden, in" denen man ein Rouleau fir jedes
Intervall herabrollte.

Ein solches Rounleau besteht aus Holzstiiben, welche,
unten stiirker als oben, mittelst Charniere mit einander ver-
bunden sind.

In der Verlingerung der Charnierlinie schlielsen sich
zwei Ketten an, an denen das Rouleau aufgehiingt ist. Am
unteren Ende ist eine eiserne schwere halbe Walze ange-
hiingt, um welche sich das Rouleau aufrollt, wenn es
gehoben wird. Die Auf- und Abwickelung geschieht durch
eine Kette ohne Ende, welche das Rouleau umfafst und
durch die Differentialwinde % in Bewegung gesetzt wird.

Als Vortheile dieses Systemes gegen die Nadelwehre
erachtet man, dals:

1. Wehre von grolserer Stanhthe damit versehen werden

kénnen,

2. der Wasserverschlufs ein fast absolut dichter ist gegen

denjenigen der Nadelwehre,
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3. das Wasser fiber die Oberkante der Rouleaux hinweg
bei geschlossenem Wehr entweichen, trotzdem aber
das Wehr jederzeit gedffnet werden kann, was bei
den Nadelwehren nicht der Fall sein wiirde, sobald
sie iiberstrdmt sind.

4. Die Bedienung ist leichter als bei den Nadelwehren.
Anwendung hat diese Construction bei dem Wehr von

Notre Dame de la Garonne seit 1876 fiir einen Stan bis zu
3 m Hohe bei einer Axweite der Bicke von 1,;, m gefunden.

Um bestehende Nadelwehre mit starkem Wasserverluste
zu dichten, hat man dergleichen Rouleaux von starker Segel-
leinwand gefertigt, auf deren Oberfliche horizontale Holz-
stiicke von 0,5, m bis 0,,, m Stiirke befestigt und sie dann
iiber die Nadeln je eines Intervalles der Bicke gehiingt.
Auf diese Weise ist es gelungen, die erforderliche Dichtig-
keit herzustellen.

Dergleichen Rouleaux, angewendet bei den Nadelweh-
ren der unteren Seine, besonders bei dem Wehre de Notre
Dame de I'Isle, haben 14 Francs pro Quadratmeter Kosten
in Anspruch genommen,

Diese Bemerkungen vorausgeschickt, moge die Beschrei-
bung des Modells fir die neuen Wehre der unteren Seine
nach der Skizze anf Blatt O folgen.

Ueber die Pfeiler des Wehres sind zwei eiserne Briicken
A und B gelegt,

Die Briicke # triigt eine Laufwinde fiir die Bewegung
des Rouleauwagens. An der unteren Gurtung dieser Briicke
sind Achslager angebracht, in welchen die Losstinder € auf-
gehiingt sind, Jeder Losstiinder hat an der Seite eine
Kette d, welche lose bis iber das Hochwasser reicht, so
dals man die Kette ¢ der Laufwinde auf dem Triiger A
leicht damit verbinden und dann aufwinden und somit
jeder Losstiinder gehoben und unter die Briicke 4 strom-
anfwiirts untergeschlagen werden kann, wo er mittelst einer
Zange gefalst und festgehalten wird. Bei gehobenen Losstiin-
dern ist also die ganze Wehrofinung frei.

Jeder Losstiinder trilgt in der Hohe des Hochwasser-
standes ein bewegliches Plateau von Gulseisen und diese
Plateaus bilden, wenn sie bei herabgelassenen Losstindern
sitmmtlich niedergelassen sind, eine Laufbriicke anf welcher
cine Laufwinde w dazu dient, die Rouleaux auf den Rou-
leautriigern herabzulassen oder aufzuwinden.

Die Pfeiler haben in der Verliingerung dieser Lauf-
briicke zugleich Oeffnungen, so dals man bei einem Wehre
von mehreren Oeffnungen in der Hohe des Hochwassers
einen vollstiindigen Gang entlang des ganzen Wehres erhiilt.

Der Querschnitt der Losstiinder ist in der Skizze in
der Form + angedeutet.

Oberhalb des niedergelassenen Losstéinders ist an der
Briicke B eine Schienenbahn in der Verlingerung des Los-
stiinders selbst weitergeftthrt, um die Schittzvorrichtung auf-
zunehmen, wenn die Losstiinder gehoben werden sollen.
Die Schitzvorrichtung besteht aus dem Jalousiewagen, an
welchem das Rouleau wie es oben beschrieben, angehiingt
ist. Derselbe triigt in seiner Liingsaxe zwei Leitrollen,
welche die Kette ohne Ende nach der Differentialwinde w,
leiten, durch deren Eingreifen das Auf- und Abrollen der
Jalousie bewirkt wird. Die punktirte Lage der Kette stellt
den Moment dar, wo die Laufwinde in Thiitigkeit tritt zum
Aufrollen der Gliedertafel. Die ausgezogene Lage entspricht
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der vollzogenen Aufrollung. Das Roulean bildet dann eine
Walze, wie im Querschnitt angedeutet, und die anfgewickelte
Kette ohne Ende legt sich in den angebrachten Kettenkasten,

Sind die Rouleaux simmtlich gehoben, so wird der
Rouleauwagen bis iiber die Losstinderaxe in die Lage M
heraufgehoben, um letztere ebenfalls aufheben zu konnen,

Noch mufs ich bemerken, dals man in Frankreich
die in neuerer Zeit in Vorschlag gebrachten Fischleitern
nicht als ganz zweckerfilllend ansieht, indem der Fisch nur
im Anfang diese Leitern bénutzen, spiiter aber aufgeben
soll. In diesem Gedanken hat man den Rouleaux ein offe-
nes Viereck g gegeben, durch welches constant Wasser
strbmt und den Fischen den Durchgang durch die beweg-
lichen Wehre gestattet.

Das Vorstehende giebt ein Bild, wie sehr man in
Frankreich bemiiht ist, die beweglichen Wehre praktisch
und zweckmiilsig zu gestalten und sich von der Anwendung
fester Wehre ganz loszuldsen, weil man sie fiir absolut
nachtheilig ansieht.

2. Baggerapparate.

Die Nordkiiste von Frankreich am Canal liegt in glei-
cher Weise wie die Preufsische Ostseekiiste im Sandgebiet
und die Hiifen daselbst leiden ebenso wie die Preulsischen
an Versandung vor den Hafenmiindungen. Man hat sich
nun damit geholfen, durch Spiillbassins den vorgelagerten
Sand wegzutreiben; wenn aber, wie bei Diinkirchen, die
Sandbiinke zu weit vom Hafenmunde entfernt liegen, so hat
der Spiilstrom nicht mehr hinreichende Kraft, um den ange-
strebten Zweck zu erfillen, man hat daher versucht, fir
Diinkirchen einen Baggerapparat zu construiren, der selbst
bei etwas Seegang in offener See die Arbeit fortzusetzen
und selbstthiitig ohne die Hilfe von Baggerschuten und
Schleppdampfern die Baggerarbeit auszufthren im Stande
ist. Dieser Baggerapparat, wesentlich verschieden von den
im Caseburger Durchstich angewendeten Pumpenbaggern
(cfr. deutsche Bauzeitung 1873 Nr. 4 pag. 12), arbeitet seit
Juli 1877, und wird seine Wirksamkeit sehr gelobt; in Folge
dessen ist seine Construction, die in der That nen und
eigenthitmlich erscheint, auf Blatt P dargestellt, zu welcher
ich nachstehende Erliuterungen gebe:

Secbagger fiir Diinkirchen, genannt Fives Lilles,

Der Baggerapparat ist construirt in den Ateliers der
Compagnie Fives Lilles, das Schiff gebaut auf der Werft
von Claparide & Co. zu Saint-Denis, und das Project durch
den Ingénieur en chef Plocq und den Ingénicur ordinaire
Guillain aufgestellt.

Der Bagger ist ein seetiichtiger Schraubendampfer von
45 m Linge, 7,; m Breite mit 2,; m Tiefgang in leerem
und 8,, m Tiefgang in beladenem Zustande. KEr baggert
auf eine Maximaltiefe von 8,; m, fafst bis 250 cbm in sei-
nem Laderanme und wird bedient durch 1 Capitain, 1 Bagger-
meister, 2 Maschinisten, 4 Heizer, 6 Matrosen und 1 Schiffs-
jungen,

Er zerfillt seiner Liinge nach in

. den Heckraum,

. den Maschinenraum,

. den Kesselraum,

. den Laderaum,

. den Bugraum fiir Logis und Cabelgatt.

o= 0 D =

Die Maschine ist eine Woolf'sche Maschine von 150
Pferdekraft mit 100 Rotationen pro Minute. Dieselbe treibt
mittelst Kuppelungen entweder die Schraube, wenn transpor-
tirt, oder die Baggermaschine, wenn auf der Station ge-
arbeitet wird.

Der Baggerapparat, tibrigens nur fir Sandboden be-
stimmt und brauchbar, fiir Schlickboden aber nicht verwend-
bar, wird mittelst Riemscheiben, welche die Woolf'sche
Maschine treibt, in Bewegung gesetzt, Er besteht aus zwei
Theilen,

a) einem Injectionsapparat, dessen Theile in der Skizze
durch fein gestrichelte Linien angegeben sind,

b) dem Aspirationsapparat, dessen Constructionstheile in
der Skizze durch breitgestrichelte Linien ausgezeichnet sind.

Der Injectionsapparat hat den Zweck, Wasser unter
Druck zur Auflockerung des Untergrundes gegen den Boden
zu treiben und zugleich durch einen im Ansaugerohr nach
aufwiirts gerichteten Strahl die Ansaugung des gelockerten
Untergrundes zu befordern.

Zu diesem Zwecke liegen dicht iiber dem Schiffshoden
(cfr. Grundrifs und Querschnitt ed) zwei Centrifugalpumpen m,
auf jeder Seite eine, welche das Wasser nach einem
stehenden Windkessel treiben, von wo es mittelst Zweig-
leitungen nach den Saugeapparaten getrieben wird und
schlielslich am unteren Mundstiick in dieselben miindet.

Der Aspirationsapparat hat den Zweck, den gelocker-
ten, mit Wasser gemischten Sand vom Meereshoden aufzu-
saugen (cfr. Grundrifs und Querschnitt e¢d), bis in die
Schiittrohren iiber dem Laderaum zu fordern und dort zum
Ausflufs zun bringen. Zu diesem Zweck liegt im Schiff dicht
ither dem Wasserspiegel auf beiden Seiten je eine Centri-
fugalpumpe », deren Saugerohr durch die Schiffswand tretend
sich in biegsamer Form bis zum Seegrunde erstreckt und
deren Druckrohr, etwas steigend, schlielslich das gehobene
Material in die beiderseitigen Vertheilungsrohren leitet, aus
denen es gleichmiilsig in die 6 Ladetrichter gefordert wird,

Dieses System ist nun noch in seinen einzelnen Details
zu erdrtern, wobei ich bemerke, dals der eigentliche Bagger-
apparat als Rohren aulserhalb des Schiffes liegt.

Das Detail des Saugeapparates am unteren Ende der
Baggerrdhren ist in der Skizze gegeben. Danach tritt das
Wasser des 0, m weiten Injectionsrohres mit 21, bis
3 Atmosphiiren Druck in eine ringformige Kammer des
Saugerohres und vertheilt sich von hier aus durch drei
nach dem Saugemunde gefihrte 0,5, m weite Rohren zur
Ausspritzung gegen den Untergrund und durch ein Rohr im
Innern des O, m weiten Saugerohres spritzt es nach oben
aus, um nach Art des Giffard’schen Injectors zur Ansaugung
zu wirken. Letztere Thiitigkeit wird jedenfalls auch beim
Angehen des Apparates eine beginnende Einleitung sein
milssen,

Die Baggerrohren bilden nun, soweit sie aufserhalb des
Schiffes liegen, ein zusammenhidngendes Ganzes, und zwar ist
unmittelbar beim Austritt aus der Schiffswand ein gulseiser-
ner Kriimmling angewendet, der beide Rohren in einem
Stiick vereinigt darstellt. Ebenso ist das unterste Sauge-
mundstiick, wie das Detail zeigt, ein gemeinsames fest ver-
bundenes Stiick, und endlich sind auch die mittleren Rohren-
theile durch zusammenhiingende Flanschen zu einem Stiicke
vereinigt. Diese festen Gulsrohren sind nun gegenseitig
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durch zwischengeschobene Gummirihren, oben von 2,, m
Liinge, unten von 1,, m Liinge, verbunden, wodurch die
nithige Biegsamkeit erzielt ist und sowohl die Bewegungen
des Schiffes im Seegang unschiidlich gemacht werden, als
auch die verschiedenen Formen der Baggerrdhren eintreten
kinnen, je nachdem der Bagger in flachem oder tiefem
Wasser arbeitet (cfr. Skizze: Lage der Baggerrohren).

Das gehobene Material muls demnéichst durch die Cen-
trifugalpumpe passiren, weshalb im Rohr ein Gitter vorge-
legt ist, um grobe Korper abzuhalten event. durch eine
Seitenklappe entfernen zu konnen (in der Zeichnung nicht
angegeben), und demniichst tritt es nach den Vertheilungs-
rohren. :
Das Detail der letzteren zeigt, dals dieselben im Quer-
schnitt nach vorn kleiner werden, damit eine moglichst
gleichmiifsizge Vertheilung stattfindet. Die Ausgulséfinungen
(in dem Detail schraffirt) haben ebenfalls eine besondere
Form, welche eine moglichst gleichmiilsige Vertheilung erzeu-
gen soll.

Der Laderaum (Querschnitt ef) ist genau so construirt,
wie bei vielen Hamburger und den Husumer Schuten, und
zeigt nichts Besonderes.

Einige Maalse von Wichtigkeit sind in die Skizze ein-
geschrieben, aufserdem dirften nachstehende Angaben noch
von Interesse sein.

Der Kessel hat 6 Atmosphiiren Spannung und verbraucht
150 kg Kohle pro Stunde.

Die Achse der Aspirationspumpe liegt 0,5, m iiber der
Wasserlinie in leerem Zustande des Schiffes.

Der Abflufs von Sand und Wasser aus den Vertheilungs-
rohren in dem Laderaum betriigt 25 cbm per Minute.

Die Zeiteintheilung bei den Leistungen mit Riicksicht
auf die bei Ditnkirchen bestehenden Entfernungen ist folgende:

1. Sich seeklar machen, den Hafen ver-
lassen und am Tief anlangen .
2. Anker ausbringen und in Thitigkeit kom-

0 St. 25 M.

men . . . 0 - 10 -
3 den Laderaum ﬂlllcn (2—‘1 Stunden je
nach der Seebewegung und dem Unter-
grunde) in medio . . . . ‘ 8- —-
4. DBaggerrohren heben, Anker aufnchmcu
und Abgang zum Loschplatz . . . . 0 - 20 -
hip iWep pmibehhatallaBiaine sve. aalivr, 0 =l 2() <
6. Loschen des Baggerbodens . . . o P g
7. Schlielsen der Klappen und R{Ickkehr
zur Station . S e S O Ry
zusammen 5 Stunden.

Dieses Zeitintervall ist mit Bezug auf die Zeitintervalle fiir
Fluth und Ebbe wichtig. Der Apparat hebt pro Minute
25 cbm Melange (Wasser und Sand) mit einem Minimum
von O,; cbm und einem Maximum von 10,, chm Sandgehalt,
also im Mittel 2,, cbm bis 3 cbm Sandgehalt pro Minute.
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Der Nutzeffect schwankt je nach den Umstinden aulser-
ordentlich, und zwar differirt derselbe zwischen 50 cbm bis
100 ¢cbm, selbst 120 cbm Sandgewinn pro Stunde, wobei
Wind und Wetter von grofsem Einfluls sind.

Der Bagger kann arbeiten bis 0O, und selbst 1 m
Wellenamplitude, dabei mufs Wind und Strom circa paral-
lel streichen. Liegen dieselben rechtwinklig zu einander,
so ist nur eine Amplitade von O,, m fiir die Arbeit noch
zuliissig.

Man gewinnt ca. 70 —80 cbm pro Stunde bei 0,; bis
O, m hohem Seegange mit schwachem Winde und 60 bis
65 cbm pro Stunde bei einem Seegange von 0,; bis 0,, m
Hohe und frischem Winde.

Der Apparat hat in 5 Monaten 25242 chm Sand ge-
hoben mit einem Maximum von 6317 cbm und einem Mini-
mum von 3312 cbm pro Monat.

Der den Unternehmern gewithrte Preis pro Cubikmeter
gehobenen und transportirten Sandes betriigt 2,., Fr. =
ca. 2,; M Derselbe wird bei ferneren Vertriigen eine
wesentliche Reduction erfahren kionnen. Der Apparat selbst
kostet mit allen Versuchen 550000 Fr., und wiirde jetzt
filr 850000 Fr. = 280000 4 herzustellen sein.

3. Bturzbiihnen,

Unter den mancherlei Ladeanlagen fir den Verkehr
zwischen Schiff und Eisenbahn fand sich ein in kleinem
Modell dargestelltes Exemplar, welches nicht blos gestattet,
einen Wagen, sondern 4 Wagen auf einmal zu verstiirzen,
Eine derartige Sturzbithne ist ausgefihrt in dem Hafen zu
Huelva an der siidlichen atlantischen Kiiste von Spanien
durch den Ingenieur C. B. Bruce. Die auf Blatt P beifol-
gende Skizze verdeutlicht die Construction,

Zwischen dem Eisenbahngeleise befinden sich Oeffnun-
gen, in welche die Wagen mit Bodenklappen das Material,
Kohlen oder Getreide, verstiirzen.

Von jeder Oefinung geht ein Canal mit Gefiille bis an
den Krahn, welcher die Vorrinne trigt. Diese hiingt in
einem Laufwagen, welcher von der unteren Winde auf- und
abgehoben werden kann, ebenso wie eine zweite obere Winde
den vordern Theil der Vorrinne triigt.

Durch Heben und Senken der letzteren kann man
1 bis 4 Canalftillungen aufnehmen und nach der Schiffsluke
leiten. Um fiir den Fall, dals das Schiff etwas weiter nach
rechts oder nach links mit der Luke liegt, die Rinne tiber
die Schiffsluke zu bringen, ist der Krahn ein wenig dreh-
bar, indem an der unteren Schwelle ein gezahntes Segment
in ein Rad eingreift (cfr. Grundrifs).

Der ganze Apparat ist einfach und sinnreich, erfordert
aber viel Hohe, um das Gefille fir die Schiittcaniile zu ge-
winnen. Dies war in dem Modell von Huelva reichlich
vorhanden. Baensch.

Die Gleitfliiche des Erddruck=-Prismas und der Erddruck gegen geneigte Stiitzwiinde.

In dem Jahrgang 1878 der Zeitschrift fir Bauwesen
Seite 538 hat Herr Professor Schitffer sachgemilse Ver-
suche, durch welche die Richtung des Erddruckes gegen

Zoltschrift f. Bauwesen, Jahrg, XXIX,

eine Stiitzwand zu einer klaren Anschauung gebracht wird,
als eine dringende Forderung der Ingenieurwissenschaft dar-
gestellt,

34
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Unterzeichneter hat bereits im Jahre 1863 derartige
Versuche mit Hilfe eines sehr einfachen Apparates gemacht,
welche demniichst dazu fithrten, die Frage nach der Form
der Gleitflichen des Druckprismas und nach der Grilse des
Erddruckes gegen eine beliebig geneigte Stutzwand fur den
Fall, dals die Oberfliche der Erdhinterfillung eine Ebene
ist, einer glicklichen Beantwortung entgegen zu fithren.

Der Versuchsapparat besteht, wie beistehende Skizze
zeigt, in einem aus 1 em starken Brettchen zusammengefig-
ten Holzgestell, dessen verticale, etwa 0O,y m hohe, zur
Aufnabme der Erdhinterfillung bestimmte Fliiche nicht be-
hobelt ist, um einen der Reibungsfihigkeit der Hinterfil-
lungserde mindestens gleichen Reibungswiderstand #ulsern

zu konnen. Der horizontale Fuls des Gestelles ist bei a
mit einer zur Vorderkante & parallelen Schneide versehen.

Der Apparat wurde auf einer horizontalen Tischplatte
aufgestellt und durch ein bei g aufgeschobenes Gewicht so
belastet, dafs er nur noch auf der Schneide ruhte. Dem-
niichst wurde die Hinterfullung aus trockenem Sande an-
gebracht.

Es zeigte sich sofort, dals die auf der Schneide ruhende
Stitzwand withrend des Hinterfillens nicht umkippte, wie es
hiitte geschehen miissen, wenn der Druck der Erde eine gegen
die Wandfliiche normale Richtung gehabt hiitte. Vielmehr
wurde das vorher labile Gleichgewicht der Wand sofort in
ein stabiles verwandelt.

Die Hinterfillung wurde so lange erhOht, bis die Wand
umkippte, d. h. bis die Richtung des auf die Wand einwir-
kenden Erddruckes iiber die Schneide « hinausging,

Nachdem noch die Hohenlage des Angriffspunktes des
Erddruckes nach Maalsgabe der Hohe und Form der Schiit-
tung berechnet war, ergab sich die Richtung dieses Druckes,
und stellte sich in allen Fillen heraus, dals dieselbe mit

der Wand den Winkel %: — ¢ bildete, wenn mit o der

Reibungswinkel der Erde bezeichnet wird.

Das Versuchsresultat stimmt demnach vollstindig mit
der Annahme iberein, welche in neuerer Zeit, gestiitzt anf
das Princip des kleinsten Widerstandes, (u. A. von Scheffler)
in die Theorie der Gewdlbe und Futtermauern eingefihrt
worden ist.

Um von diesem Resultate einen weiteren Gebrauch zur
Bestimmung der Form des Druckprismas machen zu kinnen,
ist Folgendes zu beachten:

Wenn in einer Erdmasse von belie-
biger Begrenzung zwei Kbenen abe und
abd (s. beistehende Figur) einander so
durchschneiden, dals in der Durchschnitts-
linie die Ebene abd in der Richtung des
auf die Ebene abe wirkenden Erddruckes
liegt, so liegt daselbst auch die Ebene abe in der Richtung
des auf die Ebene «bd wirkenden Erddruckes.

Deun denkt man das Erdprisma abedef, dessen Grund-
flichen mit einander parallel und dessen Kanten ad, be in
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der Richtung des auf die Grundfliche abe wirkenden Erd-
druckes liegen, so klein, dals die auf eine Aulsenfliche
desselben wirkenden Druckkriifte iberall parallel und von
gleicher Intensitit anzunehmen sind, und dals das Eigen-
gewicht des Prismas im Vergleiche zu den iulseren Druck-
kriiften vernachliissigt werden kann, so sind die auf die
beiden Grundfliichen wirkenden Druckkriifte mit einander
im Gleichgewichte. Es miissen folglich auch die auf die
drei Seitenflichen wirkenden #ufseren Kriifte mit einander
im Gleichgewichte sein und daher in einer durch die An-
grifispunkte dieser Kriifte, d. i. in einer mit der Grundfliche
abe parallelen Ebene liegen. Mithin liegt die Ebene abe
in der Richtung des auf die Ebene abd wirkenden Erd-
druckes.

Aus dem vorstehenden Satze folgt allgemein, dals fir
jeden Punkt der Gleitfliche eines Druckprismas eine zweite
Gleitfliche besteht, welche in der Richtung des auf die
erstere wirkenden Erddruckes liegt, daher mit der ersteren

den Winkel ..”;-_-g bildet.

Insbesondere folgt aber auch, dals eine Stittzwand, mit
welcher die Richtung des Erddruckes den Winkel ':: — 0
bildet, welche daher selbst Gleitfliiche ist, von der zuge-
horigen Gleitfliiche des Druckprismas unter dem Winkel
i;— — p getroffen wird,

Die neuere Theorie des Erddruckes beweist, dafs die
Druckprismen innerhalb einer homogenen Erdmasse, deren
Oberfliche eben ist, von ebenen Gleitflichen begrenzt sind,
soweit die regelmiifsige Ausbildung dieser Druckprismen nicht
durch einwirkende @unlsere Kriifte verhindert oder gestort wird.

Die Gleitfliiche 4 CD
des hinter einer Stiitzwand
sich bildenden Druckprismas
besteht hiernach aus einem
ebenen Theile C D, welcher
dem von fulseren Einfliissen
ganz unabhiingigen Druck-
prisma # CD angehort, und
aus einem Theile 4 €, wel-
cher der Einwirkung der b
Stitzwand in  der Weise 4
unterliegt, dals er aus der Richtung D, welche lediglich
von der Neigung der Erdoberfliiche und dem Reibungswinkel
¢ abhiingig ist, allmillig in eine Richtung abgelenkt wird,

welche mit der Stiitzwand den Winkel -{;— — g bildet.

Denkt man sich die Stiitzwand aus der Lage BC all-
millig in die Lagen B E, B4 u. s w. gefiihrt, so beschreibt
die Gleitlinie CZX% 4 eine logarithmische Spirale, deren

T
3 x cotang (? —-(J)
Gleichung r = ¢

* tang @
=0 ist.

Nachdem die Gleichung der Gleitlinie des Druckprismas
gefunden, kann auch die Grolse des Erddruckes gegen eine
beliebig geneigte Stitzwand einer exacten statischen Berech-
nung unterzogen werden,
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Zu diesem Zwecke be-
zeichne in der beistehen-
den Figur =z den Winkel
EBH, welchen die Gleit-
fliche B E mit der Hori-
zontalen bildet, dz den
verschwindend kleinenWin-
kel EBF, r die Linge
BE, und y das specifische
Gewicht der Erdmasse, so
ist das Gewicht des Erd-

prismas B EF pro Lingeneinheit
{7 == ﬂ dx.
= — .

Wird diese Kraft in zwei Seitenkriifte zerlegt, deren
Richtungen den auf die Seiten BF und EF wirkenden
dufseren Kriiften F; und @ entsprechen, so erhiilt man die
in der Richtung 7, wirkende Componente

r? y cos adz
(1) 0 == :';”C__OB 0 3
Wird ferner die auf B wirkende fufsere Kraft 2 in die-
selben Richtungen P, und @ zerlegt, so erhiilt man die in
der Richtung #;, wirkende Componente

d
sin (E— . 005(9+ ?)
v il Buodise P tdogsiwahde widp)
L) 4 T dx dx
i (FHe=F)  mle-F
d
[ os(0+) |
=Pl1 + T

- , dz
2 sin @ sin 5

)
CO B

da dz
oder, da 2 sin — = d« und cos( - ——) = cos o gesetzt

=P—P.

2 2
werden kann:
(2) 8= P — Ptang pdz, daher
riy cos zdz
i D : L e
8) dP=R+8—P Ptang o - dz+ T i
oder
apP rSycos
(4) E-}-Plangp——?—a’s—e.

Bezeichnet ferner @ den Winkel, welchen der Radius-
vector B C im Anfangspunkte der Curve C EF mit der Hori-
zontalen A I bildet, und @ die Linge 4C, so ist:

yr=a ‘{I"—ﬂ) tang ¢
daher

ri= g2, g(z—a) tang ¢
daher nach (4)

T (z — o) tang @
(5) g+Ptangg=f~7 4 e

2 cos o
Die Integration dieser Gleichung ergiebt:
x5
(6) P = a* tang p+
ol () aar g, (2 sinpcosx+sin(x+q).
2 14-8sin*p

Die Constante XA ergiebt sich, wenn z = « gesetzt
wird, fir welchen Fall der Druck P von der Einwirkung
der Stitzwand unabhiingig ist und nach bekannten Regeln,
ebenso wie der Winkel @, berechnet werden kann.

Wird z. B. die Oberfliiche der Erdhinterfiillung horizon-
tal angenommen, so berechnet sich

a=§(%—g), und filr 2 = a:

2
Pfﬂ] == %-Z sin i- (-%r-—' Q)
Wird ferner ¢ = 30° gesetat, so ist
P = 0,5 ﬁ’i
2 ?
und man erhillt & = 0.

Es ergiebt sich dann fiir 2 = 90°
2

a
P = 0,594 —21,
oder, wenn man a durch die Hohe % der Stiitzwand aus-
g ]
dritckt, d. i. a® = ,;—}1—— M X% setzt,
e7 tang @ 188
hty
2= —=,
1289 2

Dieser Werth weicht nur sehr wenig von dem Werthe
2

A
0,997 —5- @b, welchen man durch die Annahme erhlt, dafs

die ganze Gleitfliche des Druckprismas eine Ebene sei.

Fir 2 = 120° erhiilt man 2= 0.

Fiir den Fall, dals die Erdhinterfillung iiber der Ober-
kante der Stitzwand im natiirlichen Boschungswinkel bis zu
sehr grofser Hohe aufsteigt, und p == 80° ist, berechnet
sich der Neigungswinkel der Wand, fir welchen der Erd-
druck = 0 wird, nach der entwickelten Formel zu 135°,

Breslan im Februar 1879. E. Cramer.

Construetive und polyehrome Details der griechischen Baukunst.

(Schlufs, Mit Zeichnungen auf Blatt 63 bis 65 im Atlas.)

Taf. X (BL 63) zeigt meist Reste aus pordsem Kalkstein
mit Stuckiiberzug. Ein Theil soll dem alten Parthenon und
der Stoa des Attalus angehért haben., Die Farben sind
hier sehr energisch, und gut erhalten, von Hittorff und
Cockerell aber in dem Blau der Triglyphen viel zu blafs
und unentschieden wiedergegeben.

Bei dem Kkleinen Ueberbleibsel eines dorischen Capi-
tells sind nur die Annuli mit sattem rothem Farbenauftrage
erhalten, vielleicht das einzige Beispiel dieser Art.

Die bemalten Terracotten finden sich auch bei Hittorff
(Pl XIII), wenngleich nicht zutreffend in der Farbe. Die
Palmetten z B. sind nicht hochgelb, sondern fein gelblich-

84%
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grau, die Kelche nicht zinnoberroth, sondern dunkelbraun-
roth, der Grund nicht stumpf schwarzbraun, sondern glin-
zend chokoladefarben,

Auch fur die vollstindige Bemalung der Plastik finden
sich noch genug Anhaltspunkte und vollwichtige Belege.

Der lebensgrofse sog. Marathonstreiter (Relieffigur aus
Marmor im Theseionmuseum) zeigt reichliche Spuren von
Bemalung, freilich nur noch in rother Farbe. Von den
Parthenonskulpturen, sowie von denen am Theseustempel
konnte ich das Wenigste untersuchen, und an Untersuchtem
keine Farbe mehr entdecken. In Kleinasien, z. B. in Ephe-
sus, habe ich unter den Triitmmern des grolsen Prachttheaters
bemalte Figurenreste gefunden; einzelne Marmorstatuen im
Vatican (braccio nuovo) weisen noch unleugbare Spuren von
fritherer Bemalung auf.

Die vor Kurzem herausgegebenen Funde aus Tanagra
in Boeotien heben aber allen und jeden Zweifel. Die ent-
schiedensten Gegner der gemalten Plastik werden sich mit
derselben auf Grund dieser reizenden Arbeiten verséhnen.
Ich kann mir nicht leicht etwas Schoneres und Grazidseres
denken, als diese gemalten Figiirchen.

Wer sich einen Begriff von der Wirkung einer totalen,
monumentalen Polychromie machen will, der betrachte die
Facade des Domes in Orvieto bei sinkender Sonne, wenn
das ganze Gebiinde mit seinen, alle Flichen bedeckenden,
herrlichen Mosaiken, mit seinem golden gefiirbten Marmor
wie ein Edelstein ergliinzt und strahlt und tausendfiltig den
Glanz der untergehenden Sonne zuriickwirft. Wohl niemand
wird iiber den aufgewandten Farbenreichthum klagen, son-
dern von diesem Momente, das ein Bauwerk zu hoherer
Geltung zu bringen im Stande ist, entziickt — ja be-
rauscht sein.

Taf. XI und XII, (Im Atlas Bl 64 u. 65)

Steinverbiinde und Aufzugsvorrichtungen ete.

wDeshalb ist das Mauerwerk der Griechen nicht zu
verachten; denn sie bedienen sich nicht eines aufsen gegliit-
teten Mauerwerkes aus weichem Bruchstein, sondern, wenn
sie auch vom Quaderbaue abgehen, legen sie aus gewohn-
lichem oder hartem Steine regelmiifsige Blocke, und so, wie
im Ziegelbaue sie schichtend, binden sie die Fugen dersel-
ben mit abwechselnden Lagen, und dadurch insbesondere
bewirken sie die Eigenschaft ewiger Festigkeit* (Vitrav.
Cap. VIIL. 5). Aber nicht allein dieses verbandmiisige Auf-
einanderschichten der Steine, sondern auch die sorgfilltige
Bearbeitung der Stofs- und Lagerflichen bei Quadermauern,
die Verwendung von moglichst grofsen, durch in Bleiverguls
eingesetzte Eisenditbel und Eisenklammern zusammengehal-
ten, gaben den — bei Marmorbauten wenigstens — ohne
Mortel hergestellten Mauern die bewithrte Widerstandsfithig-
keit und Festigkeit.

In den Stolsfliichen nur an den Riindern sich be-
rithrend, in den Lagerflichen der ganzen Ausdehnung nach
voll aufliegend, mit den benachbarten Steinen durch Klam-
mern, mit den dartiber und darunter liegenden durch Dollen
verbunden, sind die Quader der Cellamauern, der Gebiilke
und Gesimse geschichtet; in der Schonheit der Filigung die
figyptischen Granitgemituer noch fibertreffend.

Statt der Eisenklammern sind bei letzteren grofsen-

theils doppelschwalbenschwanzformige Holzklammern ver-
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wendet, wie wir solche auch an manchem Romerbaue
wiederfinden.

Die letzte Bearbeitung der Aufsenflichen der Quader-
wandsteine geschah erst nach dem Versetzen, wie dies der
nicht vollendete Theil der Propylacen in Athen zeigt. Die
einzelnen Steine haben dort noch die Versetzbossen; rings
um die abzuglittende Wandfliche ist ein Lehrstreifen vor-
gehauen, nach welchem die Abarbeitung spiiter erfolgen
sollte.

In gleicher Weise wird woll auch am Krepidoma ver-
fahren worden sein; der nicht fertig gewordene Tempel in
Segest zeigt wenigstens Aehnliches.

Die zwischen den Siulen liegenden Stylobatstufen wur-
den, nach diesem Tempel, erst nachtriiglich eingesetzt.

Dort waren auch an den Ecken eines jeden Capitella-
bakus noch Erhohungen stehen gelassen worden, um Be-
schiidigungen vorzubeugen, und hat dieser Theil des Capitells
erst beim Abriisten seine endgiltige Form erhalten.

Verschiedenheiten in der Breite der Parthenoncapi-
telle mdigen wohl in dem spiiteren Nach- oder Fertig-
arbeiten an Ort und Stelle ihren Grund haben. Ein kleiner
Hieb tiefer, oder ein Absprengen einer Kante, was auch
bei der grolsten Sorgfalt und Geschicklichkeit in der Aus-
fuhrung vorkommen kann, konnte Aenderungen zur Folge
haben, da ein Auswechseln der versetzten Stiicke nicht mehr
maoglich war.

Auf sogen, fehlgefallene und doch versetzte Stiicke, als
weggestolsene und wiedereingekittete Tropfen und Eierstab-
stiicke ete., habe ich frither schon aufmerksam gemacht
(vgl.: ,,Aus Attica*). — Diese Reihenfolge im Versetzen
und die Art des Fertigmachens wirft wohl auch einige Streif-
lichter auf die Curvatur. —

In dem eben erwiibnten Aufsatze ist auch ausfithrlich
der verschiedenartigen Zusammenfiigungen der Silulentrom-
meln Erwihnung gethan.  Nach Michaelis (8. 114) waren
die Ditbel in den Parthenonsiiulen nur dazu bestimmt, ., beim
Aufeinandersetzen der Trommeln einen festen Mittelpunkt
abzugeben, nicht aber beim Aufschleifen als Halt zu dienen®,
da ein solches iiberbaupt nie statt gefunden habe.

Die Hauptarbeit des Abschleifens geschah selbstver-
stiindlich auf dem Werkplatze; den schinen, oft kaum sicht-
baren Schluls konunten die Trommeln aber nur in einem
letzten Abschleifen aufeinander erhalten, Wenn die Holz-
ditbel nur einen festen Mittelpunkt abzugeben hatten, wiirde

. man die complicirte Einrichtung derselben wahrlich nicht

nothig gehabt haben. Ein prismatisches Stiickchen Hole,
statt zweier pyramidalen und eines cylindrischen, hiitte dann
genilgt. — Das Dbeachtenswerthe Gewicht der ecinzelnen
Trommeln macht einen solch’ schwiichlichen Halt, wie den
durch das runde Holzstiftchen, nicht erforderlich, und auf
die Dauer ist er, wegen Mangels an Luftzutritt, nicht wider-
standsfihig, da das Holz, so eingeschlossen, in kurzer Zeit
erstickt. Die Cylinderflichen der Siulen, aus welchen die
Hohlstreifen gemeilselt wurden, sind nach dem Vorbilde
in Segest und Sardes (s. BL 64), wie diese selbst, erst
nach dem Versetzen sauber abgearbeitet und eingehauen
worden. Nur die unterste und die oberste Trommel jeder
Siiule erhielt die Hohlstreifen als ,Lehre* vorgehauen, Da-
her konnen auch leicht Unterschiede in den Siulendicken
und in der Grolse der Entasis bei sonst gléich sein sollen-
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den Siulen vorkommen. Ich glaube kaum, dals alle Siulen
des Parthenon (die dickeren Ecksiulen sind selbstredend
hier nicht mit hereinzuziehen) die haargleiche Entasis haben.

Den feinen Einschnitt unter dem Halsstiicke erklirt
Michaelis aus lediglich technischen Griinden entstanden, was
ich verneinen mochte. War hier diese Art der technischen
Behandlung nothig, so war sie dies an jedem Tambour. Ich
halte den Einschnitt fir ein zart angedeutetes Halsglied.
Dreifach verstirkt kommt es ja an verschiedenen dorischen
Siiulen vor.

Die Instrumente zum Bearbeiten der Steine dirften
wohl dieselben gewesen sein, wie wir sie noch heute im
Gebrauche haben, und wie sie namentlich in den Marmor-
oder Kalkstein-Bezirken Italiens und Siciliens noch fiblich
sind. Ist der auf Bl 65 gezeichnete igyptische holzerne
Steinhauerklopfel nicht genau so, wie der bei unseren heu-
tigen Steinhauern iibliche, oder der idgyptische Holzwinkel
nicht mit aller Vollendung und ibereinstimmend mit unseren
gebrituchlichen Werkwinkeln gefertigt? Beil, Schippe, Besen,
Hocker zeigen die heute noch iibliche Form, (Der 1%/, cm
breite Holzstreifen mit den Vertiefungen ist eine fgyptische
Farbenpalette. Die drei kleineren Einschriigungen sind zum
Aufsetzen der Farben, die eine grofsere zum Verdiinnen oder
Mischen.) Was in dieser Beziechung den Aegyptern eigen
war, wird wohl auch den spiiteren Griechen, vielleicht in
noch vollendeterer Weise, zur Hand gewesen sein.

Nach den an athenischen Werkstiicken sichtbaren Ver-
setzbossen wurden Sidulentambours und Mauerquader an die-
sen durch umgeschlungene Taue in die Hohe, an ihren Platz
am Baue befordert.

Mit Architraven und Gesimsstiicken wird wohl #hnlich
verfahren worden sein; Spuren davon sind mir in Athen
zwar keine erinnerlich. Bei den Architraven auf Aegina
wurden U-formige Rinnen an den Stirnen eingehauen, und
dort wahrscheinlich sog. eiserne Reiter eingesetzt, an wel-
chen die Aufzugstaue befestigt wurden; in gleicher Weise
verfuhr man bei dem Aufziehen der Werkstiicke eines der
grofsten Tempel des Alterthums des Zeustempels in Gir-
genti (Agrigent). (Siehe Bl 64). — Die 3,,, m hohen
Triglyphen, die gewaltigen Geisonstiicke zeigen seitlich diese
U-Falze. Die Capitelle haben dort auf der unteren Lager-
fliiche zwei parallele, gerade Falze, und wurden in diese wohl
Eisenstiibe zum Aufziehen eingelegt. Diese Art der Falze
an Siulenstiicken war aber nur statthaft bei Tempeln ans
porbsem Kalksteine, welche mit Stuck {iberzogen wurden.
Bei Marmorstiicken wiiren die Locher der Falze an der
Aulsenfliche sichtbar geworden und hiitten wieder geschlos-
sen werden milssen, was unschdn ausgesehen hiitte und bei
noch so sorgfilltiger Arbeit auffallend gewesen wiire, da der
farbige Ueberzug dieser Theile kein deckender war,

Als Ausnahme bei dem Riesentempel ist die Construction
der Architrave aus drei Stiicken iibereinander zu bezeich-
nen, welche freilich zusammen das anstindige Maals von
3,00 m zeigen, ebenso der Steinschnitt der Halbsiulen, in
deren 55 bis 60 em breiten Canneluren ein Mann Platz fas-
sen konnte. — Die Zerstorung der Stadt durch die Car-
thager verhinderte s. Z. den Ausbau dieses gigantischen
Werkes; in Verfall gerathen, stiirzte 1401 das letzte noch
aufrecht stehende Stick zusammen, und dienten fortan die
Triommer als Baumaterial, noch im vorigen Jahrhundert zur
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Herstellung des Molo von Porto Empedocle bei Girgenti.
Nur einer der Gebillke tragenden Atlanten ist im Innern
des Tempelraumes noch vorhanden, und wirkt ebenso durch
seine gewaltigen Abmessungen, wie durch die gediegene
Arbeit. Felsenkuppen #hnlich sich aufthiirmend, starren im
Uebrigen die wirr durcheinander geworfenen Architrave und
Friesblicke zu dem tiefblauen Himmel.

Ueber die Art, wie diese Massen zur Baustelle ge-
bracht und gehoben wurden, giebt uns Vitruv einigen Auf-
schiufs, Lib. X, Cap. 1I, 11 wird berichtet: Fir den ephe-
sischen Artemistempel wurden die Siiulenschiifte aus den der
Baustelle sehr naheliegenden Marmorbriichen derart gebracht,
dals man nach dem Vorbilde der heutigen Sl.raféenwancu,
oder der antiken Walzen, mit denen man in den Ringschu-
len die Giinge ebnete, die Schiifte in bewegliche Holzrahmen
falste, und die Standflichen ersterer mit festen Zapfen ver-
sah, welche ihr Lager in dem Rahmen hatten. Durch, an
den Rahmen vorgespannte Ochsen wurden dann die Schiifte
auf dem Boden fortbewegt.

Dieses Verfahren wurde -eingehalten, weil man dem
Transport zu Wagen bei der Grofse der Lasten und der
Weichheit der Wege nicht traute. Die grilseren und schwe-
reren Gebiilkestiicke aber wurden zwischen Riider von 12 Fuls
Durchmesser gleichsam wie Achsen gespannt und so fort-
bewegt. Kinmal konnte man also wegen der Weichheit der
Wege (welche dort bei dem angeschwemmten Erdreich
thatsiichlich ist) keine Riiderwagen anwenden, das andere
Mal hatte die Verwendung der Rider keinerlei Anstand!
Die beiden Verfahren waren gut und zuliissig auf geraden,
ebenen Wegen, wo keine heftigen Stose beim Transport zu
befiirchten waren, und bei einer grolsen Kestigkeit des zu
transportirenden Materiales. Sonst wird wohl dberall Wagen-
transport, oder bei kleineren Stiicken Transport durch Last-
thiere angewendet worden sein, wie dies auch Vitruy durch-
blicken liilst.

Ein regelrechtes Kinrtisten des Baues nach unseren
modernen Begriffen dirfte auch in antiker Zeit schon ein-
gehalten worden sein.

Auf fgyptischen Wandmalereien sehen wir, Bl. 65, zur
Bearbeitung von Colossen in regelmiilsigen Entfernungen
Standbiiume aufgestellt, welche unter sich durch Netariegel
vermittelst Taue verbunden sind, und so verschiedene Ge-
riistbettungen filr den Stand der Arbeiter herstellen; eine
Anordnung, nach der wir heute noch verfahren, und welche
auch bei Griechen und Romern wohl eingehalten worden war.

Bei dem erwithnten Tempel in Ephesus sollen die
Epistylia auf den Geriosten bis etwas itber die Sdulencapitelle
gehoben und dann zuniichst nicht auf die 60 Fuls hohen
Siulen gelegt worden sein, sondern auf ein Lager von
Sandsiicken, Man richtete die Architrave auf den Sand-
sticken genau, und liefs sie dann erst durch Oeffnen und
Auslaufen der Sandsiicke ab. Das Versetzen des 40 Fuls
langen Thiirsturzes besorgte die Gottin selbst, withrend der
angstvolle Baumeister schlief — jedenfalls sehr bequem fiir
denselben — (J. Braun pag. 139). Aufgezogen wurden die
Lasten an Hebemaschinen, von denen Vitruv einige angiebt,
vornehmlich solche, welche bei , Ausfithrungen an Tempeln
und Staatsgebiinden* verwendet wurden.

Es sind meist schriig gestellte gespreizte Standbiume,
oben zusammengebunden und unten mit einer Haspelvorrich-
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tung versehen. Am oberen Ende ist eine Flasche mit
2 Rollen angebracht mit der eine lose Rolle in Verbindung
steht. ,,An der unteren Flasche (Rolle) aber wird ein
eiserner Doppelhaken befestigt, dessen Zithne in die Bohr-
licher der Bausteine eingreifen. Ist aber das Ende des
Seiles an dem Haspel befestigt, und dreht man den letzte-
ren mittelst Handhabung der Hebel um, so wird das Seil,
indem es sich um den Haspel schlingt, straff gespannt und
hebt so die Lasten in die Hohe und an den gehorigen
Platz.**

Diese Art von Hebemaschine wird, wenn sie mit 3 Rol-
len arbeitet, Trispastos (dreiziigig) genannt; wenn dagegen
in der unteren Scheere 2 und in der oberen 3 Rollen lau-
fen, so nennt man die Maschine Pentaspastos (funfzigig).
,»Sind aber die Maschinen fir grofsere Lasten einzurichten,
dann wird man sich solcher Balken bedienen miissen, die
sowohl an Liinge, als an Dicke stiirker sind, und in dem-
selben Verhilltnisse muls auch die Verbolzung oben und der
Haspelzug unten verstirkt werden. — Wenn aber Riesen-
lasten an Grofse und Gewicht zu versetzen sind, so ist die
Anwendung des Haspels nicht zulissig, sondern so wie sonst
ein Haspel in die Zapfenlager eingefigt ist, so schlielse man
nun einen Wellbaum ein, der in der Mitte eine Seiltrommel
hat, welche Einige Rad, die Griechen aber Amphieryon oder
Peritrochion (Kreisliufer) nennen. Bei diesen Maschinen
werden die Flaschen nicht auf dieselbe Weise wie oben,
sondern etwas abweichend eingerichtet: sie haben niimlich
unten und oben doppelt neben einander gestellte Rollen. . . .
Hat man ein grofseres Trommelrad entweder in der Mitte oder
an einem Ende des Wellbaumes angebracht, so wird man
ohne Gopel dadurch, dals Minner dieses Rad durch Treten
in Bewegung setzen, rascher zum Ziele gelangen.*
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Auch Aufziehstandbiiume, wie wir solche heute noch
beim Aufbringen unserer Gebiillke verwenden, sind bei Vitruy
genau geschildert. Ein Bild iiber Standbiiume, Flaschenziige
und Tretrad giebt BL 65, und kann dieses als Illustration
zu dem Vitruv’schen Texte dienen. KEs ist nach einem im
Lateran-Museum in Rom aufgestellten, 1,5 m hohen und
1,53 m breiten Marmorrelief gezeichnet,

Der doppelte Standbaum mit seinen Laufsprossen und
Haltern fir die Flaschen ist oberhalb mit Palmzweigen und
Lorbeerlaub geschmitckt, wie wir heute unsere Standbfiume
mit einem Tannenbiumchen zieren.

Miinner sind auf der Spitze beschiftigt, einen Seilkno-
ten zu schiirzen. — Rad und Speichen sind frei gearbei-
tet, ebenso die darin laufenden Figiirchen. Letztere sind
nur vorgearbeitet und nicht fertig aus dem Marmor ge-
meilselt, Unterstiitzt wird die Arbeit der Jungen im Tret-
rade durch das Ziehen der zwei Miinner an aufserhalb ange-
brachten Schleifen.

Sind auch unsere modernen Arbeitsmaschinen vollendeter,
werden jetzt Menschen- und Pferdekrifte durch Dampf
ersetzt, so standen doch den Alten sehr ausgiebige Hilfsmittel
zu Gebote, mit denen auch die schwierigsten Ausfithrungen
zu bewiiltigen waren. IHebel, Rolle, Flasche, Rad, Gopel,
Haspel ete. waren ihmen so geliufig wie uns. Bei so voll-
endeter Ausfithrung, wie sie die alten Tempel zeigen, mils-
sen wir auch durchdachtes, bis zu einem gewissen Grade
vollendetes Maschinenwesen voraussetzen, und fallen alle
primitiven Unterstellungen, wie wir sie hin und wieder
treffen, weg.

Carlsruhe im Februar 1878,
Josef Durm.

Mittheilungen nach amtlichen Quellen.
69ster Baubericht iiber den Forthau des Domes zu Coln.

Die Bauarbeiten am Colner Dome, seit dem Jahre 1877
auf die Ausfihrung der beiden Steinhelme der Thirme und
die Restauration des im Mittelalter erbauten Theiles des
sitdlichen Thurmes beschriinkt, haben bei ausreichenden
Arbeitskriiften und bei andanernd giinstigen Ergebnissen
der Dombau-Primiencollecten am Schlusse des Jahres 1878
den im Betriebsplane vorgesehenen Abschluls erreicht.

Die Steinhelme beider Thitrme bis zur Héhe von
32,,, m fber dem Deckgesims der Octogone versetzt, sind
im Laufe des Monats Mai 1879 bis zur Hilfte ihrer Ge-
sammthohe aufgebaut, und darf deren Vollendung im Laufe
des Jahres 1880 nunmehr bestimmt in Aussicht genommen
werden, da der cubische Inhalt der zu bearbeitenden und
zu versctzenden Hausteine mit der zunehmenden Hohe der
Helmpyramide stetig abnimmt. Nach Vollendung der zwi-
schen den Horizontalgurten eingefiigten Maalswerke der Helm-
rosetton verbleibt als Hauptarbeit fir die Verzierungsarbeiter
in den Werkhiitten die Ausfithrung von 192 Kantenbliittern der
Helmgriite und die Bearbeitung der 8 m hohen, die Helme
krénenden Kreuzblumen, withrend von den Profilarbeiten nun-
mehr noch 368 1fd. m der Helmgriite fertigzustellen sind.

Nachdem im Winter 1877/1878 der Sockel am Fulse
des siidlichen Thurmes erneut, und die Construction des 50 m
hohen Baugeriistes an der West- und Siidseite des siidlichen
Thurmes im Frithjahre 1878 vollendet war, begannen die
Restaurationsarbeiten daselbst in der Hohe des II. Stock-
werkes mit dem Aushauen der durch die Witterungseinfliisse
vollstiindig zerstorten Fialen, Gesimse und Maalswerke.

Wenngleich der hohe Grad der Verwitterung des im
Mittelalter zu den Dombauten ausschliefslich verwendeten
Drachenfelser Gesteins namentlich an der Westseite des siid-
lichen Thurmes durch den Augenschein erkennbar war, so
fand sich nach Errichtung der Geriiste und bei der genauen
Untersuchung des baulichen Zustandes eine so ausgedehnte
und gleichmiilsige Verwitterung der gesammten Ornamentik,
dafs von einer theilweisen Erhaltung derselben Abstand
genommen werden mulste, und sich die Nothwendigkeit
ergab, sowohl die frei abgelosten Iialen, Wimberge und
Kreuzblumen, Fenstermaalswerke und Fensterrippen, wie
auch die dem Mauerwerk der Thurmpfeiler angearbeiteten
Gesimse, Maalswerke, Profilstibe und Krénchen simmtlich
auszuhauen resp. abzunehmen und in dem, jeder Verwitte-
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rung widerstehenden, sehr harten Obernkirchener Stein zu
erneuern.

So zeitraubend und kostspielig die Restaurationsarbeiten
am sitdlichen Domthurme durch diese allseitige Verwitterung
der Ornamentik auch geworden sind, so wenig ist die Stand-
fihigkeit der Thurmpfeiler selbst hiervon beriibrt, da die
glatten Blendquadern den atmosphiirischen Einflissen withrend
dreier Jahrhunderte einen ungleich besseren Widerstand ge-
leistet haben und die ca. 2 cm betragende Abarbeitung der
Kopfe der Blendquadern bis auf den vollig gesunden Stein,
bei einer Dicke der Umfassungswinde der Thirme daselbst
von ca. 4 m, fir die Stabilitit des Thurmmauerwerks ohne
jede Bedeutung ist.

Zu Anfang Mai 1879 hat nach Errichtung der Lehr-
geriiste die Einwolbung der Thurmhalle im Erdgeschosse
des siidlichen Thurmes mit der Construction des fir den
Durchzug der Glocken bestimmten Kreuzgewdlbes begonnen,
welches, bei einer Grundfliche von 7 m im Quadrat, um
einen Schlufsstein von 3,; m lichter Weite gewdlbt ist.

Nachdem die Einwolbung dieser Thurmballe beendet
und der Fufsboden dariiber auf den Entlastungsgewolben
verlegt sein wird, kann die Aufstellung der neuen, in der
Mannhardt’schen Fabrik zu Minchen gefertigten Thurmuhr
im I. Stockwerke des siidlichen Thurmes erfolgen. Die
neue Domuhr schligt Stunden und Viertelstunden sowohl
an den grofsen, im Glockenstuhle aufgehingten alten Uhr-
glocken, wie auch gleichzeitig an den kleineren im Inneren
der Kirche befindlichen Glocken, und giebt auf zwei in der
Vorhalle und in der Kirche angebrachten Zifferblittern die
Zeit an.

Der plastische Schmuck der Domkirche hat im Laufe
des Jahres 1878 durch Aufstellung der grolsen Figuren
nebst Baldachinen und Consolen in der Vorhalle zwischen
den Westthilrmen einen neuen Zuwachs erhalten, und sind
die Reliefs, wie die kleinen sitzenden Heiligenfiguren in
den Bogenlaibungen der Seiteneingiinge im Nordportale in
den Bildhauerateliers* soweit fertiggestellt, dals deren Ein-
fiigung im Laufe dieses Sommers erfolgen kann.

Die im Mittelalter unausgefithrt gebliebenen 48 Schluls-
fialen zur Bekronung der Baldachine dber den grolsen
Figuren an den Siulen des Mittelschiffes im Lang- und
Querschiffe konnten gleichfalls in Angriff genommen werden,
und hat die Aufstellung dieser aus franzosischem Kalkstein
gearbeiteten zierlichen Fialen seit Anfang Mai d. J. be-
gonnen.

Das Aufzichen der siimmtlichen Domglocken mittelst
hydraulischer Presse ist in der Zeit vom 13. Juli bis 7. August
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1878 durch die Colnische Maschinenbau-Actiengesellschaft
zu DBayenthal ohme jeden Unfall zur Ausfithrung gekom-
men, und gelangte die 540 Ctr. schwere Kaiserglocke am
7. August v. J. auf die Hohe des 55 m itber dem Fulsboden
der Kirche belegenen neuen eisernen Glockenstuhls. Nach
mehrfachem Probeliiuten, wobei sich die Stabilitiit des neuen
Glockenstuhles allseitig bewithrt hatte, indem eine Ueber-
tragung von Stofsen weder auf die Blechbalken des Unter-
baues, noch auch auf die Umfassungswiinde des siidlichen
Thurmes bemerkt wurde, erklang am 26. September 1878
gelegentlich der Feier der Enthilllung des Standbildes Konig
Friedrich Wilhelm III. beim Einzuge I. 1. Majestiiten des
Kaisers und der Kaiserin in die Stadt Coln zum ersten Male
wieder seit dem im Jahre 1876 erfolgten Abbruche des
alten holzernen Glockenstuhles das nunmehr nach Einhiin-
gung der Kaiserglocke aus 5 grolsen Glocken bestehende
und nahezu 50000 Kilogramm wiegende Domgeliute.

Neben der Ausfithrung der Steinconstruction zu den
Thurmhelmen und den grolsen Kreuzblumen ist die recht-
zeitige Vollendung der Thirme wesentlich von der Aufstellung
der letzten 3 Geriistetagen abhiingig, und erfordern diese
umfangreichen und in einer Hohe von 160 m ftber dem
Erdboden den Sturmwirkungen in erhGhtem Maalse aus-
gesetzten Baugertiste eine besonders solide und sorgfaltige
Construction und Ausfithrung. Da das Aufschlagen von Ge-
riisten in solchen Hohen erfahrungsmii(sig nur bei gutem
Wetter und volliger Windstille geschehen kann, so lassen
sich nur die Sommermonate von Mai bis September fur der-
artige Rilstungsarbeiten mit Sicherbeit in Aussicht nehmen,
und bleibt es somit die Aufgabe der Bauleitung, im Laufe
dieses Sommers die fnfte und sechste Geriistetage zu voll-
enden, um dann im Jahre 1880 nach Errichtung der sie-
benten und achten Geriistetage die Kronen beider Helme
Zu versetzen.

Als planmiifsiger Reinertrag der 14. Dombau-Priimien-
collecte ist die Summe von 557000 4 in die Kasse des
Central -Dombauvereins geflossen, und betrigt der far das
Etatsjahr vom 1. April 1878/79 von Seiten der Vereins-
kasse zum Fortbau des Domes in die Konigliche Regierungs-
Hauptkasse eingezahlte Betrag im Ganzen 630000 4

Laut Nachweisung der Regierungs-Hauptkasse zu Coln
sind fir den Dombau zu Coln verausgabt im Ktatsjahre
1878/1879 im Ganzen 780842 4 32 o

Coln, den 27. Mai 1879.
Der Dombaumeister Voigtel.

Kohlenhahnhof Wedding der Berliner Ringhahn.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 66 bis 69 im Atlas,)

1. Allgemeines,

Die mit der Niederschlesisch-Mirkischen Bahn in Berlin
ankommenden schlesischen Kohlen, soweit dieselben nicht
fir die mit Geleisanschlilssen ausgestatteten Gasanstalten ete.
bestimmt sind, mulsten frither von dem im dulsersten Osten
der Stadt gelegenen Bahnhofe der Niederschlesisch-Miir-
kischen Eisenbahn aus mit Landfubrwerk abgefahren werden.

Hierdurch erwuchsen nicht nur den in den entfernteren
Stadttheilen wohmenden Consumenten erhebliche Fuhrkosten,
sondern es entstand auch durch das zahlreiche Kohlenfuhr-
werk eine erhebliche Belastung der die Abfubrwege nach
dem Innern der Stadt bildenden Stralsen,

Da die Niederschlesisch-Mirkische Bahn jéhrlich durch-
schnittlich 2 Millionen Tonnen Kohlen nach Berlin befordert,
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von denen nur ein Bruchtheil auf den vorhandenen Anschluls-
geleisen direct per Bahn nach den einzelnen Etablissements
geht, so lifst sich der Umfang des daraus resultirenden
Stralsenfuhrverkehrs leicht ermessen,

Erst nach Inbetriebsetzung der neuen Berliner Verbin-
dungsbahn, welche als erster Theil der Berliner Ringbahn
von Schineberg itber Tempelhof - Stralan - Gesundbrunnen nach
Moabit in den Jahren 1867 bis 1871 erbaut wurde und in
dem letzteren Theile den industriellen Nordosten Berlins
durchschneidet, war Gelegenheit geboten, den erwiihnten
Uebelstiinden einigermafsen abzuhelfen und diesen Stadt-
theilen die Kohlen per Bahn direct zuzufithren.

Man entschlofs sich, obgleich die Bahnhofe Moabit und
Gesundbrunnen schon Gelegenheit zur Abfubr der Kohlen
mittelst Landfuhrwerks boten, zur weiteren Hebung des
Kohlenverkehrs mit Riicksicht auf die industrielle Bedeutung
jener Stadtgegend einen besonderen Kohlenbahnhof dort
anzulegen, welcher nicht nur ausgedehnte Kohlenlagerpliitze,
sondern auch Einrichtungen zum bequemen Entladen, bezw.
zum Ueberladen der Kohlen auf Landfuhrwerk bieten sollte.

2. Wahl der Baustelle.

Als geeignetste Stelle filr die Anlage eines solchen
Bahnhofs wurden die neben der Berliner Ringbahn zwischen
der Miillerstrafse und dem Nordcanal gelegenen Terrains,
und zwar zuniichst diejenigen nérdlich der Ringbahn, in
Aussicht genommen, weil von diesen aus ohne erhebliche
Schwierigkeiten sich Vorrichtungen fir directe Verladung
der Kohlen in Schiffsgefifse behufs Versorgung der an der
Spree belegenen, bisher meist auf englische Kohlen ange-
wiesenen industriellen Etablissements mit schlesischen Kohlen
hiitten anlegen lassen.

Nachdem jedoch der kiinftige viergeleisige Ausbau der
Berliner Ringbahn beschlossen, und bestimmt war, dals an
der in Rede stehenden Stelle die Giitergeleise derselben
siidlich, die Personengeleise nordlich der Bahnaxe liegen
sollten, mufste von Anlage des Kohlenbahnhofs nordlich der
Bahn abgesehen werden, weil hier die Anschliisse an die
Giiterhauptgeleise nur mit Kreuzung der Personenhauptgeleise
zu gewinnen waren, was unzuliissig erschien.

Es wurde deshalb das siidlich der Ringbahn, zwischen
dieser und der Fennstralse gelegene, auf dem Situations-
plan, Blatt 66, dargestellte Terrain erworben, auf welchem
bis dahin Holz- und Zimmerplitze etablirt waren.

Wenn das Terrain, seiner unregelmifsigen Form halber,
auch nicht gerade giinstig fiir die Anlage eines Bahnhofes
ist, so war es doch in jener Gegend die einzige grifsere,
an die Ringbahn stolsende unbebaute Fliche und bot aulser
der unmittelbaren Lage an der als Abfuhrweg zu benutzen-
den Fennstralse den erheblichen Veortheil, dals es sich mit
ziemlich breiter Basis an die Ringbahn anlegt und aufser-
dem die Anlage eines zweiten Abfuhrweges nach der Tegeler
Strafse hin gestattet. .

Da das Terrain bedeatend tiefer liegt, als die Ring-
bahn, so war die Mdoglichkeit gegeben, Absturzvorrichtungen
mit zweckmiilsigster Sturzhthe anzulegen und die grolstmig-
liche Ausnutzung des Raumes durch Anlage der Kohlen-
lagerpliitze in Stralsenhthe unter den Absturzgeleisen zu
erreichen.
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3. Allgemeine Anordnung.

Weil die Form des Grundstiicks die Entwickelung der
Abladegeleise aus den Giterhauptgeleisen der Ringbahn mit-
telst Weichen zu sehr erschwerte, so nabm man davon
Abstand, und entschlofs sich, die Zufithrung der Wagen von
den Aufstellungsgeleisen nach den Abladegeleisen durch
Drehscheiben und Schiebebtihnen zu vermitteln.

In welcher Weise dies bei dem der Ausfohrung zu
Grunde gelegten Project bewirkt ist, geht aus den Zeich-
nungen auf Blatt 66 und 67 hervor.

An die Hauptgeleise der Ringbahn, welche spiiter die
Guterhauptgeleise derselben bilden, sind zuniichst mittelst
der Weiche Nr. 12 vier Aufstellungsgeleise, Nr. 3 bis 6,
parallel der Bahnaxe angeschlossen, von denen die beiden
slidlichen Geleise, Nr. b und 6, fir die beladenen, die
beiden nordlichen Geleise, Nr. 3 und 4, fir die entleer-
ten Kohlenwagen bestimmt sind.

Da das Lagerplatzterrain auf Ord. 34,;,, die Ringbahn
auf Ord. 43,;, liegt, eine Absturzhohe von mehr als 5 bis
6 m aber nicht mehr zweckmiilsig ist, so mulsten die Auf-
stellungsgeleise um ca. 2,, m tiefer als die Ringbahngeleise
angelegt und zur Ausgleichung der Niveaudifferenz in dem
Verbindungsgeleise zwischen Haupt- und Nebengeleisen ein
Gefille von 1 : 62 angeordnet werden.

Dieses starke Gefiille ist zuliissig, weil auf demselben
die beladenen Wagen abwiirts gehen und die Zugkraft
der Ringbahnlocomotiven ausreicht, um auf der Steigung
50 unbeladene Achsen, welche auf einem der Aufstel-
lungsgeleise Platz finden, aufwiirts zu ziehen.

In den Aufstellungsgeleisen liegen 3 Kreuzdrehscheiben,
von denen aus 4 Geleise, Nr. 8 bis 11, normal nach der
Fennstralse hin sich erstrecken, welche als Zu- und Ab-
fithrungsgeleise nach und von den Absturzgeleisen dienen.

Die Geleise Nr. 8 und 11 sind fir die Hinbewegung
der beladenen, die Geleise Nr. 9 und 10 fiir die Rick-
beforderung der entleerten Wagen bestimmt, so dals auf
diesen Geleisen eine unbehinderte Circulation der Wagen
stattfinden kann.

Westlich von den Zufithrungsgeleisen und parallel zu
denselben sind nun die Absturzgeleise Nr. 12 bis 16
(auch Nr. 8 und 10 dienen im sidlichen Theile als Absturz-
geleise) in geeigneten Abstiinden auf Pfeilerbahnen ange-
ordnet, so dals sie die ganze unter ihnen liegende Ablade-
und Lagerplatzfliche beherrschen.

Sie werden von 2 Schiebebithnenbahnen durchschnit-
ten und dadurch je in drei Abtheilungen getheilt, denen ver-
mittelst der Schiebebiihnen die Wagen aus den Zufithrungs-
geleisen zugefithrt werden,

Indem die Anordnung so getroffen ist, dals iiber jedem
Lagerplatz drei Absturzgeleise liegen, ist die Moglichkeit
geboten, nicht nur eine Vertheilung der Kohlen iiber den
ganzen Lagerplatz bei dem Abladen eintreten zu lassen,
sondern auch eine Behinderung durch die itber den Nach-
barpliitzen zur Entladung bereit stehenden Wagen auszu-
schliefsen.

Der Raum unter den Absturzgeleisen, welcher beider-
seits von 10 m breiten Zufuhrwegen, die mit der Fennstralse
in Verbindung stehen, begrenzt wird, ist in 14 Lagerplitze
eingetheilt, von denen nach Bediirfnils zwei und mehr ver-
einigt werden kinnen. '
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Die Vereinigung zweier parallel der Fennstralse neben-
cinander liegenden Lagerpliitze wird von grofseren Kohlen-
geschiiften voraussichtlich deshalb vorgezogen werden, weil
alsdann das Landfuhrwerk an der einen Seite in den Lager-
platz hinein- und nach dem anderen Zufuhrweg hinaus-
fahren kann.

Auf jedem solchen Lagerplatz wird die Anlage eines
Absturztrichters fir directe Ueberladung der Kohlen von
den Waggons auf Landfuhrwerk und eines zweiten zum Ab-
stiirzen auf den Lagerplatz selbst, event. in Verbindung mit
Siebvorrichtungen beabsichtigt.

Fiir jeden Lagerplatz wird eine besondere Bude zur
Benutzung als Verkaufsbiireau aufgestellt werden, soweit
fur diesen Zweck nicht die unter den Zufihrungsgeleisen
Nr. 8 bis 11 an der Kreuzung derselben mit den Bahnen
der Schiebebithnen angeordneten tiberwilbten Riiume Verwen-
dung finden konnen,

Es ist in Aussicht genommen, auf jedem der beiden
Zufuhrwege in der Nithe der Einfahrten an der Fennstrafse
eine Centesimalwaage far die Verwiegung des Kohlen-
fuhrwerks anzulegen.

Schliefslich sei noch erwiibnt, dals auf Grund einer
iilteren Polizei- Verordnung, welche die Anlage von Lager-
pliitzen fiir Holz, Kohlen ete. von polizeilicher Genehmigung
abhiingig macht, Scitens der zustindigen Behirde aus feuer-
polizeilichen Riicksichten die Bedingungen gestellt waren:
1) dafs der Kohlenbahnhof mit einer 3 m hohen Mauer
umgeben wird, 2) dals der Raum unter den Absturzgeleisen
durch 2 Brandmauern, welche unter den Bahnen der
Schiebebithnen angeordnet sind, getheilt wird, 3) dals zwi-
schen beiden Zufuhrwegen ein Brunnen angelegt wird, wel-
cher geeignet ist, eine Dampfspritze ausreichend mit Wasser
zu versorgen, Dieser Brunnen, fiir welchen ein combinirter
californischer Brunnen empfohlen war, ist an der Fennstralse
angelegt, so dals von dort aus das Saugrohr der Dampf-
spritze angeschraubt werden kann.

4. Betrieb.

Der Betrieb des Kohlenbahnhofes ist folgendermalsen
beabsichtigt :

Da die Anlage der Nebengeleise Nr. 1 und 2, sowie
die Ausfithrung der Weichenverbindung Nr. 10/13 zwischen
den Hauptgeleisen der Ringbaim einstweilen nicht beabsich-
tigt ist, so sollen die far Wedding bestimmten Kohlenwagen
in Moabit aus den Ringbahnziigen ausgesetzt und mit beson-
derer Maschine aof dem Hauptfahrgeleise II nach Wedding
gebracht, dort durch Weiche Nr. 12 zuriickgedriickt und in
den Geleisen Nr. b und 6 aufgestellt werden,

Entsprechend der Anordnung der Drehscheibenverbin-
dungen missen die Wagen fiir die Lagerplitze 1 bis VI in
Geleis Nr. 6, fiir die Plitze VII bis XIV in Geleis Nr. 5
einrangirt werden.

Die Wagen werden alsdann einzeln nach den Dreh-
scheiben verschoben, dort gedreht und anf den Zufithrungs-
geleisen Nr. 8 und 11 den Schiebebithnen und mittelst der-
selben den Lagerplitzen zugefiihrt,

Auf dem Rilckwege wird die Schiebebiihne je einen
entleerten Wagen, falls deren vorhanden sind, nach den
Geleisen Nr. 9 und 10 zuriickbefordern, damit verlorene
Wege thunlichst vermieden werden.
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Mittelst der im Geleise Nr, 4 liegenden Drehscheibe
werden die entleerten Wagen nach den Aufstellungsgeleisen
Nr. 3 und 4 zuriickgebracht und demniichst entweder durch
eine besondere Maschine nach Moabit zuriickbeftrdert oder von
den in der Richtung nach Osten verkehrenden Ringbahngiiter-
zligen nach dem Rangirbahnhof Rummelsburg mitgenommen.

Die Bewegung der Wagen auf den Nebengeleisen soll
zuniichst durch Menschenkraft erfolgen. Zur Erleichte-
rung derselben auf den Geleisen Nr. 3 bis 6 sind in den-
selben in der Richtung von resp. nach den Drehscheiben
Gefiille von 1 : BOO angeordnet.

Die far das Verschieben der Wagen erforderliche Ar-
beitercolonne soll auch das Entladen der Wagen nach den
nitheren Bestimmungen der Lagerplatzpiichter bewirken.
Letztere haben dafiir an die Kisenbahnverwaltung eine pro
Waggon festgestellte Gebiihr zu entrichten,

Bei stiirkerem Betriebe wird die Anwendung von Pferde-
kraft zum Bewegen der Wagen auf den Aufstellungs- und
Zufithrungsgeleisen beabsichtigt; ob sich auch fir die Be-
wegung der Schicbebithnen und der Wagen auf den Absturz-
geleisen mit Riicksicht auf die vielen Oeffnungen neben und
zwischen den Geleisen die Verwendung von Pferden empfiehlt,
wird an der Hand der Erfahrung noch gepriift werden.

Maschinelle Einrichtungen zur Fortbewegung der
Wagen sind nur fir den Fall sehr bedeutender Entwicke-
lung des Kohlenverkehrs, welche vorlitufig nicht zu erwarten
ist, in Aussicht genommen,

Sollte dieser Fall eintreten, so werden auch die Kohlen-
sendungen fir Wedding, welche aus den schlesischen Re-
vieren kommen, von dem Rangirbahnhof Rummelsburg aus
mittelst besonderer Kohlenziige befordert werden, und ist
fiir diesen Zweck die kiinftige Anlage der Nebengeleise
Nr. 1 und 2 im Niveau der Ringbahn und die Ausfihrung
der projectivten Weichenverbindung 13/10 zwischen den
Hauptgeleisen derselben vorgesehen.

Es werden dann die von Rummelsburg auf Geleis I
ankommenden Zige durch die Weichenverbindung Nr. 13/10/8
in das Geleis Nr. 1 fahren, die Locomotive wird durch die
Weichenverbindung Nr. 1/2 in das Hauptgeleis 1T umsetzen,
dann den Zug in den Kohlenbahnhof hinunterlassen und die
leeren Wagen nach Rummelsburg mit zurticknehmen.

Die Lagerplidtze sollen vorliufig einzeln oder
paarweise verpachtet werden, weil eine Verpachtung des
Koblenlagerraumes im Ganzen zur Zeit keinen Krfolg ver-
spricht.  Letzteres wird jedoch anzustreben sein, da nur bei
dieser Art der Benutzung eine vollstindige Ausbeutung der
durch die Anlage gebotenen Vortheile moglich ist,

Iis lassen sich dann geschlossene Kohlenziige bilden,
welche zwischen bestimmten Gruben des schlesischen Kohlen-
reviers und dem Kohlenbahnhof hin und her fahren, wie
dies z. B. sehr leicht angiinglich wiire, wenn man dazu tiber-
gehen wollte, den Bahnhof ausschlielslich zum Vertriebe
fiscalicher Kohlen zu benutzen,

In solchem Falle wiirden diese Kohlenziige aus Wagen
mit Boden- und Seitenklappen zu formiren sein, bei
deren Verwendung die Vortheile der Absturzbahnmen in Be-
treff der Beschleunigung des Entladens und der Ermifsigung
der Entladekosten voll zur Geltung kommen. Da diese Zige
zudem nicht rangirt zu werden brauchten, so kinnte hier-
durch bei geringen Kosten eine bedeutende Beschleunigung
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der Transporte und Erhdhung der Wagenausnutzung erzielt

werden.
B. Construction der Pfeilerbahnen.

a. Die Eisenconstructionen,

Die tiber den Kohlenplitzen liegenden Absturzgeleise,
sowie die Geleise, auf welchen die Schiebebithnen laufen,
sind in der Weise unterstittzt, dals die Schienen direct auf
schmiedeeisernen Liingstriigern (Blechtriigern) aufliegen. Eine
Ausnahme hiervon findet nur bei der symmetrischen Weiche
in den Geleisen fir die Rickbewegung der leeren Wagen
statt. Hier sind die Schienen wegen der Curven auf eiche-
nen Querschwellen befestigt, die entsprechend tiefer auf
Liéingsblechtriigern ruhen.

Bei Bestimmung der Stitzweiten mulste darauf Riick- -

sicht genommen werden, zwischen den Pfeilern resp. Stiulen
ausreichend Raum for das auf die Lagerplitze fahrende
Kohlenfuhrwerk und das Umwenden derselben zu gewinnen,
ohne doch durch Wahl tibermiifsiger Lichtweiten die Kosten
der Eisenconstruction unnothig zu steigern.

Die Kosten pro Meter eines Absturzgeleises sind des-
halb fiir diverse Spannweiten der Haupttriger in Vergleich
gezogen und hat sich dabei unter Beriicksichtigung aller ein-
schlagenden Verhiiltnisse eine Spannweite von 9 m als zweck-
entsprechendste ergeben.

Die Triigerpaare eines Geleises sind fiir je zwei
solcher Weiten als continuirliche Triiger ausgebildet, welche
in der Mitte durch ein eisernes Siulenpaar unterstiitzt wer-
den. Eine weitere Continuitiit der Triger durch Anordnung
mehrerer Zwischen- Siulenstellungen ist absichtlich vermie-
den, um mit Ricksicht darauf, dals Quer- und Diagonal-
verbindungen nur vereinzelt angebracht werden kdnnen, die
Stabilitiit der Construction nicht zu gefihrden, und weil die
massiven Pfeiler den Scheidewiinden der einzelnen Plitze,
oder den Kohlenstapeln wirksamer zur Stiitze dienen, als
die eisernen Siulen.

Die Triiger der Schiebebithnenbahnen haben durchweg
eine Spannweite von 7,5, m zwischen den Auflagern erhal-
ten, und zwar wird jedes Triigerpaar durch massive Pfeiler
unterstiitzt, wie dies aus dem Zusammenhang mit den Ab-
sturzgeleisen sich ergiebt.

Die Details der eisernen Ueberbane sind auf Blatt 68
und 69 verdeutlicht und zeigen in allen Theilen einfache
und iibliche Constructionen.  Siimmtliche Haupttriger
bestehen aus Verticalblechen und je zwei oberen und unte-
ren Gurtungswinkeln. Die Triiger der Absturzgeleise sind
75 em hoch, diejenigen der Schiebebithnenbahnen 63 cm.
Da die Schienenoberkante der letzteren Bahnen der Con-
struction der Schiebebithne ensprechend um 12 em niedriger
sein muls, als diejenige der Absturzgeleise, so liegen die
Auflager und die Unterkanten fur die beiderlei Arten der
Triiger in gleicher Hohe.

Jedes Trigerpaar der Absturzgeleise ist auf die Liinge
von 9 m durch Querverbindungen, welche aus oberen
und unteren Winkeleisen und Kreuzdiagonalen bestehen, in
drei gleiche Felder getheilt,

Im Uebrigen ist der Zwischenraum zwischen den bei-
den zusammengehorigen Trilgern eines Absturzgeleises voll-
stindig offen, so dafs dadurch geniigend freier Raum zum
Durchfallen der Kohlen beim Entladen der mit Bodenklappen
versechenen Wagen geschaffen ist; nur in denjenigen Gelei-
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sen, welche fir die Hin- und Riickbewegung der Wagen
von den Drehscheiben nach den Schiebebithnen dienen, ist
eine Ueberdeckung der Oeffnungen mit Bohlen angenommen.
Als Verbindung zwischen je zwei parallelen Triigerpaaren
und zugleich als Triiger der Holzbelige sind I-Eisen mit
der vorgenannten Feldertheilung correspondirend befestigt
und die dadurch gebildeten Felder an beiden Enden je eines
Systems durch sich kreuzende Zugstangen verspreizt. Eine
weitere Durchfihrung des horizontalen Diagonalverbandes
erschien dberflissig und wiirde dberdies das Abstirzen der
Kohlen behindert haben. Zwischen den Triigern der Schiebe-
bithnen konnten ebenso wie zwischen denjenigen der sym-
metrischen Weiche die iiblichen Quer- und Diagonalverstre-
bungen, welche hier im Interesse grilserer Steifigkeit
nothwendig sind, angeordnet werden, weil von diesen Ge-
leisen ein Abstiirzen nicht stattfindet.

Die eisernen Siéulen bestehen aus Cylindern von
zusammengenieteten, 10 mm starken Blechen. Die Enden
des Cylinders sind auf ein Kopf- resp. ein Fulsstiick von
Gulseisen gesetzt. Das Kopfstiick hiingt mit der oberen
Abacusplatte, das Fulsstiick mit der unteren, auf starkem
Granitsockel befestigten Auflagerplatte durch kugelformig
abgedrehte bewegliche Lager zusammen. Je ein Paar Siulen
unter einem Absturzgeleise ist durch doppelte Kreuze aus
Winkel- und Bandeisen solide verstrebt.

Um ein Gesammtbild der Tragsysteme zu geben, sind
auf Blatt 67 die simmtlichen Triiger nebst Zwischenverbin-
dungen in einfachen Linien dargestellt.

b. Die Mauerwerksconstruction,

Auf der Nordseite erfolgt die Abgrenzung des ganzen
Kohlenplatzes gegen den Bahndamm durch eine Fuotter-
mauer, welche zugleich als Auflager fir die Triger der
dort beginnenden Absturzgeleise dient und in ihrer Construc-
tion keine Eigenthtimlichkeiten zeigt.

Die Zwischenpfeiler sind verschieden und lassen sich
nach folgenden 3 Gruppen unterscheiden.

1) Fir die 4 Auflager von je 2 auf einander folgenden
Triigerpaaren der Absturzgeleise dient ein gemeinschaftlicher
massiver Pfeiler. Derselbe ist 2,,, m ling und 1,,, m
breit, voll ausgemauert und geniigt in seinen Dimensionen
auch einem etwaigen einseitigen Drucke durch aufgestapelte
Kohlen. Die gleiche Stirke und Form haben die einzelnen
Endpfeiler der Absturzgeleise neben der Fennstralse,

2) Die normalen Pfeiler, auf welchen die Triger der
Schiebebithnenbahnen lagern, sind 5,5, m lang und 2,,, m
breit. Diese Dimensionen ergeben sich einerseits aus dem
Abstande der Liingstriger der Schiebebtihnenbahnen von
einander von 3,,, m, und andererseits daraus, dals aulser
diesen Trigern auf einem Pfeiler zugleich die Endauflager
der normal anstolsenden Triger der Absturzgeleise unterzu-
bringen sind.

Diese Pfeiler sind durch dberwélbte Oefinungeu stark
durchbrochen.

In dem ostlichen Theile der beiden Pleilerreiben zwi-
schen den Geleisen fiir die Hin- und Rickbewegung der
Wagen stehen die Pfeiler so dicht zusammen, dals es vor-
theilhaft war, dieselben auch nach der Richtung der Schiebe-
bithnenbahn durch Bigen zu verbinden. ks bilden sich
dadurch in diesem Theile zwei grilsere durch eine gemein-
schaftliche Uebermauerung zusammenhiingende Pfeilergruppen
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deren Oeffnungen durch diinne Aufsenwiinde geschlossen und
zu Bilreaurfiumen hergerichtet sind.

3) Unter jedem Siulenpaar, welches zwischen je zwei
Pfeilern der Absturzgeleise steht, befindet sich ein gemauer-
ter Sockel von 2,,, m Liinge und 0,5, m Breite, welcher
mit starken Granitwerkstiicken abgedeckt ist.

Die Fundirung der Pfeiler ete. hat besondere Schwie-
rigkeiten nicht gehabt, wenn auch wegen der vorkommenden
Moorschichten die Fundamente zum Theil eine betrichtliche
Tiefe erhalten mulsten, Die tief liegenden Bankette der
Fundamente sind aus Kalkbausteinen, das itbrige Mauerwerk
incl. Rollsichten, Abdeckungen ete. aus Hintermauerungs-
ziegeln in verlingertem Cementmortel in Rohbau mit gefug-
ten Aufsenfliichen hergestellt.

Zu den Auflagersteinen der eisernen T'riiger, den
Siulensockeln und den Unterlagen der Schienen auf den
Schiebebithnenbahnen sind Granitwerkstiicke verwendet.

Die Gesammtmasse der Pfeiler, der Futtermauern, Scheide-
und Einfriedigungsmauern enthiilt 4575 cbm Mauerwerk und
50 cbm Werksteine von Granit.

¢. Die Holzconstruction.

Die Abdeckung der Absturz- und Schiebebiihnenge-
leise, welche zur Passage zwischen denselben erforderlich
ist, besteht durchweg aus 7 em (nur an wenigen Stellen
bem) starken kiefernen Bohlenbeligen auf Unterlagsschwellen
von Kiefernholz. Zwischen den Geleisen werden die Schwel-
len von den oben erwiihnten I-Eisen getragen; innerhalb
der Schiebebithnengeleise liegen sie dagegen theils auf den
Querverbindungen der Haupttriiger, theils direct anf dem
Mauerwerk der Pfeiler. Die Beliige zwischen und neben
den Schienen der An- und Abfuhrgeleise sind direct auf die
Querverbindungen bezw. auf Consolen gelegt. Die siémmt-
lichen mit Bohlenbelag eingedeckten Klichen sind in dem
Grundrifs Bl. 67 durch Schraffirung charakterisirt. Die beiden
Schiebebiithnenbahnen sind innerhalb und aulserhalb der
Schienengestiinge in der Breite von rot. 9 m durchgehend
mit Bohlenbelag versehen, so dals auch hier withrend der
Bewegung der Schiebebithnen mit Wagen zu beiden Seiten
desselben ununterbrochene Passage moglich ist.

Um die Entladung der Kohlenwagen durch die Seiten-
thilren der Wagen bewerkstelligen zu konnen, sind lings
der Absturzgeleise zum Theil an einer, zum Theil an
beiden Seiten derselben eine Reihe von Klappen in dem
Bohlenbelage angebracht. Die Klappen sind 1,, m lang,
1 m breit und aus 5 em starken Bohlen mit je drei aufge-
schraubten Leisten zusammengesetzt. Dieselben schlagen,
um Charniere drehbar, vom Geleise ab nach aufsen auf und
stitzen sich nach dem Oeffnen in geneigter Stellung gegen
einen Pfahl, damit die geoffnete Klappe deutlich sichtbar
bleibt, und das Herabfallen der Kohlen, sowie die Riick-
bewegung der Klappe erleichtert wird. Zum bequemen Be-
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wegen einer Klappe mittelst zweier eiserner Ringe geniigen
zwei Arbeiter, Die Entfernung der Klappen von einander
neben dem Geleise betriigt, da die Klappen jedes Mal der
Mitte eines Triigerfeldes gegeniiber angeordnet sind, im All-
gemeinen 3 m, Dieser Abstand stimmt mit der durchschnitt-
lichen Entfernung der beiden Seitenklappen einer Wagenwand
iberein. Es kinnen daher auf einer Wagenseite stets beide
Seitenklappen zugleich fir die Entladung getffnet werden.
d. Die Absturzvorrichtungen.

Bei dem Hohenunterschied von 5,4, bis 5,;, m zwischen
den Absturzgeleisen und den Kohlenplitzen ist ein freies
Herabfallen der Kohlen auf Fubrwerk oder auf die Platz-
flichen nicht anginglich. Es miissen besondere Absturz-
vorrichtungen, aus geneigten event. trichterformig zusammen-
gezogenen IKbenen bestehend, construirt werden, mittelst
deren die Kohle entweder direct in das Fuhrwerk oder auf
den Lagerplatz geleitet wird.

Einrichtungen der letzteren Art werden zweckmiilsig mit
Sieben verbunden werden, da die Hindler im Detailverkauf
nur gesiebte Kohlen zu verwenden pflegen,

Die Bahnverwaltung hat zuniichst versuchsweise Absturz-
trichter in verschiedenen Construetionen unter den Absturz-
geleisen ausfihren lassen, doch wird, da Erfahrungen iiber
deren praktische Brauchbarkeit noch nicht vorliegen, einst-
weilen von einer Beschreibung und Darstellung derselben
Abstand genommen und Dbleibt dies einer event. spiiteren
Mittheilung, in welcher auch die Construction der zur Anwen-
dung gebrachten Drehscheiben und Schiebebiihnen erliutert
werden soll, vorbehalten,

6. Baukosten.

Die Kosten der ganzen Anlage incl. Grunderwerb sind
auf 870000 # veranschlagt. Davon entfallen:

1) auf Grunderwerb 277000 A4 — 4.

2) auf Erdarbeiten 58021 - 50 -
3) auf Oberbauarbeiten 66736 - — -
4) auf die Absturzbahnen 381427 - 66 -
5) auf die Pfasterungen, Umwith-

rungen ete. . 70618 - 50 -
6) auf Gaseinrichtung und Insge-

meinkosten 16296 - 34 -

Die wirklichen Ausfithrungskosten werden sich voraussicht-
lich ca. 7 bis 8 pCt. billiger ergeben,

Der Fliicheninhalt der nutzbaren Lagerplitze unter den
Absturzbahnen betriigt rot. 9000 qm. Mithin hostet das qm
Lagerplatz rot. 90 4

Schliefslich ist zu bemerken, dafs die Aufstellung des
Projectes, sowie die generelle Leitung der Bauausfihrung
dem Regierungs- und Baurath Schwabe und dem KEisen-
balm-Bauinspector Ehlert, die specielle Leitung der Bau-
ausfithrung dem Abtheilungs - Baumeister Grapow und dem
Regierungs- Baumeister Mebus obgelegen hat.

Zusammenstellung der bemerkenswertheren Preulsischen Staatsbauten, welche im Laufe
des Jahres 1878 in der Ausfiihrung begriffen gewesen sind.

(Aus den Jahres - Rapporten pro 1878. Fortsetzung.)

X. Regierungsgebiiude,
In Konigsberg ist mit dem Bau eines Regierungs-
und Ober-Prisidialgebiiudes KEnde Mai begonnen. Das-

selbe wird auf dem Grundstick Mitteltragheim Nr. 33 er-
richtet und ist in 1878 in dem Mauerwerk des Kellers
mit Aussparung fiir Sandstein- und Granitwerkstiicke fertig-
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gestellt worden; 1879 soll der Bau unter Dach gebracht
und im October 1880 seiner Bestimmung itbergeben werden.
Derselbe ist zu 1925000 4 (rot. 480 .4 A& qm) veran-
schlagt und wird iiber dem Kellergeschols ein Erdgeschols,
einen 1. und 2. Stock, sowie ein hohes Bodengeschols er-
halten, welches letztere theilweise, itiber dem Festsaal und
itber Zwischengeschossen, zu bewohnbaren resp. geschiiftlich
benutzbaren Réiumen eingerichtet werden soll. Eine Beschrei-
bung der Raumdisposition, der Heizanlagen, architektonischen
Gestaltung des Gebiiudes ete. unter Beigebung von Grund-
rissen wird dem niichsten Jahresrapport vorbehalten.

Aufserdem wurde in Konigsberg auf dem zweiten Hofe
des Konigl. Polizei- Priisidinms der Buu eines Taschengebiiu-
des an der Nachbargrenze, unten Castellanswohnung, dariiber
Conferenzzimmer und Biireaus enthaltend und zu 19748
(191 4 & qm) veranschlagt, ferner ein Pferdestall mit
Kutscherwohnung, Lampenstube, Heuboden ete., zu 4652 &
(97 A & qm) veranschlagt, im Laufe des Jahres ausgefithrt.

In Marienwerder wurde am Regierungs - Priisidial-
gebiiude daselbst der Neubau eines Fligels mit dem
1. Mai begonnen. Das Gebiiude ist einstdckig, massiv, mit
Zinkdach gedeckt, gewolbt unterkellert, enthiilt einen Saal,
3 Zimmer, 1 Kammer, Corridor und 2 Flure und ist zu
21000 A4 (79,5 4 & qm) veranschlagt, welche Summe um
die nachtriiglich bewilligten Mehrkosten fiir die Fundamen-
tirung fiberschritten wird.

In Berlin erhielt das Vorderhaus auf dem Grund-
stick des Evangel. Ober-Kirchenraths, Kothener
Stralse Nr. 38, eine Erweiterung durch den Anbau eines
Seitenfligels, welcher im Erdgeschols einen grilseren Sitzungs-
saal nebst Vorzimmer, im Zwischengelchols Wohnung des
Botenmeisters und Biireaus, im 1. Stock Wohnzimmer und
Wirthschaftsgelasse fiir den Priisidenten und im Dachgeschols
Wohn-, event. Bitreau-Riiume aufnehmen wird. Die Fertig-
stellung des zu 49400 4 (320,, 4 & qm) veranschlagten,
Ende Juli begonnenen Baues ist zum 1. Mai 1879 vorgesehen,

In Bromberg wurden fir die zu 31200 4 veran-
schlagte Umwidhrung des Regierungs- Gartens, bestehend
in 196 Ifd. m Gitter und 358 Ifd. m massiver Mauer, die
fir das Etatsjahr 1878/79 bereit gestellten 15000 4 ver-
wendet. Der Termin fir die Vollendung séimmtlicher Um-
withrungen ist von der Bewilligung weiterer Mittel abhiingig.

In Magdeburg begann im Mirz der Umbau des
Regierungsgebiiudes (Domplatz Nr. 3), fiir welchen 48000 4,
aulserdem im Nachanschlage noch 5000 4 bewilligt worden
sind. Derselbe betrifft hauptsiichlich die Herstellung einer
der Grofse und Bedeutung des Gebiiudes entsprechenden
Haupttreppe, demniichst die Instandsctzung des Gebiiudes im
Innern und Aeulsern und wird voraumssichtlich im Herbst
1879 vollendet werden.

Bei dem Regierungs- und Ober-Prisidialgebiiude
zu Schleswig, welches seit Mai 1875 in der Ausfilhrung
begriffen ist, wurde das Hauptgebiude bis auf die Maler-
und Tapezier - Arbeiten in der Ober - Priisidialwohnung fertig-
-gestellt, das Wirthschaftsgebiiude unter Dach gebracht und
die Umfriedigungsmauner bis auf den Theil an der Nordseite
vollendet. Die Anschlagssumme, 1643400 £ (599 & &
qm), wird um ca. 140000 # ftberschritten werden.

Der Bau des Geschiiftshauses fiir die Regierung
zu Cassel, Mitte Juni 1877 begonnen, ist in 1878 in der
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Ausfihrung bis zur Fulsbodenhthe des hohen Erdgeschosses
vorgeschritten; theilweise ist auch mit der Aufmauerung
dieses Geschosses angefangen. Der Vollendung wird zum
Frithjahr 1881 entgegengesehen.

In Coblenz ist der seit Mai 1876 betriebene Bau
des Dikasterialgebéiudes vollendet und am 1. Octobher
an die Behorden iibergeben worden. Die Beschaffung des
Inventars hat anschlagsmilsig 32900 4 erfordert. — Bei
dem Regierungsgebiiude daselbst ist der 1877 begonnene
Anbau, dessen Parterregeschofs das Konigliche Staatsarchiv
aufnimmt, mit Schluls des Jabres vollendet. Eine Beschleu-
nigung der Arbeiten behufs Ausbaues des filteren Gebiinde-
theils konnte erst nach Uebersiedelung des Konigl. Provin-
zial - Schulcollegiums, des Consistoriums und der Kataster-
verwaltung in den Neuban des Dikasterialgebiiudes eintreten,
und steht die Vollendung im Laufe des Sommers 1879 zu
erwarten.

Behufs Vergrolfserung des Empfangssaales in dem Re-
gierungs-Prisidialgebiiude zu Trier ist im October
die Herstellung eines Vorbaues begonnen, welcher im Erd-
geschols eine fiberwdlbte Vor- resp. Durchfahrt bildet. Der
Bau ist zu 11000 (200 A & qm) veranschlagt.

XI. Geschiiftshifuser fiir Gerichte,

Deren befanden sich 1878 26 in der Ausfithrung (gegen
11 im Vorjahre). Davon waren 9 fortgesetzte, 17 neu in
Angriff genommene DBauten.

Fortgesetzte Bauten,

Von den fortgesetzten Bauten blieben am Schlufs des
Jahres nur zwei unvollendet, némlich diejenigen filr das
Landgericht zu Erfurt und fir die Gerichte in
Cassel. Bei ersterem Gebiiude, welches voraussichtlich bis
Mitte Juni 1879 im Ganzen der Gerichtsbehorde wird itber-
geben werden konnen, ist das Vordergebiiude im Innern
fertig verputzt und weiter im Ausbau begriffen, das erste
Geschols des Hinterbaues ebenfalls nahezn vollendet und das
Erdgeschols desselben bereits am 4, November von der Ge-
richtsbehiirde in Benutzung genommen worden. — In Cassel
ist der Bau des Geschiiftshauses fir die Gerichte bis auf
einen Theil der Wolbarbeiten im Rohbau beendet und das
Gebiiude provisorisch eingedeckt; die Vollendung wird vor-
aussichtlich im Frithjahr 1880 erfolgen,

Neu angefangene Bauten.

Von den 17 nen angefangenen Bauten betreffen 10 den
Neubau von Geschiiftshiiusern, withrend die ibrigen 7 nur
Aus- resp. Erweiterungsbauten sind. — Neubauten wurden

begonnen :
1. im Reg.-Bez. Konigsberg.

In Allenstein wurde bei dem Bau des Land- und
Amtsgerichtsgebiiudes, dessen Vollendung fir den 1, October
1880 vorgesehen ist, das Kellergeschols im Rohbau fer-
tiggestellt. Das Gebiliude, auf einem Grundsticke bele-
gen, welches von zwei unter einem spitzen Winkel zusam-
mentreffenden Strafsen begrenzt wird, besteht aus einem
Vordergebiiude und einem Hinterfligel und bildet mit seiner
38,, m langen Hauptfront eine .gegen den spitzen Winkel
gerichtete abgestumpfte Ecke; es hat dber dem 4,5 m hohen
Erdgeschols zwei Stockwerke von resp. 4., und 4,; m Hobe.
Der Audienzsaal fiir die Civilkammer im 2. Stock des Mittel-
risalits wird 5 m im Lichten hoch. Die #ufsere Architektur
soll, entsprechend den in Allenstein noch vorhandenen Ueber-
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resten von Bauwerken aus dem Mittelalter, im gothischen
Backsteinbaustyl gehalten werden, wobei fir die dunkeln
Schichten der Fagaden, fir die Fensterabwiisserungen sowie
fir simmtliche Gesimse und das Muster auf dem Pfannen-
dache glasirte Steine in Aussicht genommen sind. Im Innern
erhiilt die mit Oberlicht erleuchtete Haupttreppe aus Granit
ihre Lage in der Axe des Haupteinganges; siimmtliche Corri-
dore sowie die Zimmer fir die Grundbiicher und das Depo-
sitorinm werden tiberwdlbt, der Schwurgerichtssaal, dessen
Decke aus Holz mit sichtbaren Cassettirungen hergestellt wird,
und die Civilkammer erhalten Pannele aus Kiefernholz. Fiir
den Schwurgerichtssaal ist eine Luftheizung vorgesehen, wiih-
rend die Erwirmung aller dibrigen Riume mittelst gewdhn-
licher Kachelofen erfolgen soll. — Der Bau ist zu 271600 4
(262,45 A d.qm) veranschlagt.

Das Landgerichtsgebiiude in Braunsberg ist in 1878
bis zur Plinthenhohe, 3,, bezw. 2,;; m iber Kellersohle,
fertiggestellt, mit Ausnahme der Vorderfronten, welche wegen
Mangel an den erforderlichen Blendsteinen nur bis zur Isolir-
schicht aufgemauert wurden. Auch hier wird die iulsere
~ Architektur des im Ziegelrohbau mit Verblendungsziegeln und
einfachen Formsteinen aufzufithrenden Gebiiudes im Charakter
der mittelalterlichen Backsteingothik gehalten. Die im Vor-
anschlage berechnete Bausumme ist zu 400400 4 (200 bis
3560 4 & qm) ermittelt, und als Zeitpunkt der Vollendung
des Baues ist der 1. October 1880 angenommen. Iben dann
soll auch

der Bau des Landgerichtsgebiiudes in Bartenstein fer-
tiggestellt sein, welches, nach allen Seiten frei liegend,
neben dem jetzigen Kreisgerichtsgebiiude errichtet wird und
in 1878 ebenfalls bis zur Plinthenhdhe im Mauerwerk gefor-
dert ist. Es wird dber gewolbtem Souterrain zweigeschossig
und in einfachem Rohbau ausgefithrt, in den Stockwerken
nur in den Corridoren und dem Raum fiir die massive
Haupttreppe gewolbt, und soll bis auf den Schwurgerichts-
saal, fir welchen Luftheizung angenommen ist, mittelst Kachel-
ofen erwiirmt werden. Der durch Revision noch nicht fest-
gestellte Anschlag ergiebt eine Kostensumme von 156000 4
(227 A A& qm).

2. in Berlin,

Mit den Erdarbeiten des im Voranschlage zu 2649350 A
(660 A & qm) berechneten Gerichtsgebiudes fir
das Criminalgerichts-Etablissement im Stadt-
theil Moahit wurde am 9. Mai begonnen; im Verlauf des
Jahres ist der Rohban bis auf einzelne Theile an der stum-
pfen Ecke (s. Bl. 64 im Atlas des Jahrgangs 1878) und bis
auf den im Hofe gelegenen Fliigel, welcher erst fundamen-
tirt wurde, vollendet. Ks waren dabei zwei Mirtelmaschinen
thitig, welche im Wesentlichen in einem kippbaren offenen
Troge bestehen, in welchem Messer, die an einer horizon-
talen Drehachse sitzen, den Mortel mischen. Zum Betriebe
derselben sowie der beiden Riihrwerke zum Loschen des
Kalkes dient eine Locomobile, welche auch das nothige Was-
ger in ein hochgelegenes Reservoir hebt, von welchem aus
durch Leitungen alle Stockwerke mit Wasser versehen werden.
Das Aeulsere des Gebiudes ist in den ernsten Formen eines
monumentalen Rundbogenstyls projectirt, wobei die Plinthe,
alle Gliederungen, Gesimse und Fenstereinfassungen in Hau-
stein, die glatten Flichen in Ziegelrohbau auszufihren ge-
dacht sind. Die Mittelpartie der nach Sudost gelegenen,
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den Haupteingang und die Fenster des grolsen Schwurge-
richtssaales zeigenden Front ist durch zwei Thiirme abge-
schlossen. Das Erdgeschols wird die Rinme fur die Polizei-
anwaltschaft und vier Siile fir acht Amtsgerichte mit den
zugehorigen Berathungszimmern und Biireaus, sowie die Ritume
fir den Injurienrichter aufnehmen, der erste Stock den gro-
[sen Schwurgerichtssaal mit Nebenrdumlichkeiten, und funf
Sitzungssiile filr Vergehen. Das oberste Geschols ist fur die
Staatsanwaltschaft und die Untersuchungsrichter bestimmt,
weleh’ letzteren auch in den beiden unteren Geschossen Zim-
mer zugetheilt sind, Das hoch belegene Kellergeschols ent-
hilt die Wohnungen fir Pfortner, Heizer und Hausdiener,
ein grofses Depositorium und die Centralheizungen, uniimlich
Dampfwasserheizung in den beiden an den Strafsen entlang
liegenden Fliigeln und Luftheizung fir die Riume des Schwur-
gerichts, fir das Vestibtl und Haupttreppenhaus mit einem
sich an dasselbe anschlielsenden Vorsaal, welcher das Haupt-
gebiiude mit einem Hoffligel in Verbindung setzt, der einen
zweiten kleinern Schwurgerichtssaal mit allen zugehorigen
Nebenriiumlichkeiten enthillt, — Die Fertigstellung des Baues
ist filr den 1. Mai 1881 in Aussicht genommen.

8. im Reg.- Bez. Potsdam,

In Copenick wurde der Bau fiir die dortigen Amts-
gerichte nebst zugehdrigem Gefiingnils am 1, Miirz auf einem
Grundstiick in Angriff genommen, welches im Norden an
die Spree grenzt, im Suden (mit der Vorderfront) an der
sogen. Freiheit liegt, Da sich bei Beginn des Baues der
Untergrund als zum Theil aus unzuverlissigen Alluvionen
bestehend erwies, so machte dieser Umstand eine nicht vor-

* gesehene Kastengriindung nothwendig, welche sowohl bei dem

Geschiiftshause als auch bei dem Gefiingnilsgebiiude stellen-
weise angewendet werden mulste. Der Aufbau siimmtlicher
Gebiiude ist im Ziegelrohbau erfolgt und bereits bis auf den
in der Ausfihrung begriffenen inneren Ausbau vollendet, da
hoherer Anordnung gemiils der Ban am 1. April 1879 be-
endet sein muss. — Das Gefiingnils enthiilt aulser der Woh-
nung fiir den Gefangenwiirter einen Bet- und Arbeitssaal
und 9 Zellen, zu welchen noch eine Straf-, eine Bade - und
eine Krankenzelle kommen. Die Gesammtanschlagssumme
betriigt 162000 ., wovon bei dem Geschitftshause 190 4,
bei dem Gefiingnilsban 212 4 auf das qm entfallen,

4, im Reg.-Bez. Bresliu,

Das neue Amtsgerichtsgebiiude in Minster-
berg bildet im Grundrifs ein Oblong mit zwei an der Vor-
derfront vorspringenden Eckrisaliten und enthiilt iiber einem
gewolbten Kellergeschols mit 2,, m hoher Plinthe ein Erd-
geschofs und ein Stockwerk, jedes von 4,, m lichter Hohe,
Die Grundrifsanordnung zeigt einen Mittelcorridor, welcher
im Keller durch die ganze Liinge des Gebiudes, im Ird-
geschofs mnur bis an den rechten Giebel desselben reicht,
im oberen Stockwerk aber durch auf beiden Seiten vorge-
legte Riume abgeschlossen ist, auch hier jedoch vom Trep-
penraum der in Granit ausgefihrten, sich freitragenden Haupt-
treppe noch ausreichend erleuchtet wird, Das Aeulsere des
Gebiiudes zeigt Ziegelrohbau unter Verwendung von Form-
steinen. Der Bau, am 1. April begonnen, wurde im Laufe
des Jahres unter Dach gebracht und soll zum 1. August
1879 zur Uebergabe fertig stehen; veranschlagt ist derselbe
zu 100000 4 (161 4 & qm).
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5. im Reg.-Bez. Liegnitz.

In Hirschberg begann der Neubau eines Geschiifts-
hauses fir die Civilabtheilung des Landgerichts
Eude September und wurde derart betrieben, dals bis Ein-
tritt des Winters die Umfassungsmauern bis iber Terrain,
die innern Mauern bis rot. 2,3 m fiber der Kellersohle auf-
gofubrt waren. Das Gebiude bildet ein Rechteck von ca.
38 m Liinge, 17,, m Tiefe, aus dessen Hauptmasse ein 15 m
breites Risalit vorspringt, erhillt iber der 2,, m hohen Plinthe
drei Stockwerke und eine seinem Zweck entsprechende
ernste, einfache Rundbogenarchitektur im Ziegelrohbau, mit
Qockel aus Granit und Gesimsen in Sandstein. Die Bau-
kosten sind iiberschliglich zu 171250 % (250 4 & qm)
berechnet, und soll die Uebergabe des vollendeten Gebiudes
am 1. October 1880 erfolgen.

6. im Reg.-Bez. Uppeln.

Das Geschiftsgebiiude fir die Gerichtsbehorden
in Konigshiitte, Kreis Beuthen O./S., dessen Bau am
1. April begonnen und Ende October unter Dach gebracht
worden, besteht aus einem Vorderhause und einem Seiten-
fligel und enthiilt dber dem Kellergeschols ein Erdgeschols
und ein oberes Geschols, beide letzteren von resp. 4 m und
4,, m lichter Hohe. Der Styl ist moderner Ziegelrohbau;
Sockel, Plinthengesims und Sohlbiinke werden von Sandstein
gefertigt, Gurt- und Hauptgesims dagegen, sowic sonstige
Gliederungen an der Haupt- und einer Seitenfront, welche
gleichfalls nach einer Stralse belegen ist, aus gebranntem
Thon (Tschauschwitzer Fabrik) hergestellt. Das Gebiiude soll
am 1y August 1879 vollendet sein, und sind die Kosten zu
102000 4 (146 4 & qm) veranschlagt.

7. im Reg.-Bez. Magdeburg.

Mit dem Neubau eines Geschiftshauses fiir das
Amtsgericht in Stalsfurt, zu 68000 £ (200 4 &
qm) veranschlagt, ist erst im November der Anfang gemacht,
und sind die Fundirungsmauern bis zur Plinthen-Oberkante

fertiggestellt.
8. im Reg.-Bez. Merseburg.

Der Neubau eines Geschiiftshauses fir das Amtsge-
richt in Bitterfeld, seit Anfang Februar im Betricbe,
ist bis Inde November unter Dach gebracht, auch sind die
Verblendungsarbeiten vollendet. Das Gebiiude enthillt zwei
Geschosse von 4,4 m lichter Hohe iiber der 1,4 m hohen
Plinthe aus Landsberger Porphyr. Die Architektur entspricht
einem einfachen, dem Charakter des Gebiudes angemessenen
Renaissancestyl in Ziegelrohbau, wobei die Gliederungen aus
Sandstein und Terracotten, die glatten Flichen aus gelben
Greppiner Blendsteinen hergestellt sind. Die Anschlagssumme
betriigt 81000 4 (166,55 & & qm), und wird der Bau bis
1. October 1879 zur Uebernahme vollendet sein. —

Aus- resp. Erweiterungsbauten an Geschiifts-
hiusern fiir Gerichte wurden in Angriff genommen :

1. im Reg.-Bez, Marienwerder,

Zur Aufnahme des Landgerichts in Culm wurden die
beiden sehr niedrigen Obergeschosse des vorhandenen alten
Kreisgerichtsgebiudes ginzlich abgebrochen und dafiir
zwei neue Geschosse von 4,, m Hohe, mit Schieferdach
dariitber, aufgebaut. Die voraussichtlich nicht zureichende
Aunschlagssumme betriigt 72000 4 Bis zum 1. October
1879 sollte der Bau beendet sein.
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Zu gleichem Zweck ist bei dem alten Kreisgerichts-
gebiinde zu Conitz, welches in seinen Umfassungsmauern
fast ganz erhalten bleiben konnte, der grolste Theil der
inmern Mauern bis auf den Grund abgebrochen und erneuert,
aulserdem ein neuer Stock aunfgesetzt, so dals nunmehr das
Gebliude durchgiingig drei Geschosse enthiilt; auch ist das
Gebiinde durch einen Anbau von geringer Ausdebnung ver-
lingert. Fiir den Schwurgerichtssaal, die Geschworenenzim-
mer und sonstige Geschiiftsriiume wird ein anderer neuer
und grofserer Anbau rechtwinklig zum alten Gebiiude mit
der Front an der Nebenstralse errichtet. Die als Putzbau
unter Schieferdach herzustellenden Bauten sind zu 185000 4
veranschlagt und werden ebenfalls zum 1. October 1879
beendet werden,

2. im Reg.-Bez. Liegnitz,

Um die nithigen Riumlichkeiten fiir das Amtsgericht
und Landgericht zu Gorlitz auf dem iulserst be-
schriinkten Grundstiick des dortigen Kreisgerichts zu gewinnen,
wird das alte Geschiiftshaus ausgebaut und an jedem der
beiden Giebel mit einem Anbau versehen. Die Ausfihrung
wurde dadurch sehr erschwert, dals die Geschiiftsriiume des
Kreisgerichts withrend des Baues nicht verlegt werden konn-
ten, auch die Fundamentirung theilweise auf Senkbrunnen
bewirkt werden mufste. In Folge dessen gelang es nur
unter Aufbietung aller technischen Hilfsmittel und Anwen-
dung aulserordentlicher Energie, die erst gegen Ende des
Jahres begonnenen Arbeiten wiihrend des Winters der Art
zu fordern, dals die Uebergabe siimmtlicher Locale zur Be-
nutzung am 1. October 1879 wird stattfinden konnen. Die
Baukosten werden ca. 110000 4 betragen.

Fir die Strafabtheilung des Landgerichts
zu Hirschberg wurde Ende September die Herstellung
eines Erweiterungsbaues begonnen, welcher sich an den
westlichen Giebel des alten Gerichtsgebiiudes derart anlehnt,
dals er mit demselben und dem Gefiingnils die Form eines
Hufeisens bildet, welches einen nach der Stralse gedffneten
Hof einschliefst. Das Gebiiude enthillt iiber dem gewilbten
Kellergeschols ein Erdgeschols und ein Stockwerk von resp.
3,0 my 3,45 m und 4,,, m Lichthohe; der Schwurgerichtssaal
im oberen Stock wird 6,; m im Lichten hoch, und soll der
bisherige Sitzungssaal fernerhin als Schiffensaal dienen. Die
Architektur des Anbaues ist der des alten Gebiiudes entspre-
chend gehalten. Einschlielslich des erforderlichen Ausbaues
des letzteren, sollen die Bauarbeiten am 1. Juli 1880 voll-
endet sein. Die Baukosten waren anschlagsmiilsig noch nicht
festgestellt, iiberschliiglich aber, und voraussichtlich auskimm-
lich, bei dem Anbau zu 200 4 und fur den Ausbau zu ca.
143,, & & qm angenommen.

8. im Reg.-Bez. Erfurt.

Bei dem Anfangs August unternommenen Erweiterungs-
bau des Kreisgerichtsgebiiudes zu Nordhausen behufs Ein-
richtung desselben zum Landgericht und Amtsgericht er-
strecken sich die Herstellungen auf zwei kurze, Erdgeschols
und zwei Stockwerke enthaltende Fligelanbauten an beiden
Giebeln, welche aus der Vorder- und Hinterfront um 0O, m
vorspringende Eckrisalite bilden, und einen grifsern Fligel-
bau, welcher in der Mittelaxe des Gebiiudes aus der Hinter-
front heraustritt, aber nur einen Stock iiber dem Erdgeschols
aufweist; ferner auch auf Umgestaltungen im Innern des
alten Geschiiftshauses. Die Architektur der neuen Gebiiude-
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theile schliefst sich derjenigen des alten Gebiudes genau an
und entspricht einem einfachen Renaissancestyl. Die Plinthe
und alle Gliederungen werden aus Osterhagener Dolomit, die
glatten Flichen der Giebelanbauten aus Muschelkalkquadern
von Kl Wenden bei Bleicherode und diejenigen des Hinter-
fligels aus Tuffsteinquadern von Greulsen, Mithlhausen und
Langensalza hergestellt. Da das Hausteinmaterial zur
Fertigstellung des Rohbaues zum grifsten Theil Ende 1878
auf dem Bauplatze angeliefert war, so wird der Termin der
Uebergabe, der 1. October 1879, voraussichtlich eingehalten
werden konnen. Die Anschlagssumme betriigt 210000 4
4, im Landdrostei- Bezirk Hannover.

Hier sind durch Aus- und Umbau des siidlichen Fliugels
des Schlosses in Diepholz Geschiiftsriiume fir das Amts-
gericht, sowie Gefangenlocale und eine Dienstwohnung fir
den Gefangenwirter beschafft worden, Der Bau wird voraus-
sichtlich gegen Schluls des Jahres 1879 beendet werden,
und diirfte sich gegen die Anschlagssumme von 31000 4
eine Ersparnils von ca. 5000 .4 ergeben, weil es gelungen
ist, sehr giinstige Contracte abzuschliclsen.

6. im Reg.-Bez, Diisseldorf.

In Duisburg erfolgt die ridumliche Erweiterung des
bisherigen Kreisgerichts zu einem Landgericht und Amtsge-
richt durch den Anbau eines Fliigelgebindes, dessen Vorder-
front an einer Nebenstralse liegt. Die Grundrisse sind der-
art disponirt, dals das Amtsgericht das ganze KErdgeschols
und das Landgericht den 1. und 2. Stock einnimmt. Der
Baustyl des Anbaunes schliefst sich der in antiken Formen
gehaltenen Rohbau - Architektur des Kreisgerichtsgebiudes
an, und werden die zur Verwendung kommenden Materialien
in Niedermendiger Basaltlava fir den Sockel, Udelfanger
Sandstein filr Fenster- und Thitreinfassungen und rothen Prels-
ziegeln fur Verblendung der dulseren Mauerflichen bestehen,
Erst Anfangs Dacember ist mit den Erdarbeiten begonnen
worden; dennoch ist die Vollendung des Erweiterungsbaues
zum 1. October 1879 vorgesehen. Die Kosten sind iiber-
schliiglich auf 214000 _# berechnet.

XII. Gefiingnifs- und Strafanstalten.

Unter den 30 Bauten dieser Kategorie, welche 1878
in der Ausfiihrung begriffen waren (gegen 20 im Vorjahre),
befanden sich 14 Weiterbauten, wiihrend 16 Bauten neu
angefangen wurden. Von den Weiterbauten gelangten 10
zur Vollendung. Unvollendet blieben:

1) das grofse Minnergefingnils des Criminal-
gerichts-Etablissements zu Berlin im Stadttheile
Moabit. Bei diesem sind das Aeulsere des Gebiiudes, so-
wie Gewdlbe, Wand- und Deckenputz vollendet, im Uebrigen
ist der innere Ausbau in Arbeit und die Fertigstellung des
Gebiindes far den 1. Juli 1880 in Aussicht genommen.

2) der Neubau eines Zellengefingnisses bei der
Strafanstalt zu Lineburg, welcher durch Gefangene
ausgefilhrt und an dessen bewilligter Anschlagssumme von
279400 4 (844 & qm) voraussichtlich bedeutend erspart
werden wird. Die Belegung mit Gefangenen war auf den
1. April 1879 bestimmt.

3) der Erweiterungsbau des Kreisgerichtsge-
fiingnisses zu Naumburg a/S., Reg.-Bez Merseburg, bei
welchem der Ausbau des alten Gefiingnifsgebiiudes unbeendet
blich; auch ist im Fritbjahr 1879 noch eine Arbeitsbaracke
fir 60 Mann mit Vorrathsboden zu erbauen.
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4) der Bau der Strafanstalt bei Cassel, bei wel-
chem sich nach dem neuem Kostenitberschlage vom 8. Juni
1878 die Gesammtkosten incl. der inneren Kinrichtung, der
Planirungsarbeiten, Wege -, Canalisirungs- und Berieselungs -
Anlagen auf 3136500 4 stellen. Es sind der nordwestliche
und nordostliche Isolirfligel im Rohbau vollendet und unter
Dach gebracht, das Thorgebiiude ist bis auf einen Theil der
innern Einrichtung hergestellt. Sofern die Geldmittel recht-
zeitig zur Verfugung stehen, kann die Vollendung des Ge-
sammtbaues im Jahre 1882 erfolgen.

Von den 16 in 1878 neu angefangenen Bauten waren
10 Neubauten, 6 Erweiterungsbauten,

Neubauten

1) In Berlin wurde auf dem Criminalgerichts-Etablis-
sement im Stadttheil Moabit mit dem Bau des Weiber-
gefingnisses, Anschlagssumme 560700 4 (4560 4 & qm),
und des Dienstgebdudes fir die Gefiingnilsverwal-
sung, zu 262700 4 (380 4 & qm) veranschlagt, im Mai
begonnen; beide Gebiiude wurden im Rohbau vollendet, zum
grofsen Theil fertig eingedeckt und in den Kellerriiumen
itherwilbt. Das erstere Gebiinde wird voraussichtlich zum
1. Januar 1881, letzteres schon im Laufe des Jahres 1880
vollendet werden. — Das Weibergefiingnils ist zwi-
schen den Enden der Fligel des Gerichtsgebitudes in Bogen-
form und in unmittelbarer Verbindung mit demselben ange-
ordnet; fberdies verbindet ein in der Hauptaxe des ganzen
Ltablissements gelegener Verbindungsgang das Weibergefing-
nils mit dem den kleinen Schwurgerichtssaal enthaltenden
Fligel des Gerichtshauses. Zu beiden Seiten des sich durch
die ganze Liinge des Gebiiudes erstreckenden Corridors liegen
im mittleren Theile die Riume fir gemeinsame Haft, zu
denen 11 Arbeitszimmer, 6 Sile fiir niichtliche Isolirung und
2 Krankenzimmer gehoren. Etwa 164 Weiber konnen in
gemeinsamer Haft untergebracht werden, Zwischen den ge-
meinsamen Haftriiumen und den beiden Fligeln des Gerichts-
gebiiudes liegen einseitig an den Corridor angereiht 70 Lin-
zelzellen. Das Kellergeschols enthiilt Koch- und Waschkiiche
nebst Zubehtr, Bade- und Strafzellen. Die hierselbst eben-
falls belegenen Heilswasserheizungen, welche von Minnern
bedient werden sollen, sind allein vom Keller des Gerichts-
gebiindes zugiinglich. Die Gescholshthen betragen im Keller
3,50 M, in den drei unteren Geschossen 3,,, m, im 3. Stock-
werk 3,,, m.  Die Architektur des Gebidudes soll sich in
der nach den Hofen des Gerichisgebiiudes gewendeten Front
in einfachen Formen der Architektur dieses Gebiiudes an-
schlielsen; in gleicher Weise soll die Architektur der ent-
gegengesetzten Front derjenigen des grolsen Minnergefiing-
nisses entsprechen, —— Das Dienstgebiiude fiir die
Gefingnilsverwaltung dient zur Aufnahme siimmtlicher
Gefangenen bei ihrem Eintritt in die Gefingnisse und ent-
hillt die Bireauriiume, welche zur Verwaltung der letzteren
nothig sind, aulserdem noch eine Militairwache, sowie die
Wohnungen des Gefiingnils - Directors und des Geistlichen.
Die innere Ausstattung erfolgt in der Weise stildtischer
Wohngebiiude und sind die Gescholshohen im Keller 3,5, m,
in den beiden Geschossen dariiber 4,,, m und im 2. Stock-
werk 4,4 m. Die Heizung wird durch Kachelofen bewirkt.
Im Aeufsern entspricht die Ausstattung derjenigen des kleinen
Miinnergefiingnisses. Oestlich neben dem Gebiude liegt an
der Stralse Alt-Moabit ein Garten fur den Director, und ein
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durch seitliche Mauern abgeschlossener Gang filhrt vom Hofe
nach dem Weibergefingnifs.

Auf dem Strafgefiingnils-Etablissement bei Ber-
lin wurde der Neubau zweier Inspectorenhiiuser (des
7ten und 8ten, Anschlagss. ubersclllﬂgl}cll resp. 79600 4
und 109144 4, ca. 290 4 & qm) und einer Arbeits-
baracke (Anschlagss. 84785 4, 67 4 4 qm) begonnen;
die beiden ersteren sind unter Dach gebracht und sollen
Ostern 1879 vollendet werden, letztere wurde schon in
1878 nahezu fertiggestellt. Aulserdem wurde die hierzu
gehorige, 354 m lange Umwiihrungsmauer, ftiberschliiglich zu
38312 4 (108 4 & lfd. m), sowie die Anpflanzung inner-
halb des Etablissements, desgl. zu 11200 4 veranschlagt,
ausgefithrt, — Die Arbeitsbaracke besteht aus zwei Seiten-
bauten von 32 m Liinge, 13,,, m Tiefe, und einem Mittel-
bau von 29,4 m Linge und 14,5, m Tiefe, ist durchweg
massiv gewdlbt unterkellert und enthiillt ein Erdgeschols von
in med. 4 m Hohe. Jeder der beiden Seitenbauten soll
Arbeitsraum fiir 64 Gefangene bieten (5,, qm wirklich nutz-
bare Fliche fir jeden Einzelnen) und an Unternehmer ver-
miethet werden, welche daselbst Gefangene fiir ihre Rechnung
beschiiftigen. Der Mittelbau enthiilt Riiume fiir Anstaltszwecke,
und zwar 1 Schmiede, 1 Tischlerei und 2 Biireaus. Der
Keller ist zur Aufbewahrung von Viktualien, Petroleum ete.
bestimmt.

2) In Brandenburg, Reg.-Bez Potsdam, wurde der
Neubaun eines Schlafzellengebfindes auf dem Grund-
stiick der K. Strafanstalt begonnen und unter Dach gebracht.
Es ist ein viergeschossiges rot. 60 m langes, 11 m tiefes,
in mittelalterlicher Backsteinarchitektur aufgefithrtes Gebiude,
welches der Linge nach durch zwei, an der Vorder- wie
an der Hinterfront hervortretende, die Treppenriiume aufneh-
mende Risalite von 4 —5 m Breite in drei gleiche Theile
getheilt wird, und enthiilt in seinen beiden unteren Geschossen
je b4 Zellen an durchgehendem Corridor, in den beiden
oberen Geschossen je 3 Schlafsiile. An der Anschlagssumme
von 164500 4 (ca. 23D . & qm) werden voraussichtlich
ca. 30000 4 sich ersparen lassen.

3) In Cotthus, Reg.-Bez. Frankfurt a/O., wurde der
Neubau eines Isolirzellengebiiudes fir das Central-
gefiingnils daselbst im Rohbau fertiggestellt., Dasselbe ist
auf Bruchsteinfundamenten im  Ziegelrohbau dreigeschossig,
38,,¢ m lang, 14,5, m tief, mit durchgehendem, 4 m brei-
tem Corridor in jeder Etage, und Oberlicht dariiber erbaut,
enthiilt aulser den Heiz-, Koblen- und Arbeitsriiumen 71
Isolir-, 6 Straf- und 6 Aufseher- und Reinigungszellen und
an jedem Giebel eine Treppe von Granit. Zur Erwiirmung
wird Heilswasserheizung eingerichtet,

4) Zu Naugard, Reg.-Bez Stettin, wird ein Auf-
seherhaus nebst Nebengebiiude fir die dortige Strafanstalt,
im Frithjahr begonnen, im Frithjahr 1879 vollendet werden,
Anschlagss. 34500 4 (111 4 & qm). Das 19,; m lange,
9,, m tiefe Gebiiude ist 3 Stock hoch, durchweg gewdlbt
unterkellert, unter Schieferdach im Ziegelrohbau aufgefithrt
und enthiilt in jedem Stockwerk zwei Wohnungen, jede von
Stube, Kiiche und zwei Kammern, '

5) Auf der Strafanstalt Lichtenburg, Reg.-Bez
Merseburg, wurde der Neubau eines Isolirzellenge-
biiudes unter Dach gebracht. Das Gebiiude enthiilt in drei
Geschossen mit durchgehendem Corridor 72 Isolir- und 6
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Spulzellen, im Keller Vorrathsriiume, Utensilien- und Straf-
zellen und ist im Ziegelrohbau aufgefithrt. Anschlagssumme
95000 # (184 A4 & qm).

6) Das Gefangenhaus fiir das Gerichts-Etablissement
in Bitterfeld, Reg.-Bez. Merseburg, im Bau ecbenso wie
das Geschiiftshaus vorgeschritten, liegt rechtsseits 8 m von
letzterem entfernt in einem besonders abgeschlossenen Hofe,
ist 14,4, m lang, 16,4, m tief und enthiilt iiber dem Keller
ein Erdgeschofs und ein Stockwerk, darin, aufser 2 Stuben
und 1 Kammer fir Wirter, 1 Expedition und 6 zu Ge-
fangenenzwecken dienende Rilume, ferner Straf- und Bade-
zelle ete. im Keller. Anschlagss. 33500 4 (152, m & qm).

Um- und Erweiterungsbauten.

1) In Pr. Holland, Reg.-Bez Konigsberg, erfolgte der
Umbaun des Ordensschlosses daselbst zu einem Central-
gefiingnils, wobei es sich vornehmlich um die Einrichtung
der Riume fir die Aufnahme der Gefangenen handelte, wel-
che iber 9 Monate Strafe abzubiilsen haben. Die Anschlagss-
summe von 30540 # wird voraussichtlich um ca. 18000 4
iiberschritten werden.

2) In Braunsberg, Reg.-Bez Konigsberg, wurde
der im Voranschlag zu 109000 4 (300 4 & qm) berech-
nete Gefilngnilfserweiterungsbau Mitte October be-
gonnen. Die Verbindung mit dem vorhandenen Gerichtsge-
fingnifs wird durch einen 3,; m langen Verbindungsgang
hergestellt. Der Baustyl ist mittelalterliche Backsteingothik,
wobei jedoch Blendsteine ausgeschlossen sind und Formsteine
mit grofster Beschriinkung verwendet werden.

3) Behufs Gewinnung von vier Schlafsiilen, in welchen
47 holzerne Isolirschlafzellen Platz finden, ist auf den Miin-
nerfligel des Gefliingnisses zu Altona, Reg.-Bez Schles-
wig, ein drittes Geschofs, massiv im Rohbau, 3,,, m im
Lichten hoch, mit Drempelwand aufgesetzt und mit dem alten
Schieferdach itberdeckt. Dafitr sind veranschlagt 36000 %

4) Zu Boehum, Reg-Bez Arnsberg, hat das Kreis-
gerichtsgefiingnils eine Erweiterung durch den Bau eines
drei Etagen hohen Flugelgebiindes erhalten, welches zum
1. Juli 1879 belegt werden wird, Dasselbe weist 22 Isolir-
und 4 grofsere Zellen auf und entspricht in der ganzen Dis-
position derjenigen des dilteren nordlichen Fligels. An der
Anschlagss. von 41300 4 (243 A & qm) werden etwa
2000 A4 erspart werden.

6) Die Arresthaus-Anstalt zu Elberfeld, Reg.-
Bez. Disseldorf, wurde durch den Anbau eines Waschhauses
von ca. 16 m Linge, 10, m Tiefe, massiv, mit shedartig
gebildetem Schieferdach, erweitert; es enthiilt aulser Wasch-,
Roll- und Biigelraum noch einen Raum zum Flicken und
fir die Aufseherin, sowie einen Raum filr schmutzige Wiische,
Anschlagss, 12500 4 (74 A & qm).

G) Das zwei Stock hohe, aus Bruchsteinmaunerwerk er-
richtete iltere Gebiiude der Strafanstalt zu Werden,
Reg.-Bez, Disseldorf, wird durch den Aufbau von zwei neuen,
in Ziegelrohbau aufgefithrten Geschossen erweitert, und zwar
sollen die beiden unteren zu Gefangenzellen, das dritte Ge-
schols zu Arbeitssiillen und das vierte zun Schlafsiilen einge-
richtet werden, Die Erwiirmung des Gebiiudes erfolgt mit-
telst Heilswasserheizung mit entsprechender Ventilation, An-
schlagss. 233000 4 Der Vollendung des Baues wird im
Jahre 1880 entgegengesehen, 1
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XIII, Steueramtsgebiiude.

Von den 5 hierher gehirigen Bauten, welche in 1878
sich in der Ausfithrung befanden, blieb unter den drei bereits
1877 begonnenen nur der Bau des Hauptsteueramtes
zu Hildesheim Ende 1878 noch unvollendet. Bei diesem
ist die Fertigstellung des Hauptgebiiudes zum 1. Juli 1879
vorgesehen, withrend die Nebenbaulichkeiten, welche die
Revisionshalle, Einfriedigungsmauer, Umpflasterungen, Wasser-
leitung ete. umfassen, und erst Mitte November in Angriff
genommen wurden, schon zum 1. April 1879 beendet sein
werden.

Die beiden in 1878 neu begonnenen Bauten betreffen :

1) den Neubau des Nebenzollamtsgebiiudes zu Gra-
bow, Reg.-Bez. Posen, welcher sich aus einem Giebel- und
daranstofsendem Langbau zusammensetzt. Im erstern liegt
im Erdgeschofs das Dienstzimmer nebst Kassengewdlbe, aulser-
dem Midchen- und Speisekammer, dariiber die Wohnung
eines Grenzaufsehers, in letzterem die Wolnung fiir den
Zollerheber. Das Gebiiude ist nur theilweis unterkellert, im
Ziegelrohbau, mit Ziegeldach erbaut und inel. Stall ete. zu
19700 A (ca. B3 A 4 qm) veranschlagt.

2) den Neubau des Nebenzollamts-Etablisse-
ments IT bei Neuhaus a. d. Oste im Landdrostei-Bez,
Stade. Das Etablissement besteht aus einem Dienstgebiinde,
einem Stall und kleineren Nebenbaulichkeiten, ist zu 16850 /4
(142, und 61, 4 & qm) veranschlagt, und enthilt im
Erdgeschols des Dienstgebiiudes 4 Dienst- und Wachtlocale,
im Dache eine Zolleinnehmerwohnung. — Beide Neubauten
werden zum 1. Juli 1879 vollendet,

X1V, Gebliude fiilr wohnliche Zwecke.

a) Schlisser.

Im Ordensschlosse zu Marienburg, Reg.-Bez. Dan-
zig, warde zum Schutz der Umfassungswiinde des Convents-
Remters und der Gewdlbe das Dach dber dem Remter
erneuert und der Zinnengang mit Blei abgedeckt. Die Kosten
werden die Anschlagssumme von 24500 < 2200 4 um ca.
8000 4 fiiberschreiten, weil von dem alten Material beden-
tend weniger wiederverwendet werden konnte, als angenom-
men war.

In Oppeln wurden die Vorbereitungen zur Reparatur
des Schlofs-Thurmes getroffen. Derselbe datirt aus dem
14. Jahrh., und besteht aus einem Cylinder von 10,434 m
Durchmesser bei 33 m Hoéhe, welcher von Mauersteinen in
Kalk aufgefahrt ist. Die Spitze dieses Thurmes und die
Decken der vier obersten Geschosse sind eingestiirzt, das
obere Mauerwerk hat mehrfach Risse, welche durch die
ganze Dicke der rot. 1,5, bis 1,5, m starken Umfassungs-
mauern reichen und 3 bis 4 m von oben her verfolgt wer-
den konnen, Zum Schutz des oberen Mauerwerks hatte
man schon i. J. 1838 dasselbe sorgfilltig mit Mauersteinen
in Cement abgepflastert, auch war damals zum Abschlufs
des Bauwerks ein Zinnenkranz von gleichem Material aufge-
legt; aber das Innere desselben blieb den Einflissen der
Witterung ausgesetzt und begann immer mehr und mehr zu
leiden. Zur Erhaltung des Thurmes soll jetzt der gedachte
Zinnenkranz abgenommen und das alte Mauerwerk darunter
s0 weit reparirt werden, dals auf ihm eine massive kegel-
formige Spitze aufgemauert werden kann. Den Uebergang
von dem Thurmeylinder zu dem Thurmkegel soll ein Zinnen-

Zeltschrift f. Bauwesen, Jahrg. XXIX.
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kranz bilden, welcher zum Theil auf Granitconsolen ruht
und mit Granitplatten abgedeckt wird, Zwischen Zinnen-
kranz und Thurmkegel wird ein Umgang von 0O,, m Breite
hergestellt, welcher ebenfalls mit Granitplatten ausgelegt
wird. Die Kosten der Reparatur sind zu 14450 4 ver-
anschlagt, und werden die Arbeiten selbst im Frithjahr 1879
ihren Anfang nehmen,

An dem Kaiserhause zu Goslar, Landdrostei-Bez,
Hildesheim, haben die inneren Restaurationsarbeiten im Saal-
baue in 1878 nicht erheblich weiter gebracht werden kin-
nen, weil wegen der Sicherung der im Reichssaale aus-
zufithrenden  grofsen  historischen 'Wandgemiilde zuniichst
verhiiltnifsmii(sig bedeutende, noch nicht vollig festgestellte
Vorarbeiten ausgefithrt werden miissen, In der nordlichen
Verlingerung des Saalbaues, dem Wohnfliigel, ist der Aus-
bau bis auf die Decorationen an den Thiiren, Wiinden und
Decken und bis auf die Dachbodenbedielung beendigt. An
der Ulrici- Doppelcapelle fehlen nur noch die Anstriche und
Decorationen,

Bei den Herstellungsbauten im Schlosse zu Mar-
burg, Reg.-Bez Cassel, blieb die Ausschmiickung des Rit-
tersaales noch unvollendet.

b) Beamtenwohngebiiude,

Aulser einzelnen, vorstehend schon erwiihnten hierher
gehorigen wohnlichen Anlagen sind noch folgende in 1878
in der Ausfithrung begriffen gewesen:

1) fiir Beamte verschiedener Art: ein Wohnhaus
fiir den Inspector des Gestiites zu Rastenburg,
Reg.-Bez. Konigsberg, 16,5 > 15,4 m grofs, im Erdgeschols
7, im Dache 2 Zimmer, die Kiiche und sonstigen Wirth-
schaftsriiume im Keller enthaltend, im Ziegelrohbau, mit
Schieferdach ausgefihrt und zu 34100 4 (118 4 & qm)
veranschlagt; ein Beamtenwohngebiiude fiir die Straf-
anstalt zu Rhein, Reg.-Bez. Gumbinnen, 21,, >< 13,, m
grofs, im Erdgeschols und oberen Geschols 8 kleine Woh-
nungen enthaltend, im Ziegelrohbau mit Pfannendach aus-
gefibrt und zu 41500 # (143, A A qm) veranschlagt;
Wohn- und Wirthschaftsgebiiude fiir die Beamten
des Gestitsetablissements zu Gudwallen, in demsel-
ben Reg.-Bez., bestehend aus 1 zwei- und 2 einstickigen
Wohngebinden, zu 121,5, resp. 77 A4 4 qm, und den
Wirthschaftsgebiiuden, zu 48,; resp. 42,, 4 & qm, iiber-
haupt zu 111500 4 veranschlagt; ein Aufseherhaus fir
die Strafanstalt zu Naugard, Reg.-Bez. Stettin, zu
34500 4 (111 A4 & qm) veranschlagt; ein Waldwiirter-
etablissement zu Hermwalde, Reg.-Bez Posen, An-
schlagss. 13187 .#; ein Wohngebiiude fiir den Diri-
genten des Gestiits zu Cosel, Reg.-Bez Oppeln, 20 >
16 m grofs, im Erdgeschols 7 (davon 2 Geschiifts-)Zimmer,
1 Salon, im Dach 2 Giebelzimmer enthaltend und zu
29000 A (90,45 . & qm) veranschlagt; Dienstwohnung
fiir 2 Zollassistenten zu Woyens, Reg.-Bez. Schleswig,
das Wohnhaus zu 21200 4 (100 4 & gqm) ein Neben-
gebitude zu 2100 4 (44 4 & qm) veranschlagt; endlich
ein Lehrerwohnhaus zu Harsefeld, Landdrostei-Bez.
Stade, bei dem das Wohnhaus zu 81,,5 4, das Stall-
gebiiude ete. zu 43,4 4 & qm veranschlagt ist, Gesammt-
anschlagss. = 11200 #; ferner

2) fir Oberforster: 5 vollstindige Efablissements und
6 Wohnhiiuser auf schon bestehenden Etablissements. Von

36
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diesen wurden je 2 in 1878 neu begonnen, nimlich die
Oberforster - Etablissements zu Wallenstein, Reg. - Bez.
Cassel, und zu Brandoberndorf, Reg.-Bez. Wiesbaden,
jenes zu 37500 4, dieses zu 33500 4 veranschlagt, und
die Wohngebiiude auf den Oberforstereien zu Potsdam und
zu Schuenhagen, letztere im Reg.-Bez, Stralsund, resp.
m 29100 4 (110 A4 & qm) und zu 32250 4 (130 A
4 qm) veranschlagt.

3) fur Forster: 36 vollstindige Etablissements und 43
Wohnhiiuser auf schon bestehenden Etablissements. Davon
wurden resp. 21 und 23 in 1878 neu begonnen. Die Bau-
kosten ganzer Gehofte variirten dabei nach den Anschlags-
summen zwischen 15500 4 (Hambach, Reg.-Bez. Aachen),
resp. 15800 4 (Schreufa, Reg.-Bez. Cassel) und 21963 .4
(Althof, Reg.-Bez. Konigsberg), diejenigen neu aufgefihrter
Wohnhiiuser zwischen 16500 M. (Summt, Reg.-Bez. Pots-
dam) und 10780 4 (Hartigsberg, Reg.-Bez. Gumbinnen).
Fir das Quadratmeter bebauter Fliche war am meisten be-
rechnet bei dem Wohnhause in Summt, niimlich 131,, 4,
am wenigsten bei dem Wohnhause der Forsterei zu Keppel,
Reg.-Bez. Arnsberg, 73,, 4 Im Durchschnitt stellen sich
die Baukosten pro Quadratmeter bebauter Fliche auf ca.
96 A

¢) Wohngebiiude auf Kénigl. Domainen.

1) Piichterwohnhiiuser. Deren sind 12 in 1878 im
Bau begriffen gewesen; davon wurden 6 neu begonnen, und
unter diesen war der Bau auf der Domaine Lichten-
burg, Reg.-Bez. Merseburg, zu 15840 4 (71,, 4 & qm)
veranschlagt, nur ein Auf- und Umbau des vorhandenen
Wolnhauses fiir den Domainenpiichter behufs Gewinnung von
Gesellschafts- und Fremdenzimmern in dem neuen oberen
Stockwerk, — Bei den Neubauten ist das Wohnhaus auf
der Domaine Rildigheimerhof, aus einem zweistickigen
Hauptbau von 9,,4 > 12,; m Grifse und einem dreistocki-
gen Seitenfligel von 6,,, m Liinge, 13,; m Tiefe bestehend,
im Ganzen wie pro Quadratmeter am hochsten, niéimlich zu
30400 4 resp. 164 4 veranschlagt; die geringste Summe
(16800 ) ist fur das Wohnhaus auf dem Hofgute Adam s-
thal bei Wiesbaden berechnet. Die Anschlagssumme fiir
das Quadratmeter bebauter Fliche stellte sich im Durch-
sciimitt auf 107,; A und am niedrigsten (100 #) bei dem
einstickigen Piichterwohnhause auf der Domaine Heiligen-
walde, Reg.-Bez, Konigsberg,

2) Familienhiiuser. Von den 21 Familienhiiusern,
welche sich 1878 im Bau befanden und von denen nur zwei
(im Reg.-Bez. Posen) schon im Vorjahre begonunen waren,
sind 20 Vierfamilienhéuser, und 1, zu Eilenstedt, Reg.-Bez.
Magdeburg, ein Achtfamilienhaus. Bei ersteren schwankt die
Anschlagssumme im Ganzen zwischen 11170 4 (Seehausen,
Reg.-Bez. Potsdam), resp, 12248 _#4 (Domaine Bolewitz,
Reg.-Bez. Posen) und 14776 4 (Arbeiterwohnhaus zu Oschers-
leben, Reg.-Bez. Magdeburg); pro Quadratmeter bebauter
Fliicche zwischen 45 ./ (Arbeiterhaus in Andersleben, Reg. -
Bez. Magdeburg) und 64 4 (Vierfamilienhaus auf dem Dom.-
Vorwerk Neudamm, Reg.-Bez. Frankfurt a/0.). Der Durch-
schnittspreis pro qm ergiebt sich zu 56,, .# — Bei dem
Arbeiterwohnhaus in Eilenstedt sind im Anschlage tiberhaupt
26200 4, pro qm bebauter Fliche 45,5 4 berechnet.

d) Logirhiiuser.

Zn Stubbenkammer auf der Insel Riigen, Reg.-Bez.
Stralsund, erhielt das Logirhaus eine Erweiterung durch
einen 2 Stock hohen Fliigelanbau an den nordlichen Giebel
von 24,, m Linge, 11,; m Tiefe, welcher 0,; m gegen die
Vorder-, 11,, m gegen die Hinterfront vortritt und einen
Speisesaal mit den erforderlichen Nebenriiumen, aulserdem
16 Logirzimmer enthiilt. Anschlagss. 42000 4 (150,;, 4
A qm).

XY. Wirthschaftsgebiinde, Stallungen ete.

1) Brennereigebiinde wurden 3 errichtet: je eins anf
den Domainen Fiewo und Brodden, Reg -B. Marienwerder,
und Johannesberg, Reg.-Bez Cassel. Sie enthalten aulser
den eigentlichen Brennereiriiumen Kesselhaus mit Schornstein
und einen Anbau zur Kartoffelwiische nebst Dampffals, sind
ganz unterkellert, zum Theil resp. ganz massiv erbaut, auch
in den Etagen unterwolbt und mit Ziegeln gedeckt. Die
Anschlagssummen betragen resp. 31000, 34500 und 23700 4
(bei letzterem excl. Fuhren und Dachdeckung), oder pro qm
bebauter Fliche resp. 77,5, 52 und 72 4

2) Scheunengebiiude sind 10 gebaut worden fiir die
Gesammtsummen von 11400 4 (zweitennige Scheune zu
Tschechnitz, Reg.-Bez. Breslau) bis zu 24800 4 (Scheune
zu Cachlin, Reg.-Bez Stettin). Fir das Quadratmeter be-
bauter Fliiche sind durchschnittlich 24,, .4, und zwar von
11,55 4 (Riebnig, Reg.-Bez Breslau) bis 31 .4 (Cachlin)
berechnet worden. — Aulserdem wurden auf dem Domainen-
vorwerk Neuendorf, Reg.-Bez. Konigsberg, zwei Bretter-
schuppen von Fachwerk ohne Ausmauerung, mit #Hulserer
Bretterverkleidung wund verschaltem Pfannendach, bereits
1877 begonnen, im Mai vollendet, Dieselben waren zu
36700 4 (21,, A & qm) veranschlagt.

3) Unter den Bauausfihrungen, die Stallgebiiude be-
treffen, befanden sich 13, welche zur gleichzeitigen Aufnahme
verschiedener Viehgattungen dienen sollen, ferner 4 Schaf-,
b Rindvieh- und 7 Pferdestille. Die Anschlagspreise pro
Quadratmeter bebauter Fliiche betrugen bei den ersteren im
Durchschnitt 49,,, 4 (von 34,; 4, Deutsch-Probnitz, Reg.-
Bez. Oppeln, bis 65 .4, Sechausen, Reg.-Bez. Bromberg),
bei den Schafstallbauten 34,4, A (von 26,; 4, Kunzen-
dorf, Reg.-Bez. Marienwerder, bis 39,; £, Kl Schwalg,
Reg.-Bez. Gumbinnen), bei den Rindviehstillen 40 4 (von
34,, M, Tinnwalde, Reg.-Bez. Marienwerder, bis 45,,, ./,
Letzin, Reg.-Bez. Stettin) und bei den Pferdestillen 46,, 4
(von 37 _#, Neuhagen, Reg.-Bez. Frankfurt a/O., bis 57,; .4,
Ziemitz, Reg.-Bez. Stettin).

XVI. Gestiits = Etablissements - Bauten,

Die in 1878 vorgenommenen hierher gehirigen Bauten
haben sich vorzugsweise auf Herstellung von Beamtenwohn-
und Wirthschaftsgebiinden bezogen und sind als solche im
Vorangehenden bereits erwithnt. — Aulser diesen wurde nur
auf dem Gestiits - Etablissement fiir Oberschlesien auf der
Briickenkopf-Insel zu Cosel, Reg.-Bez Oppeln, die 1877
begonnene Reitbahn vollends fertiggestellt, und auf dem Ge-
stiits- Ftablissement zu Repitz, Reg.-Bez Merseburg, ein
Sommerstall erbaut, welcher einen freien innern Raum mit
eingebauter Futterkammer und Bodentreppe enthiilt und zu
12000 4 (80,; A4 & qm) veranschlagt ist.
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XVII. Oeffentliche Denkmiiler, Brunnen ete.

Die in 1878 stattgehabte Hebung und Drehung des
Kriegerdenkmals auf dem Kreuzberge zu Berlin
findet sich im laufenden Jabrg. dieser Zeitschrift S. 417 u. fi.
eingehend beschrieben und durch Zeichnungen illustrirt.

Aulserdem wurde die Herstellung von 4 Springbrun-
nen auf dem Platze vor dem Brandenburger Thor in Berlin
und von 2 Springbrunnenbassins auf dem Konigsplatze
daselbst, simmtlich im November 1877 begonnen, im April
1878 vollendet. Fiir jene betrug die Anschlagss. 31440 4,
fiir diese 56600 4; an der ersteren Summe sind bei der
Ausfithrung rot. 300 ./ erspart, an der letzteren ca: 19000 4

Im Reg.-Bez, Potsdam wurde mit der Errichtung eines
Denkmals des Grofsen Kurfirsten auf dem sogen.

Kurfiirstenberge bei Hakenberg begonnen. Das-
selbe zeigt eine ca. 15 m hohe thurmartige Siule, deren ca.
9 m hoher Unterbau achteckig ist. Den Abschlufs der nach
oben verjiingten Siule bildet ein auf Kragsteinen ruhendes
Capitell mit gitter-umwiihrtem Umgange auf demselben, Letz-
terer umschlielst ein Postament, welches eine in Bronze ans-
gefihrte vergoldete Victoria (Abguls der Rauch’schen Victoria
auf dem Belle-Allianceplatz in Berlin) triigt. Eine Nische
in dem achteckigen Sockel nimmt die Biiste des grofsen
Kurfitrsten auf, withrend eine Tafel von Granit darunter die
beziigliche Inschrift enthilt. Das ganze Denkmal erreicht
bis zum Scheitel der Victoria eine Hohe von 32 m und
sollte in 1879 vollendet werden. Anschlagss. 120000 4
(Schlufs folgt.)

Mittheilungen aus Vereinen.

Verein fiir FEisenbahnkunde zu Berlin.

Versammlung am 8. April 1879.
Vorsitzender: Hr. Streckert. Schriftfihrer: Hr. Mellin.

Der Vorsitzende widmet dem langjithrigen, am 17, Mirzcr.
verstorbenen Mitgliede, stellvertretenden Vorsitzenden, Wirk-
lichen Geheimen Ober-Regierungsrathe Hartwich ehrende
Worte der Anerkennung und Erinnerung und giebt einen
kurzen Abrifs von dem thiitigen und wirkungsreichen Leben
des allgemein geachteten und auch aufserbalb der Grenzen
Deutschlands bekannten Mannes. — Die Versammlung ehrt
sein Andenken durch Erheben von den Sitzen.

Herr Gust hillt einen Vortrag iiber die vom Herrn
Minister der' offentlichen Arbeiten dem Verein ibersandten
pwNormalien fir die Betriebsmittel der Preulsi-
schen Staatsbahnen®.

Ankniipfend an den Ministerial-Erlals vom 1. April er.,
folgenden Inhalts:

y, Behufs Erzielung einheitlicher Constructionen fir die-
jenigen Betriebsmittel, welche vorzugsweise zur allgemei-
nen Verwendung gelangen, wurde seiner Zeit die Direction
der Niederschlesisch-Mirkischen Eisenbahn mit der Aus-
arbeitung von Entwiirfen beauftragt und die Priifung der-
selben einer Commission der maschinen-technischen Ver-
treter der grofseren Staats- und unter Staatsverwaltung
stehenden Privatbahnen iibertragen.

Nachdem diese Entwiirfe nunmehr festgestellt und ge-
nehmigt sind, werden dieselben den Preulsischen Eisen-
bahnbehdrden und Verwaltungen durch die Direction der
Niederschlesisch - Miirkischen Eisenbahn zur Kenntnilsnahme
zugestellt werden,*

theilte der Vortragende mit, dafs die Vertheilung des qu.
Werkes begonnen habe und dals dasselbe ferner auch den
technischen Hochschulen, den beziiglichen eisenbahn-tech-
nischen Vereinen und Zeitschriften zugehen werde, soweit
dies nicht bereits geschehen.

Das Werk, welches dem Vereine vorlag, enthalte in
knappstem Umfange unter Beigabe eines Heftes mit 27 Zeich-
nungen das gesammte einheitlich berathene und festgestellte
Betriebsmaterial an Locomotiven, Tendern, Personenwagen,

offenen und bedeckten Giiterwagen, dagegen keine Angaben
iiber die Motive fiir die gewiihlten Constructionen und die
Entstehung der Arbeit, der Vortragende hilt es deshalb
filr wiinschenswerth, dasselbe mit einigen Erliuterungen bei
dem Verein filr Eisenbahnkunde und damit bei der gesamm-
ten Eisenbahn-Praxis einzufithren.

Beziiglich der Entstehungsgeschichte der Betriebsmittel
wurde kurz der ersten Constructionen der Locomotiven ge-
dacht, welche 1804 von Threwethik, 1811 von Blenkinsop,
1813 von Blackett und 1814 von Stephenson gemacht wur-
den und nur als Vorliufer fiir spiitere brauchbare Construc-
tionen angesehen werden konnen.

Erst im Jahre 1825 entstand die erste wirkliche Eisen-
bahn zwischen Stockton und Darlington, welche Personen und
Giter beforderte mit Locomotiven, deren zwei senkrecht
stehende Cylinder mittelst Traversen und Pleyelstangen an
die Riider die Dampfkraft tibertrugen.

Diese Maschinen, wie namentlich die im Jahre 1829
ebenfalls von Stephenson construirte Locomotive Rocket,
welche letztere erst den Typus der noch hent verwendeten
Locomotive errathen liifst, sind daher als Ursprungs-Qon-
structionen der Locomotiven anzusehen, es ist deshalb kaum
ein halbes Jahrhundert verflossen, seit in England die ersten
regelmilfsigen Eisenbahnziige abgelassen wurden und den
Impuls zu einem neuen nie geahnten und unvergleichlichen
industriellen und commerziellen Aufschwung gaben; heute
aber durchziehen bereits alle civilisirten Liinder weitgehende
Eisenbahnlinien, hier nach allen Richtungen in dicht ge-
driingten Maschen, um dem regen Verkehr industriereicher
Districte zu dienen, dort in langgestreckten Linien zur Ver-
bindung grofser Stidte und entfernter Reiche, oder sie
strecken ihre Arme weitgreifend und vorschreitend auns, um
die Civilisation in ferne Liinder zu tragen und die dort vor-
handenen Schiitze nutzbar zu machen. Unermelsliche Capi-
talien wurden in diesem kurzen Zeitraume nutzbringend ange-
legt, dem entsprechend aber auch gewaltige geistige und
materielle Arbeit geleistet. s widmeten sich zu demselben
Zwecke aller Orten die tichtigsten Kriifte der Entwickelung
und steten Verbesserung dieses neuen Verkehrsmittels, aber

36 *
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immer hoher stiegen auch die Anforderungen, welche man
an dasselbe stellte und zu stellen berechtigt war.

Wiihrend man anfangs schiichtern nur ebene und mog-
lichst gerade Linien mit Schienenstrafsen belegte und selbst
dort glaubte, nicht mit der blolsen Adhiision zwischen Schiene
und Rad Erfolge erzielen zu konnen, besiegte man allmilig
fortschreitend immer grofsere Schwierigkeiten, so dals man
heute im Stande ist, Eisenbahnen in den kihnsten Win-
dungen und Steigungen bis in die hochsten Regionen der
Berge zu fihren oder dieselben zur rationelleren Bewirth-
schaftung unter Besiegung der Hindernisse mittelst meilen-
langer Tunnels durch Gebirge zu leiten, um den Weltver-
kehr zu vermitteln,

Gleichzeitig mit den Fortschritten in der Tracirung der
Linien und mit der Erkenntnils der Vortheile, besonders
aber der Priicision und Sicherheit der Eisenbahnen, stiegen
auch naturgemiils die Anforderungen an die Leistung des
Eisenbahnverkehrs.

Die Gitterziige, dem jungen Verkehr entsprechend, be-
standen anfangs aus wenigen Wagen von 60 bis 100 Cent-
nern Tragfihigkeit; die Zunahme des Verkehrs und das
Streben nach billigen Frachtsiitzen gebot es indels bald, die
Tragfithigkeit zu erhohen, so dals Giiterwagen von 200 Cent-
nern und mehr Trafithigkeit allgemeine Verwendung fanden;
aber auch die Liinge der Giterziige wuchs ununterbrochen
an, bis dieselben bei 200 Achsen schon diejenigen Eigen-
schaften nicht mehr besafsen, welche filr einen geordneten
und sicheren Eisenbahnbetrieb verlangt werden mufsten. In
gleicher Weise steigerten sich die Anforderungen an die
Geschwindigkeit der Personenziige, bis auch diese eine Hohe
erreichten, welche man ohne Bedenken fir die Sicherheit
derselben nicht mehr iberschreiten konnte. Die Locomo-
tiven, urspriinglich fiir kleine Zige und geringe Geschwin-
digkeiten berechnet, gentigten den Anforderungen in kurzer
Zeit nicht mehr und immer neue Constructionen mulsten
die bisherigen verdriingen, um den Anforderungen zu ent-
sprechen.

Die urspriingliche Dampfspannung von 4 Atmosphiiren
mulste erhdht werden und steigerte sich allmilig auf 10 bis
12 Atmosphiiren, um die erforderliche Kraftiulserung zu
erzielen, die Zahl der Treibachsen wurde verdoppelt, ver-
dreifacht, bei grilseren Steigungen sogar vervierfacht, die
Locomotiven mulsten entsprechend schwerer gebaut werden,
um das der Kraft entsprechende Adhiisionsgewicht zu erlan-
gen und den Kesseln die Entwickelungsfithigkeit fiir den
gebrauchten Dampf zu sichern.

Wiihrend man vor Einfithrung der Eisenbahnen und
auch heute noch vor Erdffnung neuer Linien zufrieden war,
in einer Postkutsche, eingepfercht bis zur Unmoglichkeit des
Bewegens seiner Gliedmaalsen, in langsamem Tempo, im
Winter ohne Schutz gegen Krost, Abends bei kaum nenn-
barer Belenchtung, in directester Gesellschaft von Personen
aller Classen befordert zu werden und meist nach einer
derartigen Reise der doppelten Zeit bedurfte, um die Stra-
pazen derselben zu iiberwinden, steigern sich die Anforde-
rungen an das Reisen mit den ersten abgelassenen Eisen-
bahnziigen zu einer oft wunderlichen Héhe, und dennoch
wird allen diesen Anforderungen meist Rechnung getragen.
Man verlangt je nach den aufzuwendenden Geldmitteln ver-
schiedene Bequemlichkeit des Reisens und dadurch Tren-
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nung der Gesellschaftsclassen, welche durch die Herrichtung
der vorhandenen vier Wagenclassen erreicht ist, mindestens
in den drei oberen Wagenclassen, vielfach aber auch in der
vierten Wagenclasse wieder besondere Abtheilungen fiir
Damen; die Abtheilungen fir Herren sollen fiir Raucher
und Nichtraucher gesondert werden.

Man verlangt durchweg recht bequeme Sitze, die fiir
die Nachtzeit auch ein Lager bieten, ausgiebige Heizung
fir den Winter, opulente Beleuchtung zur Nachtzeit und
tadellose Ventilation; mindestens in den Wagen I und
II. Wagenclasse die Anbringung von Closets und Toiletten
und sorgfiiltigste Ausstattung aller Riume.

Alle diese Anforderungen werden meist schon fiir Reisen
gestellt, welche nicht die Hiilfte derjenigen Zeit in Anspruch
nehmen, als man gewdhnt war, ohne jede Bequemlichkeit
mit dem Postwagen zuriickzulegen; indessen man hat auch
diesen Anforderungen Rechnung zu tragen gesucht und aller-
dings dadurch erreicht, dals an Stelle der fritheren Stra-
pazen das Reisen jetzt zu einer Annehmlichkeit geworden ist.

Eine Folge der in kurzer Zeit so wesentlich umgestal-
teten Anforderungen war es, dals die Betriebsmittel der
Eisenbahnen zu einer festen Gestaltung und einheitlichen
Form bisher nicht gelangen konnten, da eine Veriinderung
resp. Verbesserung der andern folgte, obgleich die techni-
schen Vereinbarungen des Vereins deutscher Eisenbahn- Ver-
waltungen zu weitgehende Ausschreitungen sowohl in Anfor-
derungen als Erfindungen niitzlich einschriinkten,

Nachdem man allgemein zu der Erkenntnils gekommen
war, dals die Anforderungen an die Leistungsfiihigkeit ferner
nicht mehr zu steigern seien, vielmehr die Grenze des wirth-
schaftlich Empfehlenswerthen bereits theilweise iiberschritten
haben, welche Erkenntnils erst wenige Jahre hinter uns
liegt, konnte man daran denken, die Anforderungen zu
priicisiren und aus den vielen, auf verschiedenen Grund-
lagen beruhenden Constructionen die werthvolleren zu son-
dern, iiberhaupt dem Betriebsmaterial eine einheitlichere Ge-
stalt zu geben.

In dieser Voraussetzung wurde bereits durch Erlals
Sr. Excellenz des Herrn Ministers fir Handel, Gewerbe und
offentliche Arbeiten vom 14. October 1871 zu Berlin eine
Conferenz angeordnet, in welcher unter dem Vorsitz des
Herrn Geheimen Ober-Baurath Schwedler durch die hohe-
ren technischen Beamten von zehn Staatsbahnen resp. Privat-
bahnen mit Staatsverwaltung und unter Hinzuziehung von
sieben Dirvigenten grofserer Wagenbauanstalten die ersten
und wichtigsten Grundlagen fiir einheitliche Betriebsmittel
berathen wurden.

Das Resultat, zwar an Umfang nicht grofs, war doch
von hoher und weitgehendster Bedeutung, da der wichtigste
Theil der FEisenbahnwagen, die Achse nebst Ridern und
Radreifen in allen ibren Theilen, festgestellt wurde und
nunmehr als deutsche Normalachse vielfach Eingang gefunden
hat. Die Feststellung der Dimensionen des Federstahls und
einiger Abmessungen der Achsgabeln, die Einschriinkung
der Lingen und Radstinde der Gilterwagen auf wenige Ab-
theilungen, die Auswahl von Constructionen fiir die Unter-
gestelle und die Profile der eisernen Triiger von denselben,
endlich die Vereinbarung iber einige Abmessungen der
Kasten von den bedeckten Gilterwagen und den Puffern,
sowie besonders die feste Normirung der Tragfithigkeit gaben
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fiir Neuconstruction eine derartige Unterlage, dals die hier-
nach hergestellten Giterwagen, abgesehen von anderen Ab-
weichungen, doch schon wesentlich den Charakter der Ein-
heitlichkeit erhielten. Die Erfahrungen mit diesen Verein-
barungen waren durchaus giinstige, und haben sich die hier
berathenen Grundziige fast durchweg durch Aufnahme in die
technischen Vereinbarungen in weite Kreise ibertragen.
Durch Ministerial-Erlals vom 13. Miirz 1875 wurde in Folge
dessen der erheblich weitergehende Auftrag ertheilt, Normal-
entwiirfe fir Locomotiven, Personen- und Giterwagen der
Preufsischen Staatsbahnen herzustellen, und demgemiils die
Kinigliche Direction der Niederschlesisch-Mirkischen Kisen-
bahn beauftragt, nach vorhergegangener commissarischer
Berathung mit den fibrigen Staatsbahn-Verwaltungen die
Ausarbeitung zu veranlassen.

Bei dem sehr erheblichen Umfange des zu bearbeiten-
den Materials und in der sicheren Voraussetzung, dals die
Ansichten der maafsgebenden Personlichkeiten in vielen Punk-
ten weit auseinander gehen wirden, erschien es zuniichst
geboten, die auf den verschiedenen Bahnen vorhandenen
Constructionen tibersichtlich zusammenzustellen, um auf diese
Weise Abweichungen leichter iibersehen und ausgleichen zu
konnen. Diese Vorarbeiten waren bis Ende Mai 1875 zum
Abschluls gelangt und wurden den maschinen-technischen
Vertretern folgender Directionen:

1) Bergisch-Mirkische Eisenbahn,
2) Hannoversche Staatsbahn,
3) Nassauische Staatsbahn,
4) Konigl. Niederschlesisch-Mirkische Eisenbahn,
5) Oberschlesische Eisenbahn,
6) Konigl. Ostbahn,
7) Konigl. Saarbriicker Eisenbahn,
8) Konigl. Westfiilische Eisenbahn,
vorgelegt.

Nachdem die in dieser Conferenz gefalsten Beschliisse
fir die weitere Berathung als wohlgeeignet erachtet waren,
wurden Seitens der Koniglich Niederschlesisch-Miirkischen
Eisenbahn Entwiirfe fiir die verschiedenen Betriebsmittel
aufgestellt.

Die Commission war sich der Schwierigkeit der ihr
gestellten Aufgabe wohl bewulst, sie hat zugleich erwogen,
dals sich das gewichtige Bedenken geltend machen lasse, es
werde durch ihre theilweise sehr in’s Detail gehenden Be-
schliisse dem Streben nach Verbesserung ein Hemmschuh
angelegt; es hatte jedoch der gedachte, vor Beginn der Be-
rathung stattgehabte Austausch der neueren Betriebsmittel -
Construction bereits in vielen Theilen eine solche Ueberein-
stimmung namentlich hinsichtlich der gewiithlten Systeme
gezeigt, dals filr viele Details eine Beseitigung der beste-
henden Unterschiede zu Gunsten einheitlicher Maalse thunlich
erschien. Im Scholse der Commission hat denn auch bei
dem weitaus grofsten Theile der Beschliisse eine erfreuliche
Uebereinstimmung geherrscht.

Abweichungen von den einheitlichen Constructionen
wurden, sofern die localen Bahnverhiiltnisse (Gebirgsbahn ete.)
dieselben unabweislich bedingen, auch ferner als zuliissig
erachtet. Ueber Details, hinsichtlich deren die Erfahrungen
noch nicht abgeschlossen sind, wurden mehrfach die Be-
schliisse ausgesetzt oder mehrere Constructionen als zuliissig
bezeichnet. Die Commission verhehlte sich ferner nicht,

dafs ihre Arbeit nicht fir alle Zeiten gelten kinne und dafs
sie das absolut Beste nicht sogleich erreichen werde; sie war
vielmehr der Ueberzeugung, dals eine periodische Revision
der Entwiirfe nothwendig sei, nachdem dieselben durch die
Praxis ihre Beurtheilung erfahren haben.

Durch Ministerial-Erlals vom 26. April 1876 wurden
die von der Commission berathenen Entwirfe zum grofsten
Theil genehmigt, und gleichzeitig im Einklang mit den An-
trigen der Commission angeordnet, dals eine Anzahl von
Probestiicken durch die Koniglich Niederschlesich-Miirkische
Eisenbahn freihiindig zu beschaffen sei, nach deren Ausfiih-
rung, Besichtigung und Erprobung alsdann die endgiltige
Feststellung der Normalien erfolgen solle.

Fiir die Ausfithrung der Probe-Locomotiven wurden die
Locomotivfabriken von A. Borsig und die Berliner Maschi-
nenbau- Actiengesellschaft vorm. Schwartzkopff in Berlin be-
stimmt, und deren Zuzichung bei Feststellung der Details
empfohlen. Fir die Ausfihrung der Probewagen wurden die
Breslauer Actiengesellschaft fir Wagenbau (frther Lincke)
und die Gorlitzer Actiengesellschaft fiir Eisenbahnmaterial
(fruher Luders) ausgewiihlt.

Dem Gesichtspunkte entsprechend, dals siimmtliche Staats-
bahnen in der Spitze einer und derselben Verwaltung unter-
stehen, wurde es fiir wiinschenswerth erachtet, dals die
Betriebsmittel auf denselben nicht nur in ihren Systemen
und Hauptabmessungen, sondern thunlichst auch in ihren
Formen tbereinstimmen, da nur dadurch die beabsichtigten
Vortheile :

» Verringerung der Beschaffungskosten, Abkirzung der
Lieferungszeiten, Verringerung der Arbeiten auf den
maschinen-technischen Bureaus, Vereinfachung der Repa-
raturen, Verwendung der Betriebsmittel auf den verschie-
denen Staatsbahnen nach dem jedesmaligen Bedarf*

erreicht werden kinnen.

Hiernach wurde eine weitergehende Vereinbarung der
Details berathen unter der Voraussetzung, dafs Abweichungen
von den festzusetzenden Normalien demniichst nur aus be-
stimmt nachgewiesenen sachlichen Griinden zuliissig sein
sollen. Um jedoch die Erprobung neuer Erfindungen und
Verbesserungen oder winschenswerthe Aenderungen der Form
einzelner Theile nicht auszuschlielsen, wurde angeordnet,
dals eine periodische gemeinschaftliche Erdrterung der ge-
wonnenen Erfahrungen und der etwaigen Aenderungen statt-
finden solle, iber deren Resultat unter Vorlage bestimmter
Antriige an das Ministerium der offentlichen Arbeiten Bericht
zu erstatten sein wird.

In Folge vorstehender Entscheidung trat die Commis-
sion im Juni 1876 nochmals zusammen, prifte die von den
Fabrikanten eingegangenen Vorschlige, und wurde nunmehr
die Anfertigung der Proben vorbereitet; die Fertigstellung
erhielt jedoch durch die Einfithrung des neuen Eisenbaln -
Polizei - Reglements eine nochmalige Unterbrechung, da das
eingeschriinkte Durchfahrtsprofil mehrfache Veriinderungen
bedingte.

Die Fertigstellung der nach den Normalien bestellten
Probelocomotiven und Wagen war im September 1877 be-
wirkt und konnte am 10. October auf Anordnung und in
Gegenwart des Herrn Ministers fir Handel, Gewerbe und
offentliche Arbeiten, Excellenz Dr. Achenbach, des Ober-
Bau- und Ministerial-Directors Weishaupt unter Bethei-
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ligung einer grofseren Anzahl technischer Rithe der Eisenbahn-
Abtheilung die Besichtigung und Probefahrt derselben erfolgen.

Zur endlichen Schlulsberathung trat demniichst die Com-
mission nochmals in den Tagen vom 7. bis 10. November
1877 zusammen, in welcher dieselbe anerkannte, dafs die
ausgefiilhrten Constructionen im Ganzen als zweckentsprechend
angeschen werden Kkonnen, und wurden nur noch einige
unwesentliche Abiinderungen, welche sich vorzugsweise auf
zuliissige Gewichtsermiilsigungen und Vereinfachung der Ein-
zeleonstruction bezogen, definitiv berathen.

Nachdem auch zu diesen Beschliissen die ministerielle
Genehmigung ertheilt worden und die Constructionen zum
endlichen Abschlufs gelangt waren, konnte die Zusammen-
stellung der genehmigten Beschliisse erfolgen, wie sie in dem
besprochenen Werke enthalten ist, aber die Anfertigung der
Zeichnungen zu demselben, von welchen aufser den anlie-
genden 27 Blittern noch 53 Detailzeichnungen fiir Wagen
und 66 Detailzeichnungen fiir Locomotiven in grofsem Maals-
stabe angefertigt und gedruckt werden mulsten, liefsen die
Fertigstellung nicht frither ermiglichen.

Redner erliutert nunmehr an der Hand der Zeichnungen,
welche sammt den Detailzeichnungen zur Ansicht vorgelegt
waren, die Hauptziige der erzielten Vercinbarungen und zwar:

1) Bei den Personenwagen wurden Normalconstrue-
tionen wnd Abmessungen fiir die Wagenkasten und Unter-
gestelle der combinirten Wagen L. und II. Classe, der Wagen
1L, III. sowie 1V. Classe vereinbart. Fiir den Localverkehr
wurde das System der Intercommunications-Wagen gewiihlt
und dafilr ein iibercinstimmendes Untergestell, sowie fiir die
1. bis IIL. Classe dieselbe Linge des Wagenkastens vereinbart.

Fir siimmtliche Personenwagen, sowohl des Intercom-
munications-Systems, als des ausschlielslich fiir den durch-
gehenden Verkebr bestimmten Coupé-Systems sind 2 Achsen
bei 5 m Radstand festgesetzt, da dasselbe iberall, auch in
engeren Curven bei dem Durchgangsverkehr, zu benutzen ist
und die Wagen bei guter Unterhaltung ausreichend rubig laufen.

Die grofste nach den technischen Vereinbarungen der
VILI. Techniker - Versammlung  zuliissige Wagenbreite von
3,150 M wird nur fur die Wagen 1., IL und ITI. Wagen-
classe angenommen, dagegen fir die IV. Wagenclasse zweck-
miifsig nicht erachtet.

2) Fir die Construction der Gepiickwagen wurden
allgemeine Grundzige vereinbart, ohne specielle Abmessungen
festzusetzen, da hier die localen Bediirfnisse verschieden sind.

3) Fir bedeckte und offene Giiterwagen sind auf
Grund der bereits im November 1871 festresetzten Normalien
weitere Grundziige fur die Construction vereinbart, wogegen
Festsetzungen iiber Wagen zu bestimmten Transporten, als: Vieh,
Schienen, Holz, Kalk, Koblen ete., als wesentlich von localen
Verhiiltnissen abhiingend, noch nicht erzielt werden konnten.

4) Die Anordnung der Signallaternenstiitzen ist
filr siimmtliche Personen- und Giiterwagen, sowie fiir Loco-
motiven und Tender vereinbart.

b) Fir siimmtliche Wagen wurde eine einheitliche
Achsbuchse und

6) eine einheitliche Sicherheitskuppelung an
Stelle der bisher tiblichen Nothketten vereinbart.

7) Einheitliche Thirverschlisse fir alle Per-
sonenwagen und fir bedeckte Giiterwagen wurden festgesetzt,
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8) Fir Locomotiven sind aufser der Festsetzung all-
gemeiner Grundziige fiir die Construction siimmtlicher Loco-
motiven specielle Constructionen und Abmessungen nur fiir
eine Normal-Giiterzug- und eine Normal-Personen-
zug-Locomotive vereinbart worden. Fiir letztere war die
Riicksicht maalsgebend, dafs es fir ebenso zuliissig als zweck-
miifsig erkannt wurde, fiir Schnell- und Personenziige in
der Regel nur eine Gattung von Locomotiven zu verwenden.
Nur itber die Lage der Steuerung, ob innere oder fulsere,
konnte man zu einem einheitlichen Beschlufs noch nicht ge-
langen, es wurden deshalb beide Constructionen als zuliissig
erachtet; es steht indels zu hoffen, dals die dulsere Steue-
rung sich allgemein einfiliren wird.

Ueber die Construction der Locomotiven, welche be-
stimmten localen Verhiiltnissen entsprechen miissen, — Ge-
birgsbahnen —, sowie der Tender-Locomotiven fiir den
Rangirdienst und fir Anschlufsbahnen von geringerer Liinge
und Bedeutung, wurden bei der wesentlichen Verschiedenheit
der localen Bediirfnisse Vereinbarungen nicht getrofien.

Bei Berathung des Tenders wurde nur eine Gattung
fir Giiterzug- und Personenzug-Locomotiven als erforderlich
anerkannt. Die Construction desselben und die wesentlichen
Abmessungen sind festgesetzt worden.

Schliefslich wurde

9) fir simmtliche Betriebsmittel eine Normaltabelle fiir
Schrauben und glatte Bolzen, sowie fiir Locomotiven und
Tender eine Normaltabelle fiir Dichtungslinsen und
Hihne vereinbart.

Der Vortragende schlielst mit der Bitte, dals die wei-
tere Beurtheilung eine eingehende aber wohlwollende sein
mige, damit bei der niichsten periodischen Priifung dieser
Beschliisse an der Hand der mit den Betriebsmitteln erziclten
Erfahrungen eine endgiltige Feststellung der Normalien
erzielt werden kann.

Wer den Umfang des zun diesen Zusammenstellungen
erforderlichen und zu bearbeitenden Materials zu beurtheilen
vermag, wird den Wunsch einer wohlwollenden Beurtheilung
gerechtfertigt finden und kann Redner an dieser Stelle nicht
unterlassen, allen Mitgliedern der Commission und simmt-
lichen dabei betheiligten Technikern und Fabrikanten fir
die grolse Ausdauer und Unterstiitzung zu danken, ohne
welche es nicht miglich gewesen wiire, eine so eingehende
Bearbeitung zu erzielen. —

Herr Hartnack wimscht nach diesem Vortrage noch
nithere Auskunft dariiber, ob, mit Riicksicht auf die jetzigen
Tarifirungen und deren Concurrenzkiimpfe, — 1) bei den
»Normal - Giiterwagen* eine bestimmte Ladungsfiihigkeit ange-
nommen, und ob 2) bei einer bestimmten Tragfihigkeit, event.
200 Ctr., — der Rauminhalt der Normalwagen ein Maximum
sei. Herr Gust erwidert, dals allein mit Riicksicht auf einen
einheitlichen Tarif die Ladefihigkeit anf 10000 kg normirt
worden sei, Wirthschaftlich und technisch sei das allerdings
zu bedauern, da es thatsiichlich moglich sei, durch geringe
Verstiirkung der Federn und Erhthung der Bruttolast um
nur wenige Kilogramm, die Tragfihigkeit der Wagen auf
12500 kg zu erhdhen. Der Rauminhalt der Wagen sei ein
derartiger, dals er fir die meisten Giter ausreiche, nur nicht
filr besonders sperriges Gut, und dafs es nicht moglich sei,
fiir alle Tarifwiinsche Normalwagen zu construiren.
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Die Trockenlegung des Fucino=-Sees.

(Mit Zeichnungen auf Blatt Q im Text.)

Auszug aus dem 1876 in Rom von Brisse und de Rontrou in Franzosischer und Englischer Sprache herausgegebenen Werkes:
Desséchement du Lac Fucino exécuté par son Excellence le Prince Alexandre Torlonia.

Der Fucino-See in einem Bergkessel der Abruzzen,
86 Kilometer im Osten von Rom belegen, hat keinen natiir-
lichen Abfluls und ist daher, wie alle Seen dieser Art, einem
bedeutenden Wechsel des Wasserstandes unterworfen. Je
nachdem mehrere besonders nasse, oder besonders diirre
Jahre einander folgten, erhob oder senkte er sich. Mit
manchen Unterbrechungen stieg er von 1783 bis 1816 um
91/, Meter, und fiel darauf bis zum Jahr 1835 um
121/, Meter. Spiiter, und zwar bis 1861 stieg er wieder
etwas itber 9 Meter an,

Bei diesen starken Schwankungen waren die Culturen
der flachen Umgebungen des Sees immer zweifelhaft, und
oft geschah es, dafs die anwachsenden und selbst reifenden
Saaten plotzlich unter Wasser gesetzt wurden und nicht
wieder daraus hervortraten. Die zur Cultur geeigneten
Fliichen rings um den See haben indessen keine erhebliche
Breite, und der d#uflserste Mangel an Getreide war bei
hohen Wasserstiinden die unausbleibliche Folge, die um so
driickender sich darstellte, als die anschliefsenden hoheren
Flichen nur den nackten Felsboden zeigen, der zu keinen
Culturen fiihig ist, auch keine Stralsen, sogar keine Fahr-
wege in dieses Becken fithrten, der Giiterverkehr also allein
auf den Transport durch Esel beschriinkt blieb.

Da indessen die der Ueberfluthung ausgesetzten Um-
gebungen mit fruchtbarer Erde itherdeckt sind, und letztere
auch den Boden des Sees bildet, der nur milsige Tiefe
hatte (diese maals 1835 9!/, Meter), withrend sein Spiegel
660 Meter tther dem Meere lag, so wurde bereits vor dem
Beginn der Kaiserherrschaft in Rom die Trockenlegung des
Sees in Aussicht genommen. Julius Caesar beabsichtigte
schon, diesen See, so wie auch die Pontinischen Siimpfe
culturfihig zu machen, indem er hoffte, dadurch dem in
Rom nicht selten eintretenden Getreidemangel zu begegnen,
Der See selbst, dessen Ausdehnung nach dem Wasserstande
sehr verschieden ist, hielt 1861 nach einer genauen Auf-
nahme 15775 Hektaren, oder 2,5 deutsche Quadratmeilen,
wiithrend der fruchtbare Boden, der ihn damals umgab,

etwa 5000 Hektaren einnahm. Das Quellengebiet des Sees -

ist nicht bedeutend, indem es mit Kinschluls des Sees
65000 Hektaren (11%/, Quadratmeilen) einnimmt, Nach
den in neuerer Zeit angestellten Beobachtungen betriigt
durchschnittlich die Hohe des jihrlichen Niederschlags
0,745 Meter, die der Verdunstung dagegen 1,5,, Meter,
withrend im Monat Juli durchschmittlich an jedem Tage
9,516 Millimeter verdunsteten. Der Niederschlag im ganzen
Quellengebiet wird grofstentheils dem See zugefithrt, da der
Boden meist aus nacktem Felsboden besteht, und die Wal-
dungen, die ihn frither bedeckten, beinahe verschwunden
sind. Besonders starke Niederschliige treten zuweilen ein,
ein solcher maals 0,;,, Meter am 14. October 1872. Wenn
man von solchen aufserordentlichen Fiillen absieht, so ergab
gich doch, dafs der Abzugscanal etwa 70 Cubikmeter in der

Secunde abfithren misse, wenn die trocken gelegte Fliche
nicht zeitweise in einiger Ausdehnung inundirt werden solle.

Der See ist rings von Anhohen umgeben, wie bereits
erwithnt. Am niedrigsten sind dieselben an der nordlichen
Seite, wo das Stiidtchen Avezzano liegt, hier soll nach Strabo
der See in fritherer Zeit zuweilen tibergeflossen sein, Auf
der westlichen Seite war in grofster Nihe ein Abfluls nach
dem Fluls Liri darzustellen. Seine Entfernung vom See
betriigt etwa 6 Kilometer. Er ergielst sich in den Gari-
gliano, der ohnfern Gaeta in das Meer milndet. Zwischen
dem See und demselben erhebt sich indessen, wie das Profil
auf Taf. Q zeigt, ein mehr als 200 Meter dariiber anstei-
gender Bergriicken, der Salviano, an den sich bis zum Liri
die Fliche Campi Palatini anschliefst, die 60 bis 70 Meter
iber dem See liegt. Wollte man daher hier den Abflufs
erdffnen, so konnte dieser nur durch einen unterirdischen
Canal gebildet werden, der nahe eine deutsche Meile lang
war. Ein solcher ist sowol von den Romern, wie auch in
neuester Zeit ausgefithrt,

Besonders wichtig ist das vorliegende Werk wegen der
vielfachen Notizen itber den in der Kaiserzeit ausgefilhrten
Abzugscanal, dessen Zug bei dem neuen Unternehmen durch-
weg verfolgt wurde, und iiber dessen Anordnung und Aus-
fithrung man daher genaue Kenntnils erhielt. s erregt
gewils die hochste Verwunderung, dals man in so frither
Zeit, etwa im 40ten bis 50ten Jahre unserer Zeitrechnung,
einen so langen Stollen theils durch festes Gebirge und
theils durch losen Boden unter sehr starkem Wasserzudrange
auszufithren, und fir viele Jahrhunderte zu sichern im Stande
war. Die Verfasser sind freilich bemitht, sich mdglichst
tadelnd dariiber auszusprechen, damit das unter ihrer Mit-
wirkung ausgefithrte neue Werk um so gliinzender hervor-
tritt, doch dirfte dieses Urtheil von einem aufmerksamen
Leser kaum getheilt werden.

In verschiedenen Classikern, namentlich Tacitus (in
den Annalen), Strabo, Suetonius und Plinius (historia natu-
ralis) ist von diesem Bau die Rede, und da der Leiter des-
selben, der Freigelassene Narcissus bald darauf in Ungnade
gefallen war, so wurden schon damals tadelnde Urtheile
fiber ihn ausgesprochen,

Wie bereits erwiihnt, hatte Julius Caesar die Austrock-
nung des Sees in Aussicht genommen, dieselbe unterblieb
aber, bis unter Claudius, dem Nachfolger von Caligula, eine
Hungersnoth in Rom Veranlassung gab, dieses Project wie
auch die Verbesserung des Hafens Ostia wieder aufzuneh-
men. KEs traten damals Unternehmer auf, welche sich
bereit erklirten den See abzulassen, Narcissus iberredete
jedoch den Kaiser, hiervon abzusehen und auf Staatskosten
den Bau ausfiihren zu lassen. Unbedingt war dieser Vor-
schlag dem offentlichen Interesse ganz angemessen, indem
dadurch der reiche Gewinn, den die Unternehmer sich davon
versprachen, erspart wurde. Der Kaiser ging hierauf auch
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ein und ibertrug die Leitung der Arbeiten an Narcissus.
Nach Suetonius waren 30000 Mann 11 Jahre hindurch mit
der Ausfuhrung beschiiftigt. Wie viel das Unternehmen
kostete, ist unbekannt.

Ein Nivellement, das nach dem Erfolge sich als unge-
fithr richtig erwies, mufste wohl allen sonstigen Arbeiten
vorangegangen sein, um die Stelle des Liriflusses zu ermitteln,
wo derselbe das ausflielsende Wasser sicher aufnehmen
konnte. Der Canal ist indessen nicht in einer Vertikalebene
ausgefithrt, vielmehr verfolgt er die niedrigsten Einsenkungen
des Bodens, um den vielen Luftschachten moglichst geringe
Hohe zu geben. Diese Schachte sind in dem Liingenprofil
durch starke Linien angegeben und mit den im vorliegenden
Werk gewiiblten Nummern versehen. Die dazwischen gezo-
genen punktirten und mit 2 bezeichneten senkrechten Linien
bedeuten aber solche alte Schachte, die man nicht gefunden
hat. In welcher Weise die Verfasser von dem Vorhanden-
sein derselben Kenntnifs erhielten, und sogar ihre Stelle
bestimmt bezeichnen konnten, wird nicht angegeben. Die
Schachte hatten meist, soviel man bemerken konnte, qua-
dratische Querschnitte bis zu 4 Meter in den Seiten. Auch
fanden sich noch Spuren von kleinen cylindrischen Kiibeln
vor, in welchen der geloste Boden walirscheinlich durch
Gopelwerke aufgewunden wurde. Bei unhaltbarem Boden
waren die Schachte ausgemauert.

Aulser diesen lothrechten Schachten war noch eine
Anzahl Nebenschachte (Italienisch: Cuniculi) ausgefiihrt,
die in der Figur mit ¢ bezeichnet sind, und die nicht loth-
recht sondern mehr oder weniger schriige und zwar in ver-
schiedenen Richtungen geneigt abgeteuft waren. Besonders
unter dem Rilcken des Salviano-Gebirges waren sie von
grofser Wichtigkeit, indem die lothrechten Schachte hier
mehr als doppelt so tief geworden wiiren. Nach manchen
Andeutungen scheint es, dals sie vorzugsweise als Forder-
schachte benutzt wurden.

Der damals ausgefibhrte Abflufscanal oder Stollen
stellte sich sehr unregelmiifsig dar. Die punktirte Linie
bezeichnet die Hohenlage seiner Sohle, und man bemerkt,
dals dieselbe keineswegs gleichmitlsig geneigt ist, vielmehr
wiederholentlich und besonders bei den Schachten Nr. 19
und unter dem Salviano-Gebirge stark ansteigt. Zwischen
den Schachten Nr. 19 und 20 entdeckte man sogar zwei
Stollen neben einander, von denen der eine aber durch eine
starke Mauer verschlossen war. Gerade hier begegnete man
aber auch bei den neuen Ausfithrungen den grofsten Schwie-
rigkeiten wegen des starken Wasserzudranges und wegen
des unhaltbaren Bodens. Ohne Zweifel hatte man hier zuerst
eine Richtung eingeschlagen, die man aus den angegebenen
Griinden nicht weiter verfolgen konnte, woher man diese
Richtung verlassen mulste und daneben den Ausban versuchte.

Iig. 4 stellt dasjenige Profil des Abzugeanals dar, wel-
ches als das normale angenommen zu sein scheint, obwohl,
abgesehen von den spiiter erfolgten Einbriichen und Ver-
schiittungen, vielfach bald grifsere und bald geringere Di-
mensionen gewithlt waren. Der lichte Querschnitt milst
10 Quadratmeter. Die Seiten sind mit Ziegelmauern im
Innern verkleidet. Die Sohle, wie die Hintermauerung und
das Gewolbe bestehen aus Béton und sollen eine grolse
Festigkeit angenommen haben, woher ihre Entfernung nicht
unbedeutende Schwierigkeiten verursachte. Vielfach waren
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die Profile bedeutend kleiner, und oft noch nicht halb so
grofs, wozu vielleicht die spiiteren Versuche zur Wieder-
herstellung Veranlassung gegeben hatten.

Der frithere Abzugscanal erreichte, wie auch die punk-
tirte Linie angiebt, sein Ende hinter dem Schacht Nr. 34.
Er war hier nicht nur von einer Mauer begrenzt, sondern
erweiterte sich vor derselben zu einem Bassin, das mittelst
Schiitze gegen ihn abgeschlossen war. Jene Mauer reichte
wohl nicht bis zu den Ablagerungen herauf, die sich in
spiiterer Zeit hier gebildet haben, da ohne Zweifel in der
langen Zwischenzeit das Wasser grofse Massen Erde und
Gerdlle dem See zugefithrt hatte, das besonders ohnfern des
Ufers niederschlug, nichts desto weniger wurde gleich bei
der ersten Eroffnung des Canals die Klage erhoben, dals
derselbe zu hoch liege, als dals der ganze See abgelassen
werden konnte.

Die Eriéffnung des Abzugscanals fand mit vieler
Feierlichkeit -statt. Vor der Trockenlegung des Sees sollte
darauf noch eine grofse Naumachie aufgefithrt werden.
Zwei Flotten aus Triremen und Quadriremen waren erbaut,
und sollten mit 19000 Striiflingen bemannt werden, die man
aus allen Gefiingnissen Italiens hergebracht hatte. Der
Kaiser Clandius in Begleitung von Agrippina und dem jun-
gen Nero wurden mit den bei Gladiatorspielen iiblichen
Worten: morituri te salutant begriifst. Seine freundliche
Erwiderung wurde aber unglitcklicher Weise als Begnadigung
verstanden und die Gefangnen weigerten sich, die Schifle zu
besteigen. Sie mulsten durch die anwesenden Cohorten ge-
waltsam dazu gezwungen werden. Dieser Zufall gab zuniichst
zur Milsstimmung des Kaisers Veranlassung. Die Kaiserin
Agrippina beschuldigte darauf Narcissus, einen grolsen Theil
der ihm fiberwiesenen Gelder unterschlagen zu haben, und
als endlich der Abfluls ertffnet war, wurde der Kaiser darauf
aufmerksam gemacht, dals die hohe Mauer vor dem Canal
die Senkung des Wasserspiegels bis zur Sohle des Sees ver-
hindern werde.

Zur Beseitigung dieses letzten Umstandes liels Narcissus
eine Oeffnung in der Mauer anbringen, und damit der Kaiser
den vollen Anblick des grofsartigen Wassersturzes haben
konne, wurde das Zelt, worin er mit seiner Familie und
dem Gefolge sich aufhalten sollte, zur Seite der Oeffnung
aufgestellt. Dieses gab indessen zu einem neuen, hichst
bedenklichen Unfall Veranlassung. Die starke hindurch-
gehende Stromung griff die Mauer an, diese stiirzte theil-
weise zusammen und die kaiserliche Familie mulste schleunig
vor dem andringenden Wasser die Flucht ergreifen.

Nichts desto weniger war der Abflufs erdffnet und lin-
gere Zeit hindurch senkte der See sich ganz regelmiilsig,
Es wurden Wiirter angestellt, welche den Canal beaufsich-
tigen, und wenn es nothig wiire riiumen sollten, indem durch
Schiitze vor seiner Einmidung der Zufluls gesperrt werden
konnte. Unter den spiiteren Kaisern, namentlich unter Trajan
und Adrian wurden sogar im Bette des Sees Gritben gezo-
gen, um grofsere Wassermassen dem Canal zuzufithren.

Withrend der niichsten tausend Jahre fehlen alle Nach-
richten iiber den weiteren Erfolg dieses Unternehmens. Der
deutsche Kaiser und Konig beider Sicilien Friedrich II. be-
fahl im Jahre 1240, der Canal solle aufgeriiumt werden, und
als im Jahre 1600 der See wieder zu grosserer Hohe ange-
schwollen war, wurde Domenico Fontana, der Architekt des
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Papstes Sixtus V, aufgefordert, einen kriiftigeren Abfluls
wieder herzustellen. Er hielt eine sorgfiltige Untersuchung
des ganzen Canals fiir nothwendig und versuchte, zu diesem
Zweck die Luftschachte, die zum Theil mit Wasser gefullt
waren, auszuschipfen, was indessen nicht gelang.

Ohne Zweifel hatte der Canal im Verlauf von sieben-
zehn Jahrhunderten einen grolsen Theil seiner fritheren Lei-
stungsfiihigkeit verloren, aber dennoch war er wohl noch
immer nicht ganz unwirksam geworden. Noch in der Mitte
des 18. Jahrhunderts konnten, wie Afan de Rivera sagt,
die Umgebungen des Sees sicher cultivirt werden, denn
sobald der See anschwoll, verstiirkte sich der Abflufs, und
bald trat wieder der frithere Zustand ein.

Wenn es nach diesen Mittheilungen die hochste Ver-
wunderung erregt, dals ein so grofsartiges und so nachhaltig
wirkendes Unternehmen in einer Zeit zur Ausfihrung kom-
men konnte, wo die Technik doch wahrscheinlich weniger
ausgebildet war, jedenfalls aber die wesentliche Unterstiitzung
des heutigen Maschinenbaues beinahe ganz fehlte, so wird
dieses in dem vorliegenden Werke keineswegs anerkannt,
Der Entwurf wird freilich als brauchbar gerithmt, die Ausfith-
rung dagegen hart getadelt. Die Unregelmiifsigkeit der
Canalsohle ist gewils auffallend, zum Theil rithrt sie indessen
von den Erd- und Steinmassen her, die sich iiber der
urspriinglichen Sohle abgelagert haben, und es wire auch
moglich, dals bei der Beweglichkeit des umgebenden Bodens
streckenweise Senkungen, vielleicht auch sogar Hebungen
vorgekommen sind. Besonders hart wird von den Verfas-
sern Narcissus deshalb getadelt, dals er die Ausfihrung aof
Rechnung des Staats empfohlen habe. Sie sagen, er ernie-
drigte dadurch einen Rémischen Kaiser zu der Stellung eines
Griinders (il faisait déscendre un empereur romain au rang
de spéculateur). Diese Worte sollen indessen wohl nur den
Gegensatz gegen den edlen Zweck des neuen Unternehmens
hervorheben, denn ,der First Torlonia habe allein aus
»christlicher Menschenliebe den Traum von neunzehn Jahr-
,hunderten zur riesigen Wirklichkeit gemacht.*

Bis zur Mitte des vorigen Jahrhunderts hatte der See
keinen ungewihnlich hohen Stand, dieses geschah aber in
der Zeit von 1783 bis 1787. Der Abbé Lolli meinte, durch
Aufriiumung des Canals diesen Uebelstand beseitigen zu kin-
nen, und leitete mit Unterstitzung der Neapolitanischen
Regierung liingere Zeit hindurch die Riumungsarbeiten. Die
ihm zugewiesenen Geldmittel waren indessen sehr beschriinkt
und wurden wegen der politischen Unsicherheit oft vollstin-
dig verweigert. Dem Steigen des Wassers konnte sonach
nicht Einbalt gethan werden, und im Jahre 1812 erreichte
der See solche Hohe, dals zwei daneben belegene Dorfer
inundirt wurden und von den Einwohnern verlassen werden
mulsten,

Als Ferdinand I. im Jahre 1816 wieder nach Neapel
zurlickkam, wandte er sich an einen Rimischen Architekten
Pietro Ferrari, um Vorschliige zur Sicherung der Umgebungen
des Sees zu machen. Der alte Canal war damals so voll-
stiindig wirkungslos geworden, dafs in verschiedenen Schriften
seine Existenz sogar fiir eine Fabel erklirt wurde. Das
verlangte Gutachten, dessen Inhalt nicht mitgetheilt wird,
und das, wie es scheint, auf sehr flichtige Untersuchungen
sich griindete, wurde erst 1824 abgegeben, nachdem der
Neapolitanische Ingenieur Afan de Rivera schon im vor-
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hergehenden Jahre die Genehmigung zur Aufriiumung und
Wiederherstellung des alten Canals erhalten hatte, und zu
diesem Zweck zuniichst die Summe von 10000 Ducaten an-
gewiesen war. Die nithere Untersuchung ergab, dafls der
Canal stellenweise vollstiindig verschiittet war, und er wurde
soweit wieder erdffnet, dafs man im Jahre 1835 der ganzen
Linge nach durch ihn hindurchgehen konnte. Rivera beab-
sichtigte, durchweg ein gleichmiilsiges Gefillle sowie auch ein
Durchflulsprofil von mindestens 10,, Quadratmeter iberall
darzustellen. Diese Absicht wurde indessen durch seinen
Tod vereitelt, so wie auch die dortigen politischen Verhilt-
nisse das ganze Unternchmen bald vergessen lielsen.

Diese letzten Arbeiten hatten indessen wenig Erfolg,
und als der See nunmehr immer hoher stieg, wiederholten
sich die Beschwerden. Es bildete sich aber eine Actien-
gesellschaft, grolsentheils aus Englischen Capitalisten be-
stehend, welche durch vollstindige Wiederherstellung des
alten Canals gegen Ueberlassung der gewonnenen Liindereien
den BSee ganz oder grofsentheils trocken legen wollten.
1851 wurde die Gesellschaft concessionirt. Die Bedingun-
gen, unter welchen dieses geschah, werden nicht genau bezeich-
net, doch scheinen sie nach den spiiteren Verhandlungen mit
der Regierung sehr unbestimmt abgefalst zu sein. Zwei
Englische Ingenieure arbeiteten auch ein Project aus, das
jedoch nicht mitgetheilt wird. Die Anschlagssumme wurde
indessen durch die Zeichnungen nicht entfernt gedeckt, da
das Unternehmen weder im Auslande, noch aber viel weni-
ger in Italien Vertrauen fand. Die Aussicht auf seine Aus-
fuhrung war fast verschwunden, als der Fiirst Torlonia
es in die Hand nahm. Er kaufte die stimmtlichen bereits
ausgegebenen Actien auf und wurde dadurch alleiniger In-
haber der ertheilten Concession. Ferdinand II. war sehr
erfrent, die Mitwirkung der Auslinder dadurch beseitigt zu
sehen, und ohne Zweifel durfte der First hoffen, dals die
ziemlich unbestimmten Concessionsbedingungen nicht zu sei-
nem Nachtheil ausgelegt werden wilrden. Sein Zweck dabei
aber war, wie bei dieser Gelegenheit mitgetheilt wird, ein
ausgedehnter und werthvoller Grundbesitz, der den vor
Kurzem erworbenen Firstentitel unterstittzen sollte.

Zuniichst kam es darauf an, einen Ingenieur zu with-
len, dem mit Sicherheit die Ausfithrung des grofsartigen
Unternchmens anvertraut werden konnte. In damaliger Zeit
hatte der Franzosische Ingenieur F. M. de Montricher die
schwierige Wasserleitung vom Durance nach Marseille be-
endigt, und demselben wurde nunmehr auch die obere Lei-
tung der Arbeiten zur Trockenlegung des Fucino-Sees iber-
tragen. Da jedoch die Dienstgeschiifte in Marseille den
grofsten Theil seiner Zeit in Anspruch nahmen, so stellte
er zwei Franzsische Ingenieure, Bermont und Brisse, an, um
zuniichst die nothwendigen Vorarbeiten zu machen, und spii-
ter die specielle Leitung des Baues zu {ibernchmen.

Indem bisher die Niederschliige so wie auch die Quan-
titiiten der Verdunstung in dortiger Gegend noch gar nicht
gemessen und selbst die Aenderungen der Wasserstinde nur
sehr oberfliichlich beobachtet waren, so konnten nur die seit
1853 angestellten Beobachtungen benutzt werden, die seit-
dem, wie es scheint, regelmiilsig fortgesetzt sind. Die ein-
zige Thatsache, welche dem Project zum Grunde gelegt
werden konnte, war diese, dals im Anfange des Jahres 1853
der See in zwei Monaten 1,4, m gestiegen war. Bei der
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Ausdehnung desselben in den betreffenden Hohen ergab sich,
dafs der Zufluls durchschnittlich wiihrend dieser Zeit 50 Cubik-
meter in der Secunde betragen hatte. Fiir einen eben so
kriiftigen Abfluls mulste also mindestens gesorgt werden,
wenn der See trocken gelegt und das gewonnene Land gegen
liingere Inundationen gesichert werden sollte. Von der Ab-
filhrung einer grofseren Wassermasse durch den Canal mulste
mit Rilcksicht auf das Bette des Liriflusses abgesehen wer-
den, der sonst stellenweise nachtheilige Inundationen veranlalst
haben wiirde. Bei Ertheilung der Concession war schon
jener Actiengesellschaft die Bedingung auferlegt, den Liri,
80 weit es nithig sei, zu reguliren, derselbe durfte daher
nicht iiberlastet werden.

Das relative Gefiille, welches man dem Canal geben
konnte, war durch die zulissigen Grenzen der Hohenlage
seiner Ein- und Ausmiindung bedingt. Erstere mulste jeden-
falls so tief gesenkt werden, dafs sic noch zur vollstindigen
Trockenlegung des Sees geeignet war. Die grifste Tiefe hat
der See aber nicht in der Nithe des Canals, sondern erst in
der Entfernung von etwa 11 Kilometer. Die Hohe des
Seebodens an dieser Stelle ist anf der rechten Seite des
Liingenprofils mit den Buchstaben 7. S¢. (tiefste Stelle) be-
zeichnet. Von hier ab mufste also mit hinreichendem, wenn
auch nur schwachen Gefiille ein offener Zuleitungsgraben bis
zum Canal gefihrt werden, und der Sohle desselben mulste
die des Canals bei seiner Einmiindung entsprechen.

Seine Ausmiindung mulste dagegen so hoch liegen, dals
der Canal selbst bei den hochsten Anschwellungen des Liri
noch freien Abflufs fand. Hiernach wurde bestimmt, dals
die Schwelle in der Ausmiindung des neuen Canals 0,g4,, Meter
unter derjenigen des Romischen liegen solle. Die Sohle in
der Einmiindung des Canals wurde dagegen um 3,,,, Meter
gesenkt. Is muls hierbei bemerkt werden, dals man dem
filteren Bau nicht den Vorwurf machen darf, die Ausmiin-
dung sei unnothiger Weise in zu grolse Hohe gelegt, da
Gebirgsflisse bei starkem Gefiille und bei der dadurch ver-
anlalsten heftigen Stromung ihre Betten mit der Zeit immer
tiefer einzuschneiden pflegen und dieses hier in dem wenig
festen Kalkgebirge und in der langen Periode von 18 Jahr-
hunderten ohne Zweifel auch geschehen ist.

Indem die Einmiindung des Canals etwa um 600 Meter
weiter in den See hinausgefithrt wurde, so maals die ganze
Liinge desselben 6301,, Meter. Das absolute Gefille in
demselben, das 6,;,, Meter betrug, wurde in der Art ver-
theilt, dals vom Liri ab die Sohle auf die ersten 300 Meter
mit der Neigung von 1 : 500, in dem iibrigen Theil aber
mit der von 1 : 1000 anstieg.

Unter Zugrundelegung des relativen Gefillles von 0,4,
wurde nun dagjenige Querprofil ermittelt, welches 50 Cubik-
meter in der Secunde abfilhrte, sobald das Oberwasser den
Scheitel der Oeffnung beriihrte, Man entschied sich fiir das
unter B dargestellte Profil, dessen Querschnitt 19,, Quadrat-
meter enthielt. Hierdurch trat schon eine wesentliche Ab-
weichung von den in der Concession aunfgestellten Bedingun-
den ein, da nach diesen nur das unter Claudius gewiihite
Profil in der ganzen Linge des Canals wieder hergestellt
werden sollte, Das jetzt gewiihlte ist, wie die Figur zeigt,
in seiner Umgrenzung aus verschiedenen Kreisbogen zusammen-
gesetzt und {ihnlich den iblichen Abzugscaniilen in Stiidten
geformt,  Es ist in der ganzen Liinge des Canals aus Werk-

stiicken dargestellt und mit Bruchsteinen ummauert. Hier-
von macht nur die unter dem Conglomerat (zwischen den
Brunnen Nr. 7 und 14) sich hinziehende Strecke eine Aus-
nahme, wo der obere Bogen aus festen Ziegeln ausge-
fithrt ist.

Soweit war das Project vor dem Beginn der Arbeiten
festgestellt. Der damalige hohe Stand des Sees machte jede
nithere Untersuchung des Bodens unmoglich, sowohl der alte
Canal, wie die Schachte waren mit Schlamm und Wasser
angefillt. Es blieb also ganz unbekannt, welchen Schwierig-
keiten man etwa begegnen mochte, und welche Kosten die
Ausfithrung erfordern wilrde. Der feste Entschlufs des Fiir-
sten und die grofsen Geldmittel, die er zu bicten im Stande
war, liefsen jedoch hierin kein Hindernifs finden, um den
Bau sogleich zu beginnen.

Zuniichst wurde, um den Zufluls aus dem See abzu-
sperren, vor der Einmindung des Canals ein 1500 Meter
langer Fangedamm erbaut. Dieses geschah 1854. Dazu
wurden 150000 Cubikmeter Erde und 30000 Cubikmeter
Steine verbraucht, welche die seeseitige Dossirung des Dam-
mes bedeckten. Das Material wurde auf leichten Eisenbahnen
angefahren. Da indessen der See fortwithrend einen hohe-
ren Stand annahm, so mulste dieser Fangedamm auch bis
zum Jahr 1861 nach und nach immer weiter erhoht werden,
Es ergab sich aber bald, dals er den Zudrang des Wassers
keineswegs abhielt, vielmehr dieses durch die Fugen des
klitftigen Felsens reichlich in’ den Canal und den umgeben-
den Boden eindrang.

Gleichzeitig wurden auch die dem Lirifluls zuniichst
liegenden Schachte wieder eriffnet. Sehr schwierig war es,
die zu diesen Arbeiten erforderlichen Menschen und Pferde
herbeizuschaffen und far ihr Uuterkommen, so wie fiir ihre
Erhaltung zu sorgen, da in den am See belegenen drmlichen
Dirfern hierzu keine Gelegenheit sich bot. Es mulste sonach
ein grolser Bauhof eingerichtet werden, worin Stallungen
fir 150 Pferde und Casernen fiir etwa zwei tausend Mann
zu erbauen waren, Allein 500 Steinhauer wurden ange-
worben, damit der Canal moglichst schnell durchgefithrt
werden konnte. Das dabei erforderliche Steinmaterial boten
freilich die niichsten Umgebungen, doeh konnte es nur aus
den obersten Schichten entnommen werden, da die tieferen
durch das Gewicht der dartiber liegenden zerdriickt waren.

Die im Mirz 1856 begonnene Ausfithrung und Um-
mauerung des Canals war ohne Zweifel bei dem damaligen
hohen Wasserstande des Sees besonders schwierig. Die
Verfasser des vorliegenden Werkes beschreiben sehr aus-
filhrlich diese Schwierigkeiten und obwohl einer derselben,
néimlich Brisse, bei dem ganzen Baun beschiiftigt gewesen
war, ihm also der Ruhm gebiihrt, diese itherwunden zu haben,
so stellt er doch selbst sich das Zeugnils aus, ,,dals noch
,hie zuvor bei Arbeiten unter der Erde so viele und so
sgrolse Schwierigkeiten zu itberwinden gewesen wiiren, wie
whier, noch solche Ausdauer, Energie und Anstrengung erfor-
wderlich war, um einen der schwersten Kdémpfe der Men-
»Schen gegen die Natur durchzuftihren® Ohne in die spe-
cielle Beschreibung dieser Ereignisse und der dabei gewiihlten
Verfahrungsarten niiher einzugehen, mag nur bemerkt wer-
den, dafls die Ausfihrung der Arbeiten in tiefem Schlamm
und bei heftig herabtropfelndem Wasser das geringste Hinder-
nils war, — dals mehrfach jede Erschiitterung sorgfiltig
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vermieden werden mufste, um den Einsturz der Decke zu
verhindern, — dals streckenweise der Canal hoch mit
Wasser angefiillt war und sogar einmal durch einen Schacht
ein kleiner Nachen herabgelassen werden mulste, um eine
nithere Untersuchung vornehmen zu kénnen, — dals man
auch sich gezwungen sah, wegen des starken Wasserzudran-
ges den alten Canal durch eine Mauer vollstindig abzu-
schliefsen, indem man aber eine fest verschlossene eiserne
Rohre darin angebracht hatte, so konnte man, wenn der
Canal bis zur Maner gefilhrt war, das davor angesammelte
Wasser durch diese Rohre wieder ableiten und in gleicher
Weise die Arbeit fortsetzen. Der ganze Bau wurde unter
fortwithrenden und unerwartet eintretenden Schwierigkeiten
ausgefithrt, denen man bald auf diese, bald auf jene Art zu
begegnen suchte. Beim Durchlesen der sehr ausfihrlichen
Beschreibung dieser Ereignisse und der zu ihrer Beseitigung
gewithlten Anordnungen erregt nicht sowol die dabei bewie-
gene Umsicht und Geschicklichkeit Bewunderung, als vielmehr
die Geduld und Ausdauer, womit trotz dieser ununterbroche-
nen Verlegenheiten der Bau dennoch fortgesetzt und endlich
fertig gestellt wurde. In dieser Beziehung gebiihrt ohne
Zweifel dem Fiirst Torlonia die vollste Anerkennung.

Nachdem der neue Canal vom Liri ab bis in die Mitte
des Salviano-Gebirges, auf 4662 Meter Liinge beendigt war,
von wo ab eine Verbindung mit dem See schon dargestellt
werden konnte, wurde am 9. August 1862 der Abfluls
erdffnet. Der Bischof der Marsen segnete die Arbeiten
ein, die Behorden der Provinz Aquileja waren zugegen und
eine grofse Volksmasse hatte sich versammelt. Mit donner-
fihnlichem Gettse stiirzte das Wasser in den Canal. Man
liefs es mit mehrfachen Unterbrechungen bis zum 30. Sep-
tember fliefsen. Dabei senkte sich der See um 4,,, Meter
und es ergab sich, dals in jeder Secunde etwa 16 Cubik-
meter abgefithrt waren, Nunmebr trat derjenige Theil des
Ufers zu Tage, bis zm dem man den Canal hinausfihren
wollte, um ihn hier an einen offenen Zuleitungsgraben an-
zuschlielsen.

Die Fortsetzung des Canals, zu dessen Darstellung
noch eine Anzahl Schachte im Ufer ausgefilhrt wurden, ist
durch eine Mauer geschlossen, die sich 22 Meter tiber die
Sohle des ersteren erhebt. Darin befinden sich zwei fiber-
wolbte Oeffnungen, jede 2 Meter breit und 6 Meter hoch,
die durch Schitze geschlossen werden konnen. Jedes der-
selben hiingt an zwei eisernen, durch Getriebe mit einander
verbundenen Schrauben, die durch Kurbeln gedreht werden.
An diese Mauer schliefst sich ein 18 Meter langes und
20 Meter breites Vorbassin an, das von Mauern umgeben
ist, die sich 15 Meter iiber die Canalsohle erheben. In der
Stirnmauer befinden sich drei 4 Meter weite Oefinungen, dic
nicht iberwolbt, sondern oben offen sind, Jede der letzte-
ren ist mit vier Dammfalzen versehen, in welche bei vor-
kommenden Reparaturen im Canal oder in den Schiitzvor-
richtungen Balken eingelegt werden, um dichte Fangedimme
zu bilden. Der gemauerte Boden nebst den divergirenden
Fligelmauern setzt sich davor noch 17,; Meter weiter fort.

Auf die erste, hohere Mauer wurde eine 6 Meter hohe
Statue der Jungfran Maria gestellt. Im November 1869 war
der Abzugscanal nebst seiner Einmindung vollstindig fertig
gestellt, die im See erforderlichen Anlagen, um denselben

culturfiihig zu machen, kamen groflsentheils erst spiiter zur
Ausfihrung.

Um die Mittheilungen dber den Fortgang der Canal-
arbeiten nicht zu unterbrechen, sind verschiedene inzwischen
eingetretene Ereignisse bisher nicht erwithnt, die jedoch fir
das ganze Unternehmen von Wichtigkeit waren.

Im Jahre 1858 starb Montricher, worauf der First die
Leitung des Baues dem bereits dabei beschiiftigten Ingenieur
Bermont ibertrug.

Die Bedingungen, unter welchen die frithere Actien-
gesellschaft die Concession erhalten hatte, waren zum Theil
unbestimmt abgefasst, zum Theil aber auch sehr listig fiir
den Farsten. Bei seiner Beziehung zur damaligen Regierung
erwartete er indessen eine spiitere gitliche Ausgleichung,
doch schwand diese Hoffnung, als Ferdinand IT. 1859 zurtick-
trat. Besonders bedenklich war die Forderung, die Gesell-
schaft solle fiur den ferneren Abflufs des aus dem Fuciner
See kommenden Wassers sorgen, also nicht nur die Regu-
lirung des Liriflusses, sondern auch die des Garigliano durch
den Hafen von Gaeta bis zur See, daher in einer Liinge von
200 Kilometer, ftbernehmen. Ks war sicher vorauszusehen,
dals bei dieser Verpflichtung fortdauernd grofse Anspriche
erhoben werden wiirden. Gegen eine Abfindungssumme von
2000 Ducaten wurde nunmehr diese Bedingung aufgehoben,
zugleich auch der festgestellte Termin fir die vollstindige
Trockenlegung und Culturfithigkeit des Sees bis zum Schluls
des Jahres 1878 hinausgeschoben.

Als 1860 die Revolution in Neapel ausbrach und die
Bourbons vertrieben wurden, kamen zwar mehrfach Emissiire
auf die Baustellen, welche die daselbst beschiiftigten Arbeiter
zum Aufstande aufforderten, doch fanden sie kein Gehor,
und selbst wenn zeitweise die Verbindung mit Neapel unter-
brochen war, und in Folge dessen die Léhne nicht recht-
zeitig ausgezahlt werden konnten, wurden die Arbeiten ruhig
fortgesetzt.

Noch vor Beendigung des Abzugscanals mulste der In-
genieur Bermont im Mai 1869 wegen ciner Krankheit, die
er im Dienst sich zugezogen hatte, seine Entlassung neh-
men, worauf der First die oberste Leitung der Arbeiten
auf den Ingenieur Brisse iibertrug.

Ein hochst wichtiger Punkt, niimlich die Begrenzung
des Privatterrains war bereits bei den Aenderungen des Ver-
trags im Jahre 1860 zur Sprache gebracht und Franz II.
hatte eine betreffende Verfilgung unterzeichnet. Die damals
getroffene Kntscheidung stand jedoch mit den Grundsitzen
der spiiter eingefithrten constitutionellen Verfassung im Wider-
spruch und war daher ungiltig geworden. Nunmehr wurde
festgestellt, der Rand des Sees, wie derselbe am 18. Mai
1862 sich gestaltet hatte, solle diese Grenze bilden. Die-
selbe war rings umher durch eine grolse Anzahl von Heili-
genbildern bezeichnet.  Der See hatte sich damals um
1,095 Meter gegen seinen vorjilhrigen Stand gesenkt. Die
erste Erofinung des Canals hatte der First bis zur Ent-
scheidung dieser wichtigen Frage ausgesetzt, sie erfolgte,
wie erwiihnt, erst am 9. August 1862, und gewils war die-
gser Aufschub nothwendig gewesen, denn als der Abfluls
erfolgte, beeilten sich alle Umwohnenden, das neu hervor-
tretende Land in Besitz zu nehmen, das allerdings vor einem
Vierteljahrhundert ihr Eigenthum gewesen war,
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Bevor der Canal so weit fertig gestellt war, dafs eine
tiefere Senkung des Sees vorgenommen werden konnte, mulste
der Zuleitungsgraben ausgehoben werden, weil ohne solchen
die hoheren Ablagerungen vor der Canalmiindung den Zufluls
verhindert hiitten. Hierzu diente ein eigenthiimlicher Bagger,
der im vorliegenden Werk ausfithrlich beschrieben und durch
Zeichnungen erliutert wird. Wenn auch nicht zu erwarten,
dals derselbe jemals Nachahmung finden dirfte, so unter-
scheidet er sich dennoch von allen sonstigen Baggermaschinen
so sehr, dals eine kurze Andeutung seiner Anordnung sich
rechtfertigen diirfte.

In einem Prahm, der 24 Meter lang und 6 Meter breit
ist, liegt in einem Schlitz eine gewohnliche Baggerleiter,
anf der eine Eimerkette in iiblicher Weise durch eine Dampf-
maschine bewegt wird. Das bis 5 Meter iiber Wasser ge-
hobene Erdmaterial stiirzt nicht etwa in einen Baggerprahm,
worin es fortgefithrt wird, sondern auf ein geneigtes Schau-
felwerk, das sich auf demselben Prahm befindet, und
wieder in der Richtung der Leiter liegt. Dasselbe besteht
in einer flexibeln Rinne mit niedrigen Querwiinden und ruht
auf Ridern. Die Baggererde wird hier noch 4 Meter ge-
hoben und stiirzt alsdann vor dem Prahm durch einen Trich-
ter auf ein zweites gleiches Schaufelwerk, das von zwei
Prahmen getragen, rechtwinklig gegen den Canal gerichtet
ist. Diese beiden letzten Prahme mit dem Schaufelwerk
bleiben unveriindert an ihrer Stelle liegen, wiithrend der
erste Prahm sich nicht nur um eine Achse dreht, die an
jenen befestigt ist, sondern aulserdem auch noch dadurch
eine weitere Beweglichkeit erhiilt, dafs die Drehungsaxe
mittelst Rollen sich 7 Meter weit zar Seite des zweiten
Schaufelwerks verstellen kann. Durch diese doppelte Be-
wegung des Prahms wird es moglich, die Baggereimer quer
iiber den Canal von einem Ufer bis zum andern eingreifen
zu lassen, ohne dals das letzte Schaufelwerk verstellt wird.
Damit dieses aber die herabstirzende Erde immer gehirig
aufnehmen kann, so liegt es auf 9 Meter Liinge horizontal
und alsdann erst steigt es an der einen Seite bis 6 Meter
iiber Wasser an, wobei es iiber das Ufer greift, so dals die
Erde endlich von hier in einen Fisenbahnwagen stiirzt, auf
dem sie abgefahren wird. Die beiden Prahme, welche die
Querbahn tragen, sind 10 Meter lang und 3%/, Meter breit.
Sie liegen in der Niihe desjenigen Ufers, worauf die Aus-
gehiittung erfolgt, und werden in der Richtung des Canals
vorgeschoben, so oft der Bagger einen Schlag gemacht hat,
oder die Iimer ein Ufer erreicht haben, und nunmehr
wieder bis zum andern Ufer in den Boden einschneiden
sollen. Die Verfasser geben freilich zu, dals das wiederholte
Aufheben der Erde einige Kraft erfordere, halten aber die
getrofiene Anordnung fir sehr vortheilhaft, indem sie die-
gelbe nur mit dem in Frankreich iblichen Rinnenbaggern
vergleichen, wobei, wenn keine heftige Stromung daraber
geht, der Boden nur mit getrennten Furchen versehen wird.

Literatur.

b76

Am 28, August 1865 wurde der Abzugscanal wie-
der erdffnet, um eine weitere Entwiisserung des Sees zu
veranlassen. Der offene Zuleitungsgraben, der bis an die
tiefste Stelle im See fihrte, und der gleichfalls jene 50 Cubik-
meter in der Secunde liefern sollte, war 11011 Meter vom
Canal entfernt. Seine Sohlenbreite maafs 15 Meter und die
Seiten waren einfiilsig gebOscht. Die Sohle erhielt das
relative Gefillle von 0,040,45 Oder 1 : 7000. In Abstéinden
von je 1 Kilometer wurden andere Griiben rechtwinklig seit-
wiirts gefilhrt, um das zur Seite liegende Terrain trocken
zu legen und das Wasser aus den kleinen Entwiisserungs-
grilben aufzunehmen. Um aber das von den hoheren Ufern
zufliefsende Wasser sogleich dem Abzugscanal zuzuweisen
und es von dem Seeboden abzuhalten, wurde letzterer mit
einem Ringgraben umgeben.

Man hatte sich indessen iberzeugt, dals bei sehr star-
ken Niederschliigen der Zuflufs aus den Gebirgen zu grols
sei, als dals derselbe sogleich durch den Abzugscanal zu
bescitigeu wiire. In seltenen Fiilllen waren also Inundationen
nicht zu vermeiden. Um solche moglichst unschiidlich zu
machen, wurde die tiefste Stelle des Seebodens in der
Ausdehnung von 2270 Hektaren zu diesem Zweck umdeicht.
Die Kronenhthe dieses Deiches ist in der Profilzeichnung
angegeben, Die in dieser Weise umschlossene Fliche war
keineswegs der Cultur ganz entzogen, doch durfte sie nur
in der Art bestellt werden, dafls die selten eintretenden und
nur kurze Zeit anhaltenden Ueberfluthungen nicht gar zu
nachtheilig wirkten. Ein eingedeichter Graben, der mit dem
Ringgraben in Verbindung steht, doch von demselben abge-
schlossen werden kann, fithrt von der Seite, wo der stirkste
Zufluls stattfindet, das Wasser in diesen Raum, woselbst
56 Millionen Cubikmeter aufgenommen werden kénnen, die
aber sogleich durch den Hauptgraben wieder abgefithrt wer-
den, sobald der sonstige Abfluls sich miilsigt. Endlich wur-
den vierhundert Colonistenhiiuser so wie zwei Kirchen und
Strafsen erbaut und so fir die Cultivirung des ganzen
ehemaligen Sees gesorgt. Eine breite Stralse auf der fest-
gestellten Grenze, aulserhalb des Ringgrabens umgiebt aber
das ganze Gebiet, withrend schon friher eine Stralse wvon
Rom nach Avezzano, also an den See gefilhrt war,

Im Jahre 1875 war der ganze See trocken gelegt. Das
gewonnene Land, welches Eigenthum des Firsten Torlonia
wurde, milst 14175 Hektaren. Der Werth der einzelnen
Hektare wird zu 2500 bis 3000 Franks angegeben, wodurch
gelbst bei Annahme des hochsten Preises die Kosten des
ganzen Ueternehmens noch nicht vollstindig gedeckt werden,
die tiber 43 Millionen Franks betragen haben sollen. Noch
muls erwiihnt werden, dals in der Beschreibung auch von
Bewiisserungsanlagen die Rede ist, die eingerichtet werden
konnten.

G. Hagen,

Berichtigung.

Auf Seite 341 ist zu lesen:

Zeile 16 v, oben: stattfindenden statt stattfidenden,
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