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Der dritte Theil: Weichen und @nala erscheint im Juli 1886.

Die ,Zeitschrift des Vereins Deuntscher Ingenieure® schreibt: Der zweite Theil der ,Grundziige des Eisenbahnmaschinenbaues®
von Georg Meyer, Prol. an der Kgl. Technischen Hochschule in Berlin, ist im Verlage von Ernst & Korn in Berlin 1884 erschienen. In
demselben werden zuerst diejenigen Theile besprochen, welche zur Bildung des Untergestelles dienen, weil diese bei den verschiedenen Wagen-
gattungen nur geringe Abweichungen zeigen und deshalb gemeinsam behandelt werden konnen. Demgemiils finden wir zuerst die Achsen und
Riider unter Beriicksichtigung der verschiedenen Radsysteme, ihrer Herstellungsweise und Auffihcung der wichtigsten Methoden der Radreifen-
befestigungen vilher erdrtert. Beziiglich der Achsbiichsen werden diejenigen Bedingungen angegeben, welche zur Erzielung zweckmiifsiger
Constructionen erfillt werden miissen, und die wichtigsten Systeme niiher beschrieben, wobei hier, wie in allen dibrigen Capiteln, den Normaleon-
structionen der preufsischen Staatsbahnen besondere Beachtung geschenkt ist. Es folgen nun die Constructionen der Tragfedern und ihre Auf-
hiingung, die Zug- und Stolsvorrichtungen, die Gestellrahmen und Achshalter unter Ermittelung des zweckmiifsigsten Radstandes und Vorfihrung
einiger Arten drehbarer Gestelle und Lenkachsen. Nachdem sodann noch die verschiedenen Systeme der Bremsen, sowohl der Handbremsen als
auch der continuirlichen Bremsen, entwickelt sind, wenden sich die weiteren Capitel den Wagenkasten zu, welche nach der Art der zu be-
fordernden Gegenstinde unterschieden und besprochen werden.

Die in Coupee- und Intercommunicationswagen eingetheilten Personenwagen werden inbezug auf den Bau des Kastengerippes, die Her-
stellung der Fulsboden und Winde, des Daches, der Thiren und Thirverschlisse u. 8. w. behandelt und sodann die inneren Einrichtungen der
verschiedenen Wagenklassen, die Anordnung der Sitze und Polsterungen, die gebriuchlichsten Arten der Beleuchtung, Heizung und Liftang
beschrieben. Ebengo finden wir die Einrichtung der Post- und Gepiickwagen, den Bau der Wagenkasten fir bedeckte und offene Giiterwagen
und jhre besondere Kinrichtung fir verschiedenartige Zwecke behandelt.

Ueberall sind die hauptsdchlichsten Constructionen in gedringter Kirze erliutert und durch eine grofse Anzahl
leicht verstindlicher Holzschnitte zur Anschauung gebracht, wihrend am Schlusse jeden Capitels die in Frage kommenden
Bestimmungen des Bahopolizeireglements bezw. der technischen Vereinbarungen des Vereins deutscher Eisenbahn-
verwaltungen fibersichtlich zusammen gestellt sind.

Auch dieser zweite Theil des Werkes wird daher seinen Zweck, jingeren Maschineningenieuren als Leitfaden
beim Studium und als Hilfemittel beim Entwerfen zu dienen, wohl erfillen und kann daher zur weiteren Verbreitung nur
empfohlen werden. F.

Zu heziehen durch jede Buchhandlung,

Die Verlagshandlung.
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HEFT VII BIS IX.

Das neue Gewandhaus in Leipzig.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 1 bis 6 im Atlas.)
(Schluls.)

Die Heizungs- und Liiftungsanlagen.

Zur Beschaffung des Entwurfes fiir die Heizungs- und
Liiftungsanlage war vor Inangriffnahme des Baues und vor vil-
liger Ausarbeitung des Bauplanes unter einer beschriinkten An-
zahl von Unternehmern eine Preishewerbung ausgeschrieben
worden, in welcher iiber die zu wilhlende Art der Anlage
freie Wahl gelassen war. Aus dieser Preisbewerbung ging die
Firma Rietschel u. Henneberg in Berlin mit einem auf
-einfacher Luftheizung mit Druckliiftung beruhenden Entwurfe
als Sieger hervor. Die Griinde, welche zur Wahl gerade dieses
Systems gefilhrt hatten, waren die folgenden: Bei allen fiir
eine grifsere Anzahl von Menschen bestimmten Versammlungs-
riumen wird jederzeit die eigentliche Heizung von geringerer
Bedeutung sein als die Liiftung. Dals hiernach von vornherein
einer Luftheizung, wie immer sie auch im besonderen einge-
richtet sein moge, vor jeder anderen Heizung der Vorzug zu
geben sei, blieb nicht fraglich. Ein Zweifel konnte nur noch
dariiber sein, ob man zu einer einfachen Luftheizungsanlage
mit Feuerung jedes Ofens fiir sich, oder zu einer zusammen-
gefalsten, d. h. zu einer solchen greifen sollte, bei welcher simt-
liche Heizbfen von einer Stelle aus durch Dampf- bezw. Warm-
wasserrohre erwiirmt werden.

Da in dem Gebiiude, abgesehen von den Wirthschaftsriiu-
men, Keller nur insoweit anzulegen waren, als es die Hei-
zungs- und Lilftungsanlagen erforderten, so hiitte an und fiir
sich diejenige Anlage den Vorzug verdient, welche am wenig-
sten Kellerraum verlangte. Dies wiire aber jedenfalls eine
Luftheizung gewesen, bei welecher von einer grofsen Gesamt-
Heizkammer aus die Luft durch Ventilatoren in die zu erwiir-
menden, beziechungsweise zu liiftenden Riume geprefst wird.
Auch hiitte eine solche Anlage den Vortheil einer vollstindigen
Vereinigung des Betriebes auf einen Punkt geboten. Gegen
diese Anordnung sprachen jedoch gewichtige Bedenken. Denn
da das Gebiiude sowohl im ganzen, als auch in seinen einzel-
nen Theilen nur mit Unterbrechungen von oft grofser Dauer,
und dann auch nur auf kurze Zeit in Benutzung genommen
wird, so war zu besorgen, dafls bei der jedesmaligen Inbetrieb-
setzung die langen, von der Gesamtheizkammer ausgehenden
Canille und Leitungen zur Erwirmung des eigenen Mauerwerks
einen sehr grofsen Theil von Wirme verschlucken und somit
Verluste herbeifithren wiirden, welche in keinem Verhiltnils zu
der aufzubringenden Wirme gestanden hiitten. Da ferner an-
zunehmen war, dafs sehr hiiufig nur einzelne Riume des Hau-
868 in Benutzung genommen werden wilrden, so wire es sehr
Wenig vortheilbaft gewesen, zur Heizung derselben die ganze
Haiznnlage in Betrieb zu setzen. Wiirde man nun an Stelle
eines GesamteLuftheizungsofens mit langen Canillen fir die
Leitung warmer Luft eine Anzahl vertheilter Heizkammern ge-
Wiihlt haben im Ansehluls an eine centrale Dampfstelle, so hiit-
ten als Dampfentwickler, wegen ihrer unvermeidlichen Lage im
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Keller des Gebiiudes, nur Sicherheitsrihrenkessel verwendet wer-
den kbnnen, bei denen eine gute Rauchverbrennung ausgeschlos-
sen ist. Ueberdies wiire lediglich fiir die Heizung ein Maschi-
nist anzustellen gewesen, dessen Beschiftigung im Sommer und
in den Zeiten hiufiger Betriebsunterbrechungen auch sonst
Schwierigkeiten bereitet hitte. Xs ergab sich somit, dafs zur
Erwiirmung und Liftung des Gebiindes auch eine zusammen-
gefalste Luftheizung nicht das Richtige war, und es eriibrigte
demnach nur die Wahl einer gewdhnlichen Luftheizung mit ver-
theilten Feuerstellen.

Wenn die vorstehend erdrterten Griinde iiberzeugend fiir
das von der Firma Rietschel u. Henneberg vorgeschlagene Sy-
stem sprachen, so waren gegen Einzelheiten ihres Entwurfs
doch Bedenken erhoben worden, welche zu einer zweiten enge-
ren Preishewerbung Veranlassung gaben. Nachdem die genannte
Firma auch aus dieser als Sieger hervorgegangen, wurde ihr
Entwurf dem Professor Rietschel in Berlin, dem Geheimen
Regierungsrath und Director des Polytechnicums in Dresden,
Professor Zeuner, und dem Baurath und Professor Heyn
ebendaselbst zur Begutachtung vorgelegt, endlich aber derselbe
unter der besonderen Leitung des Oberingenienrs Pfiitzner in
Dresden, dem Leiter des dortigen Geschiifts von Rietschel u.
Henneberg, zur Ausfiihrung gebracht.

Im ganzen sind, wie aus der umstehenden Grundrifszeich-
nung des Kellergeschosses hervorgeht, 9 Heizkammern angeord-
net, von denen je eine den grofsen Concertsaal, den kleinen
Saal, den Wandelsaal (Foyer) und die Bibliothek erwirmt, die
iibrigen fiinf aber fir die bezliglichen Ginge und Treppen-
hiiuser bestimmt sind, wodurch es ermdglicht wird, die ver-
schiedenen Riume auch in beliebiger Zusammenstellung der
Benutzung zu heizen. Die frische Luft wird durch unterhalb
des Kellerfulshodens gelegene Canille vermittelst zweier Schaufel-
ventilatoren, welche durch eine S8pferdige Gaskraftmaschine in
Umdrehung gesetzt werden, in die einzelnen Heizkammern ge-
prefst. Die Heizung und Lilftung der Nebenriume, des Wan-
delsaals und des kleinen Saales boten keine besonderen Schiwie-
rigkeiten und weichen von dem Gebriiuchlichen nicht ab.

Schwieriger war die Anlage fiir den grofsen Saal. Die
Wege, auf welchen die Luft in den Saal gefiihrt wird, sind
hier die folgenden: Von der hinter der Heizkammer liegenden
Mischkammer steigen in den abgerundeten Ecken des Saales
neben den Orchestertreppen zwei, zusammen iiber 6 qm mes-
sende Luftschiichte bis zu zwei waagerechten, iiber den Haupt-
treppenhiiusern liegenden, gemauerten Canilen auf, von welchen
sich die oberen Lufteinstromungen fiir den Saal abzweigen und
von denen eine Anzahl kleiner, in den Liingswiinden des Saa-
los gelegener Canille bis zu den unteren, in den Bogenbriistun-
gen gelegenen Einstromungsdfinungen heruntergefiihrt sind. Die
Zuluftmaschinen f{iberwinden die Widerstinde, welche die Luft
auf diesen Wegen findet, ohne nennenswerthe Verluste. Soll

5)2



327

Schmieden, Das neue Gewandhaus in Leipzig. 328
der Saal angeheizt werden, so wird zuvirderst durch Oeffnen kung erwartete man von diesem verminderten Auftriebe einen
besonderer, unmittelbar iiber dem Raalfufsboden befindlicher | giinstigen Einflufs, denn es ist natiirlich, dafs bei stark an-

Klappen die Luft des
Saales in die Heiz-
kammer herab und von
hier, erwiirmt, in den
Saal  zurfickgefiihrt,
also, indem sie einen
Kreislauf macht, ge-
heizt. Erst wenn der
Saal mit Personen
gefilllt ist und die
Liiftung beginnen soll,
hat die in der Heiz-
kammer erwiirmte Luft
die oben beschriebe-
nen lingeren Wege
zu machen. Die Ent-
nahme der Luft fin-
det alsdann natiirlich
nicht mehr aus dem
Saale, sondern von
aulsen her statt. Die
Abfiihrung der ver-
dorbenen Luft erfolgt
zum grofseren Theile
dicht iiber dem Fuls-
boden, und zwar durch
Oeffnungen,  welche
in den Setzstufen der
erhdhten seitlichen
Sitzreihen angeordnet
gind. Die in den obe-
ren Schichten des
Saales befindliche und
durch die Gasflammen
der drei grolsen Kron-
leuchter  verdorbene
Luft wird dagegen un-
mittelbar durch Oeff-
nungen an der Decke
entfernt. Die Haupt-
abftihrung istam Fuls-
boden des Saales in
niichster Nihe der
Menschen angeordnet,
damit die verdorbene
Luft moglichstschnell,
und ehe sie sich im
Saale verbreitet, ent-
fernt werde, sowie
um dem gewaltigen
Auftriebe der Luft,
der sich stets bildet,
wo viele Personen
in einem Raume ver-
einigt sind, und der

durch die Gasflammen der Kronleuchter noch bedentend verstirkt

wird, entgegen zu wirken. Auch hinsichtlich der Klangwir-

Grundrifs des Kellergeschosses,
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steigender Bewegung
der Luft die Ton-
wellen ebenfalls stark
nach oben abgelenkt
werden, sodafs die
Klangwirkung fiir die
auf den hinteren Biin-
ken des Saales Sitzen-
den hierdurch beein-
triichtigt wiirde, Die
grifste Schwierigkeit
aber fiir das Gelin-
gen der ganzen Hei-
zungs- und Liiftungs-
Anlage lag, wie
ifiberall in #hnlichen
Fiillen, in derrichtigen
Vertheilung der Ein-
fithrungdfinungen der
frischen Luft. Es
kommt bei ihr natur-
gemills auf eine mog-
lichst  gleichmiifsige
Vertheilung der Zu-
fithrungen an, auch
mufs es vermieden
werden, dals die An-
wesenden von der ein-
gefiihrten Luft getrof-
fen werden, so lange
gie eine grofse Ge-
schwindigkeit hat, weil
bei einer solchen selbst
Luft, welche im Ver-
gleich zur Luft des
Saales eine um einige
Grade hohere Tempe-
ratur besitzt, mnoch
als Zug empfunden
wird.

Da auf die Per-
son im Saale minde-
stens 20 cbm frische
Luft in der Stunde ge-
rechnet werden muls-
ten, so waren fiir
2200 Personen bei
gefiilltem Saale 44000
cbm Luft einzufiih-
ren. Diese Luftmenge
ist bei geringem Unter-
schiede zwischen dem
flulseren und dem in-
neren Witrmegrad auf
60000 chmzuerhdhen.

Wie bereits oben erwithnt, sind die Einfithrungstffnungen
zum Theil in den oberen Schichten des Saales, zum Theil in
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den unteren angeordnet. Oben liegen sie in den Oberansichten
des Hauptgesimses unter der grofsen Hohlkehle, wo sie zum
Zweck der Reinigung von den Fenstern aus bequem zugiinglich
sind; unten sind sie im ganzen Umfange des Saales in den
Logenbriistungen angeordnet. Alle Berechnungen liefsen erwar-
ten, dafs durch eine solche Vertheilung jeder listige Zug im
Saale werde vermieden werden kbnnen. Und doch fiihrten erst
lange fortgesetzte Versuche, bei denen es an Klagen iiber Zug
nicht gefehlt hat, zu einer Handhabung der Anlagen, die nach
allen Richtungen befriedigte. Immer wieder war es der berech-
tigte Wunsch, die Wirme im Saale nicht zu hoch steigen zu
lassen, welche die Schwierigkeiten bereitete. Es mag wohl bei
den Vorausberechnungen auf die eingebaute Lage des Saales,
welcher aufser den oberen Doppelfenstern nirgend stiirkere
Abkithlungsfliichen bietet, nicht geniigend Werth gelegt worden
sein. Die Einfiihrung der Luft durch die Logenbriistung wurde
Jjederzeit, selbst wenn die Luft um 2 bis 3 Grad wiirmer als
die Saalluft eintrat, als Zug empfunden. So mufste denn hier
auf die Einfihrung endlich ganz verzichtet und die Luft ledig-
lich von oben in den Saal eingefiihrt werden. Auf "diese Weise
ist man schliefslich auch auf ein zufriedenstellendes Ergebnils
gekommen, doch  durfte die Temperatur der einzufithrenden
Luft niemals unter 12° R. betragen. Fiel dieselbe auch nur
um einen Grad weiter, so waren an gewissen Stellen des Saa-
les Zugerscheinungen die sofortige Folge. Bei der nun als
zweckmiifsig erprobten Handhabung der Anlage stieg die Saal-
temperatur wiihrend der Dauer eines Concerts bei gefiilltem
Saal auf 18 bis 199 R., eine Wiirme, welche sich bei gleich-
miifsig fortgesetzter Zufithrung frischer Luft als sehr gut ertriig-
lich erwies, wiihrend sie in einem Saale mit geringerer Luft-
bewegung jedenfalls als zu hoch erschienen sein wiirde.

Fiir die sichere Ueberwachung der Wirmehthe im Saale,
an den Einstromungsdfinungen der Luft und in den Heizungs-
ofen sind elektrische Thermometer angebracht, die, wenn die
beabsichtigten Wiirmegrade nicht inne gehalten werden, selbst-
thiitig Zeichen durch Klingeln geben. Diese Instrumente haben
sich bewiihrt und sind fiir solche Zwecke zu empfehlen.

Erwiihnt sei schliefslich noch, dals die Canile fiir verdor-
bene Luft nicht {iber Dach gefithrt sind, sondern in den Boden-
raum ausmiinden, zu dessen Liiftung ein auf dem First ange-
brachter dachreiterartiger Aufbau dient.

Bauausfithrung und Construction,

Die Ausfithrung des Baues erfolgte, Dank der aufserordent-
- lichen Thiitigkeit und Sachkenntnifs des bauleitenden Regierungs-
Baumeisters Goldschmidt, mit einer fiir derartige Monumental-
bauten ungewdhnlichen Schnelligkeit, nimlich im Laufe von
21/, Jahren. Tm Mai des Jahres 1882 wurden die Griin-
dungsarbeiten begonnen; in der Zeit von noch nicht 9 Monaten
gelang es, den Rohbau mit Einschlufs der Dicher fertigzu-
stellen, trotzdem die Sohle der in Graukalkbeton ausgefiihrten
Fundamente 5,5 m tief unter der Erdgleiche, sowie etwa 1 m im
Grundwasser liegt und die Fronten in ihrer ganzen Lingsausdeh-
hung von 250 m auf 23 m Hohe in Cottaer Sandstein verblendet
Worden sind. Die Dicher der niedrigen Gebiiudetheile sind in Holz,
die Binder iber dem 21 m breiten und 56 m langen, hoher
gefiihrten Mittelbau dagegen in eisernem Fachwerk hergestellt.
Da es bei der Kiirze der Zeit nicht moglich war, den ganzen
Saal fiir die Aufstellung der eisernen Dachbinder einzuriisten,

so wurden die Binder ohne durchgiingige Rilstung aufgestellt.
Zu dem Zweck wurde an der einen kurzen Seite des Saales eine
Riistung nur von solcher Breite angeordnet, dals auf derselben
2 Binder zusammengestellt und in der richtigen Entfernung von
einander verbunden werden konnten; war dies geschehen, so wurde
ein solches Binderpaar auf Rollen gehoben, auf den Saalmauern
fortgeschoben, niedergelassen und befestigt. Nachdem die Binder
so verhiiltnifsmiifsig schnell an ihren Platz geschafft worden wa-
ren, wurden die Pfetten aufgebracht und dariiber die Schalung ge-
nagelt. Von einer eisernen Liingsverbindung zwischen den Bindern
wurde abgesehen, da die Form des allseitig abgewalmten Daches,
die hilzernen, angeschraubten Pfetten und die dariiber wieder
senkrecht befestigte Schalung eine solche unnithig erscheinen
liefsen. Es kam dabei noch in Betracht, dafs die Binder sich
im festen Gleichgewichte befinden, da an ihnen die bedeutende
Last des Hauptdeckentriigers und somit die ganze Saaldecke
angehiingt ist. Die in dieser Weise hergestellten Bindercon-
struction hat fertig und einschliefslich der Riistung usw. nur
9500 A gekostet; dieselbe ist vom Eisenwerk Lauchhammer
ausgefiihrt worden.

Mit Ausnahme der drei grofsen Saaldecken sind alle iibri-
gen Decken massiv ausgefilhrt und zwar mit 8 cm starkem
Cementbeton zwischen eisernen Triigern. Niiheres hieriiber ist
in dem Centralblatt der Bauverwaltung, in Nr. 5 dieses Jahr-
gangs, verdffentlicht worden.

Die Beleuchtung des Gewandbauses, iiber welche weiter
oben bei der Beschreibung der einzelnen Riume schon gespro-
chen ist, geschieht vorerst moch durch Gas, doch sind die ge-
samten Belenchtungsgegenstiinde auch fiir elektrisches Gliihlicht
eingerichtet und alle hierzu erforderlichen Drahtleitungen ange-
legt. Das Anziinden der Flammen an den drei Kronleuchtern
des grofsen Saales erfolgt durch den elektrischen Funken, der
eine diinne, aus fein durchlichertem Messingrohr hergestellte
Ziindleitung in Betrieb setzt, die von Flamme zu Flamme des
Leuchters liuft. )

Zur Sicherung gegen Feuersgefahr sind im ganzen Hause
10 em weite gulseiserne, beziehentlich 8 em weite kupferne
Rohrleitungen, welche durch die stiidtische Wasserleitung gespeist
werden und in jedem Stockwerk mit Wasserpfosten versehen
sind, angemessen vertheilt. .

Erwithnenswerth und fiir allgemeinere Verbreitung zu em-
pfehlen ist das bei dem Bau zur Verwendung gelangte Mirtel-
material. KEs ist dies der bei allen Bauten Leipzigs Anwendung
findende Graukalk, ein hydraulischer, in der Umgegend von Al-
tenburg gewonnener Kalk, der trocken geltscht wird und zu-
sammen mit sehr scharfkdrnigem, zum Theil steinigem Sande
einen langsam bindenden, aber vorziiglichen Mortel abgiebt, der
so fest wird, dals die Anwendung von Cement in Leipzig eine
sehr beschriinkte ist. Der Mortel wird auch wasserdicht und
das aus ihm hergestellte Mauerwerk setzt sich, trotzdem man
nur 111/, Schichten auf Meterhthe zu mauern pflegt, gar
nicht. Da der Graukalk sehr billig ist, kann derselbe vielleicht
auch in Berlin mit Erfolg eingefiihrt werden.

Betreffs der Baukosten ist bereits frither erwiithnt worden,
dafs der Bau an sich die Summe von 1350000 .4 erfordert
habe. Fiir das Cubikmeter Baumasse, von Kellersohle bis zur
Oberkante der Dachgesimse gerechnet, stellen sich hiernach die
Baukosten auf 20,7 .4 Mit der inneren Einrichtung und den
Mobeln erreichten die Kosten die Hohe von 1500000 4

99 *
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Es eriibrigt nun noch, diejenigen Lieferer und Hand-
werker zu nennen, welche neben den bereits erwiihnten sich um
die Ausfiihrung des Baues und seiner inneren Einrichtung ver-
dient gemacht haben. Es sind dies: der Unternehmer der ge-
samten Maurerarbeiten, Maurermeister Stadtrath Ullrich, sowie
dessen Polier Wagner, der Zimmermeister Fricke, die Stein-
metzmeister Ehmig, Damm und Anders, die Tischlermeister
F. W. Schultze, Reifert und Zeitzschel, der Holzbildhauer
Schneider, die Parquettfabrikanten Schultze und Heyn, die
Schlossermeister Fritzche, Thalheim, Pippig und Thiim-
mel, der Klempnermeister Miethe, der der kiinstlerischen Ober-
leitung des Professor Schaller in Berlin unterstellt gewesene
Maler Strafser, die Tapezierer Heinrich u. Rudolf Bar-
thel sowie Richter, Geyer als Triigerlieferant, Oberliu-
ter fiir die Gasleitungen, Leonardi di Pol fiir Stuckmarmor
und Terrazzo, fiir die elektrische Anziindung der Kronenleuch-

‘ter der Beleuchtungs-Inspector Witte vom Stadttheater und

fiir die elektrischen Thermometer Schéppe — simtlich in
Leipzig wohnhaft.  Die Stuckarbeiten des grofsen Saales
sind von Zeyer u. Drechsler, die des Wandelsaales von
Chr. Lehr in Berlin ausgefithrt, alle sonstigen Stuckarbeiten
haben die Herren Damm u. Liegert, sowie Grummig u.
Bergk in Leipzig hergestellt. Die Belenchtungskirper sind
von Riedinger in Augsburg, Spinn u. Sohn, Kramme und
Elster in Berlin, sowie Kutzscher in Leipzig gefertigt. Die
Treppenliufer lieferte Gerson in Berlin, die Mobelstoffe Steck-
ner und Schiitz in Leipzig. Die Sitze der Sile wurden von
Hyan in Berlin, die Mobel von Priichtel und Siebert u.
Aschenbah in Berlin, sowie dem vorgenannten Holzbildhauer
Schneider und den gleichfalls genannten Leipziger Tapezie-
rern geliefert. Die Orgel fertigten E. F. Walcker u. Co. in
Ludwigsburg. Schmieden.

Die Technische Hochschule in Berlin.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 19 bis 23, 49 und 50 im Atlas.)
(Schlufs.)

Innerer Aushau des Hauptgebiiudes,

Die Lehr- und Sammlungsriume sind ihrem Zweck ent-
gprechend sehr einfach ausgestattet, die Winde zu einer in
Hohe der Fensterbriistungen befestigten profilirten Holzleiste in
Oelfarbe, dartiber durchweg glatt — wie auch die Decken — in
Leimfarbe gestrichen, das Holzwerk der Thiiren ist nur dunkel
gebeizt, um den Faden des Holzes nicht zu verdecken. Gri-
fserer Reichthum ist nur bei den Reprisentationsriumen ent-
faltet. So stiitzen sich die mit Stuck verzierten und dunkel
gefirbten Kreuzgewtlbe der Eintrittshalle auf vier kriiftige, polirte
Stiulen von Oppacher Diorit mit bronzenen Capitellen und Basen.
Der Fulsboden ist mit Platten von , Rouge fleuri® und dem
gchin gefirbten und harten Seitenberger Marmor belegt, ebenso
die nach dem Sdulenhofe fiithrenden Treppe, auf deren Wangen
zwei vom Bildhauer Briitt modellirte, in Lauchhammer gegos-
sene Sphinxe ruhen. Die 96 rithlichen Granitsfulen des Siu-
lenhofes entstammen den Tjurker Briichen in der Nithe von
Karlskrona in Schweden. Je zwei von ihnen tragen ein starkes
Architrav- und Gesims-Stiick von grauvem Elzer Sandstein, fiber
welchem gich die geputzten und grau gestrichenen Archivolten
verspannen.

Die grolseren Wandflichen des unteren Geschosses gaben
Gelegenheit zur Ausschmiickung mit figlirlichen Darstellungen
aus den Gebieten der Kiinste und Wissenschaften, weiblichen
Gestalten mit Kinderfiguren, grau auf gelbem Grunde in Kasein-
farbe und sgraffitoartig von M. von Beckerath gemalt. Die
Bogenzwickel des ersten Stockwerks zieren in derselben Mal-
weise hergestellte Rundfelder, Portrait-Kopfe deutscher Kiinstler
und von Minnern der Wissenschaft enthaltend, die des obersten
Stockwerkes mit Rankenwerk umgebene Wappen deutscher Stidte,
gelblich auf blauem Grunde. Ueber weit ausladendem (iesimse
wolbt sich dann das Oberlicht, von verbleitem Kathedralglase ge-
fertigt, eine griinliche Fliche, umrahmt von breitem, buntem
Friese. Die Mitte bildet eine grofse, durchbrochene Zinkrosette,
aus welcher der Sonnenbrenner herabhiingt, durch den Abends
der ganze Raum taghell erleuchtet wird. Die Riickwiinde der

Hallen, die der Siulenstellung entsprechend durch Pilaster von
Stuckmarmor in Felder getheilt sind, haben eine brilunliche
Firbung erhalten, um die mattrothe Farbe des Granites zur
Geltung kommen zu lassen. Auch in diesem Raume ist der
Fufsboden durchweg von rothen und weifsen Marmorplatten
gebildet.

Die steigenden bthmischen Kappengewilbe der Haupttrep-
pen werden von dunklen, polirten Neusalzaer Granitsiulen mit
Capitellen von Carrara- und Basen von bldulichem Kunzendorfer
Marmor getragen. Treppenwangen und Gesimse sind ebenfalls
von diesem. inliindischen Material, die Stufen selbst von rothem
Meifsener Granit hergestellt, und zwar diese in der Mitte fein
gestockt, an den Enden polirt. Die Treppenliufe begrenzt ein
von Fabian gearbeitetes, schmiedeeisernes Gelinder zwischen
gulseisernen, galvanisch vermessingten Pfosten, fiber welche eine
breite Handleiste wvon polirtem Nulsbaumholz hinliuft. Oben
sind die Treppenhiuser in ihrer ganzen Ansdehnung durch
korbbogenartige Tonnengewidlbe zwischen ebensolchen eisernen
Blechtriigern iiberspannt.

Aus diesen Treppenhiiusern gelangt man unmittelbar in
die zu beiden Seiten der Aula belegenen Sitzungssiile, deren
Wiinde und Stuckdecken nur in Oelwachsfarbe, erstere in dunk-
len Tonen, gestrichen sind. Von diesen Silen und der den
Stulenhof umgebenden Halle aus ist die Aula an jeder Seite
durch zwei, also im ganzen durch sechs Thiiren zugiinglich.
Auf dunklem Wandgetifel, dessen Sockel und Gesims von schwar-
zem belgischen und grauvem schlesischen Marmor, dessen Flii-
chen aber von Stuckmarmor hergestellt sind, erheben sich die
lebhaft rothen Siulen und Pilaster mit zwischenliegenden, gelb-
lichen, griin eingefalsten Wandflichen, alles in Stuckmarmor
von Detoma ausgefilhrt. Die den Raum iiberspannende, von
Zeyer u. Drechsler modellirte, reiche Gipsdecke mit Stich-
kappen ist in hellem Elfenbeinton mit Oelwachsfarbe unter
sparsamer Anwendung von Vergoldung gestrichen. Die Bogen-
felder der Stichkappen wurden mit architektonischen Wandge-
miillden, Darstellungen von Gebdiuden der verschiedenartigen
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Stile, geschmiickt, so des Parthenons, der Tempel von Paestum,
der Apollinariskirche bei Ravenna, der Abtei Laach, der Elisa-
bethkirche in Marburg, des Schlosses in Marienburg, des St.
Peter in Rom, des Colosseums wund Titusbogens in Rom und
endlich des Tempels auf der Insel Philae. Gefertigt wurden
diese Gemillde von den Malern Spangenberg, Jacob und
Korner. Bunte Glasfenster, von Raschdorff gezeichnet und
aus der Miiller'schen Werkstatt in Berlin hervorgegangen,
mildern das durch die gewaltizen Fenster einfallende Licht.
Die diesen gegeniiberliegenden Wandfelder nehmen in der Mitte
eine Nigche mit dem von Hundrieser geschaffenen bronzenen
Standbild des Kaisers, an den Seiten zwei Marmortafeln auf
mit den Namen der in den letzten Kriegen gefallenen Studi-
renden. Zu erwiihnen sind noch die von Zieger und Roschke
musterhaft in polirtem Nufsbaumholz mit hellen Einlagen her-
gestellten Thiiren, sowie das von Bormann in demselben Holze
ausgefiihrte Katheder, endlich die drei grofsen Kronleuchter in
Messing von der Actien-Gesellschaft Schiffer u. Walcker.
Der Fulsboden besteht aus eichenen, dunkel gebeizten Stiiben.

Zwei grofse Gemiilde an den Giebelwiinden, deren Ausfiith-
rung dem Professor Jan/[sen in Diisseldorf iibertragen ist, sind
bis jetzt noch nicht in Angriff genommen.

Die Decken des Lesesaales und der zwei Lesezimmer der
Bibliothek sind, Holzeonstruetion nachahmend, in Stuck auf
Leinwand hergestellt und holzartig — ebenso wie die dunkel ge-
haltenen Wandfelder — in Oelwachsfarbe gestrichen. Hohe Tiife-
lungen von Kiefernholz schiitzen die Wiinde gegen Beschidi-
gungen. Die Mibel sind aus Eichenholz gefertigt.

Construetion.

Withrend die Flure und Treppenhfiuser séimtlich massiv
iberwdlbt sind, haben alle {ibrigen Riume geputzte Balken-
decken auf genieteten eisernen Blechtriigern erhalten, welche
letzteren in den beiden mittleren Geschossen umkleidet und ge-
putzt sind. Diese Umkleidung erfolgte hier auf dieselbe Weise
wie die Ausfithrung aller Deckengesimse in den Gebiiuden.
Nachdem Bohlenknaggen mit ganz diinnen, von Brettern ge-
spaltenen, kurzen Spliefsen benagelt waren, wurde darauf der
mit Kiilberhaaren vermischte Grundputz aufgetragen, und schliefs-
lich das Gesims in Gips gezogen. Diese Ausfithrung hat sich
sehr gut bewidhrt. Die Deckenbalken des obersten Geschosses
ruhen auf den Hiingewerksbindern der durchweg holzernen Dii-
cher, welche mit Wellenzink Nr. 13 eingedeckt sind. Der
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Fufsboden der Flure ist mit Solenhofer Kalksteinfliesen, der
aller Lehr- und Sammlungsriiume mit schmalen Kiefernholzdie-
len belegt. Im Sockelgeschols wurden diese Fulsbodenbretter
siimtlich durch die Firma Ploger hierselbst impriignirt, zum
Schutze gegen Fiulnifs und Schwammbildung. Auch liegt hier
der ganze Fulsboden hohl; er wird mit Hiillfe der Heizvorrich-
tungen geliiftet.

Alle Sammlungsriiume haben einfache, die Lehrriume Dop-
pelfenster erhalten. Das Glasdach iiber dem Siulenhofe im
Mittelbau ist als Zeltdach von Eisen construirt und daran die
untere, mit Bleiverglasung versehene Decke angehiingt. Dicht
iiber dieser letztern liegt noch eine zweite von gewdhnlichem
Doppelglase in Kitt, um Staub und Schmutz von der ersteren
abzuhalten. Diese Decke kann mittels gewhnlicher Gartenspreng-
hiihne gereinigt werden. Das abflie[sende Wasser wird in Blech-
rinnen gesammelt und durch die Abfallrhren fiir das Regen-
wasser abgefiihrt. Diese, mit einer lichten Weite von 20 cm
von Gufseisen hergestellt, liegen simtlich im Innern des Ge-
biiudes, eine Anordnung, welche sich durchaus bewiihrt hat.
Die Rohrschlitze sind mit hochkantig gestellten Steinen nach-
triiglich zugemauert, in Hohe der Decken der einzelnen Stock-
werke aber rings um das Rohr mit Strohlehm verstopft. Am
Fufsboden und an den Decken jeden Stockwerks sind dann
kleine Gitter eingesetzt, durch welche eine Liiftung innerhalb der
Mauerschlitze erzengt wird, die das Zufrieren nicht nur des Rohres,
sondern auch der Miindung fiber Dach vollkommen verhindert.

Die Heizungsfrage wurde auf Grund einer Wettbewerbung
zwischen einzelnen der grifseren Heizungsfirmen entschieden
und die Ausfilhrung der ganzen Anlage infolge des durch
die Professoren Intze und Fischer abgegebenen Schiedsspru-
ches der Actiengesellschaft Schiiffer u. Walcker iibertragen.
Die Riume werden simtlich durch Dampfheizkirper erwirmt
und zwar die Unterrichtsriume auf - 20° C., die Flure auf
-4 109 C. bei einer Aulsentemperatur bis zu — 20° C. Die
frische Luft wird dem Gebiiude durch Pulsion mittels der frii-
her erwithnten Ventilatoren durch 18 qm Querschnitt enthaltende
Caniile zugefithrt und in den unter dem Siinlenhofe befindlichen
Heizkammern bis auf - 12° C. erwiirmt. Diese erwiirmte Luft
tritt hinter den Heizkirpern in die einzelnen Riume ein und
vermischt sich hier mit der erwiirmten Zimmerluft. Durch
weitere, in den Mauern angelegte Canile kann die verdorbene
Luft dann oberhalb der Diicher in's Freie entweichen.

Das chemische Laboratorinm.
(Hierzu Blatt 49 und 50.)

Der Grundrifs des chemischen Laboratoriums, mit dessen
Ban nach Raschdorff’s Plinen erst im Friihjahr 1882 be-
gonnen wurde, ist fast quadratisch, und zwar ohne die nicht
bedeutend vorspringenden Risalite 66,20 m lang, 60,42 m tief,

Das Gebiiude, das grolste derartige in ganz Deutschland,
umschliefst zwei offene Hofe von etwa 36 m Linge und 16 m
grifster Breite, welche mittels einer in der westlichen Seiten-
front, dem Hauptgebiude gegeniiber liegenden Durchfahrt zu-
ginglich sind. Wihrend der vordere und hintere Langbau,
Sowie der Zwischenbau drei Stockwerke enthalten, zeigen die bei-
den Seitenbauten im Aeufseren nur zwei Stockwerke, enthalten
aber in dem Dachgeschols, welches nach den Hofen zu etwas

hither gefiihrt ist, noch eine Anzahl zum Theil zu Dienerwoh-
nungen benutzter Riume.

Auch das Dachgeschols des Mittelbaues der hinteren Lang-
front sowie des hinteren Theiles des zwischen den beiden Hifen
liegenden [Fliigels ist zu einer photographischen Werkstiitte
nebst den dafiir nothwendigen Nebenriiumen ausgebaut. Aulser
durch jene schon erwithnte Durchfahrt kann man das Gebiiude
noch durch den Haupteingang an der Berlinerstralse in der
Mitte der Vorderfront, sowie vom Park aus durch die Thiir im
Mittelbau der Hinterfront betreten. Das Erdgeschols enthiilt
hauptsiichlich die Lehrriiume fiir metallurgische und technische
Chemie, das erste Stockwerk nebst einem kleineren Theile des
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zweiten und des Erdgeschosses solche fiir anorganische und
organische, das zweite und dritte fiir Photochemie,

Der Umstand, dafs es nicht moglich war, an simtlichen
Riumen, wie im Hauptgebiiude, Flure vorbei zu fiihren, ferner
die Zutheilung in verschiedenen Stockwerken gelegener Riiume
an die einzelnen Zweige der Chemie, machte eine reichlichere
Anzahl von Treppen in diesem Gebiude nothwendig.  Aufser
der im vorderen Mittelbau befindlichen Haupttreppe sind zwei-
liufige Nebentreppen am Mittelbau der Hinterfront und in den
beiden Seitenfligeln angeordnet, endlich ist noch eine #hnliche,
fiir das anorganische Laboratorium allein bestimmte und das
Erdgeschols mit dem ersten Stockwerk verbindende vorhanden,
sowie eine runde eiserne Treppe zur Vermittlung des Verkehrs
im Laboratorium fiir organische Chemie, zwischen dessen Riiu-
men im ersten und zweiten Stockwerk.

Grofses Laboratorium fiir organische Chemie.
(1 Assistent, 26 Studirende.)

Die Aufsenansichten des Gebiiudes sind in einfachen Re-
naissanceformen gehalten, mit iulserster Beschriinkung orna-
mentalen Schmuckes. Auf einem Sockel von slichsischem Gra-
nit erhebt sich das Erdgeschols in kriftiger Rustikaquaderung
aus gelbem Postaer Sandstein, dariiber das erste und zweite
Stockwerk, mit grauem Obernkirchner Sandstein bekleidet. Die
Hoffronten sind iiber einem Sockel von sichsischem Granit in
einfachster Weise mit Vermeidung aller Formsteine in gelben
Laubaner Ziegeln mit waagerechten rothen Streifen von dem-
selben Material verblendet. Das Gesims bilden die fiberstehen-
den holzernen Sparrenkdpfe.

Der innere Ausbau entspricht mit geringen Abweichungen
ganz dem des Hauptgebiudes. Bei der Haupttreppe ist fiir
ibren unteren Theil fein gestockter Strehlener Granit, fiir ihren
oberen ein ihnlich grauer Granit aus dem Fichtelgebirge, fiir

Nur in #ufserst beschriinktem Mafse und in unmittelbarem
Anschlufs an jene Nebentreppen konnten einzelne Zimmer des
FErdgeschosses unterkellert werden, weil dies durch das hiichst ver-
wickelte Canalnetz der Liiftungsanlage unmbglich gemacht wurde.

Fiir jedes der flinf einzelnen Fiicher der Chemie ist ein
besonderer Horsaal vorhanden, aulserdem noch ein solcher, der
zur Benutzung seitens dér Privatdocenten dient. Letzterer liegt
an der Hinterfront im Erdgeschols; von den ersten sind vier
im zweiten Stockwerk untergebracht, wiihrend der griifste, fiir
anorganische Chemie bestimmte, um Licht von beiden Seiten
zu erhalten, im Zwischenbau liegt und von einem Absatz der
Haupttreppe aus fiir die Studirenden zugiinglich ist. Das Erd-
geschols hat, von Fufsboden zu Fulsboden gerechnet, eine Hohe
von 4,50 m, das erste Stockwerk von 6,00 m, das zweite
Stockwerk von 5,75 m erhalten.

Fensterdigestorium,

Ansicht. Durchschnitt.

|

dic Nebentreppen Striegauer Granit verwendet worden. Die
zwilf polirten Granitsiiulen sind aus den Neusalzaer Briichen
gewonnen.

Auch hier sind die Flure und Treppenhiiuser, aulserdem
aber auch noch das Erdgeschofs giinzlich iiberwtlbt, und zwar
erfolgte diese Einwdlbung bei der Eintrittshalle und dem sich
daran schliefsenden Treppenhause zwischen eisernen Triigern
derartig, dafs waagerechte Cassettendecken gebildet wurden. Die
Triiger der Balkendecken iiber dem ersten Stockwerk sind nur
mit Oelfarbe gestrichen, um die durch die sauren Gase leicht
hervorgerufenen Roststellen sofort erkennen und Abhiilfe schaf-
fen zu kbnnen. Die Diicher sind von Holz hergestellt und mit
Holzecement eingedeckt. Der Fulsboden der Eintrittshalle ist
allein mit Solenhofer Fliesen, der der Flure jedoch mit Asphalt
zwischen Friesen von Linziger Platten belegt. Alle Laborato-
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riumsriiume erhielten Asphaltestrich, dagegen die iibrigen, je
nach der mehr oder weniger starken Benutzung, eichenen oder
kiefernen Stabfufsboden. Um diesen gegen Schwammbildungen
zu schiitzen, wurde die Vorsicht gebraucht, sowohl den Erd-
boden des FErdgeschosses, als auch die Oberfliche simtlicher
Gewdlbe zu asphaltiren und dann den Fufsboden hohl auf Lager-
hilzern dariiber zu befestigen. Nur die Privatzimmer der Pro-

fessoren und die Wohnzimmer der Assistenten und Diener sind .

in diesem Geb#ude mit Doppelfenstern versehen. Die Heizungs-
und Liifftungs-Anlage wurde auf Grund eines Entwurfes des
Professor Intze in Aachen von der Actien-Gesellschaft Schiiffer
u. Walcker ausgefiihrt. Die Heizung erfolgt, wie im Haupt-
gebiiude, durch Dampf, die Liiftung jedoch durch Zufiihrung
und Absaugung, welche letztere nicht nur dazu dient, den
Ritumen die verdorbene und mit Gasen geschwiingerte Luft,
sondern besonders auch den Abdampfnischen die dort angesam-
melten Diimpfe und Gase zu entziehen. Dies geschieht inner-
halb glasirter Thonrthren, welche schliefslich in zwei sich hoch
ither das Gebiiude erhebende Schlote miinden. Die Luftzufiih-
rung wird durch einen, die Absaugung durch zwei im Innern
des Gebiiudes liegende Ventilatoren bewerkstelligt, welche von
einer 15pferdigen Dampfmaschine in Bewegung gesetzt werden,
die ihre Aufstellung in einem Raume unterhalb des grofsen
Horsaales im Zwischenbau gefunden hat.

Was die innere Einrichtung des Gebiludes anbelangt,

80 ist dieselbe eine von der anderer Laboratorien mehrfach ab-

weichende, Ueberhaupt lassen sich ganz bestimmte Regeln fiir
Einrichtung und Abmessungen der technischen inneren Anlagen,
etwa der Arbeitstische, wie dies in fritheren Abhandlungen iiber
chemische Laboratorien versucht worden ist, gar nicht aufstel-
len, weil alles vollig von der personlichen Auffassung der die
Riume benutzenden Professoren abhiingig ist. Im vorliegenden
Falle sind 2z B. die erwihnten Arbeitstische in dem organi-
schen Laboratorium in ihrer Einrichtung vollig verschieden von
denen im anorganischen, ganz abgesehen von den Abmessungen.
So mulsten jene mit Glasthiiren verschliefsbare, niedrige Spin-
den als Aufsitze fiber den eichenen Tischplatten zur Aufnahme
der Reagentien usw. erhalten, withrend im anorganischen Labo-
ratorinm hierfiir nur etwas hohere, offene Gestelle vorhanden

sind; es linderte sich ferner die Einrichtung der unter den
Tischplatten befindlichen Spinden im organischen Laboratorium
dadurch, dafs man hier besondere Behiiltnisse zur Unterbringung
der gebrauchten Filterpapiere u. dgl. verlangte, withrend diese
im anorganischen Laboratorium gerade nicht gewiinscht wurden,
usw. Giinzlich abweichend von der Aufstellung in anderen
chemischen Laboraterien wurden hier die Digestorien zumeist in
den Nischen der breiten Fenster untergebracht, so zwar, dals
der Glasverschlag der ersteren sich an ein tief unten sitzendes
Loosholz der Fenster anschliefst. Diese Anordnung gewithrt
nicht nur eine giinstige Beleuchtung des Arbeitsplatzes, son-
dern auch eine ausgezeichnete Liiftung, welche, abgesehen von
der sehr kriiftigen Absaugung durch die Ventilatoren, auch
noch in einfachster Weise durch die gedfineten Fenster unmit-
telbar nach aufsen erfolgen kann. Als Tischplatten fiir diese
Digestorien sowie fiir solche Arbeitstische, welche der Zerstirung
durch Feuchtigkeit sehr ausgesetzt sind, wurden grofse Schiefer-
tafeln aus den Briichen von Lehesten in Thiiringen benutzt,
deren Material am besten von allem deutschen den Einfliissen
der Siuren widersteht.

Zur Abdeckung der Verbrennungstische waren in den zu-
letzt erbauten chemischen Laboratorien Kacheln benutzt worden,
was allerdings fiir's erste sehr sauber und schin aussieht, aber
nach nicht langer Zeit dadurch das gute Aussehen verliert, dals
durch die eisernen Fiife der Muffeléfen die Glasur der Kacheln
beschiidigt wird. Es wurden deshalb hier, statt dieser Kacheln,
auf Wellblech mit eisernen Stiitzen starke Sollinger Sandstein-
platten iber einer herdartiz hergestellten Untermauerung von
Laubaner Verblendsteinen verwendet. Auf diese Sollinger Plat-
ten iibt starke Hitze ebensowenig Einfluls aus, wie etwaiges
Begielsen mit Siuren.

Die Einzelheiten der angefiihrten Einrichtungsgegenstiinde
sollen an anderer Stelle noch verdffentlicht werden.

Die Gesamtanlage der Technischen Hochschule in Berlin
war auf 9300000 /4 veranschlagt, von denen jedoch etwa
1150000 4 gespart worden sind. (Vergleiche die Aufsiitze
im Jahrgang III und IV des Centralblattes der Bauverwaltung.)

H. Koch.

Die Stauanlage in der Spree bei Charlottenburg im Zuge der canalisirten Unterspree.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 29 bis 83 im Atlas.)
(Schluls.)

b. Die Wehranlage.
(Blatt 31 bis 33.)

Fiir den Bau des Wehrs ist die Bedingung mafsgebend
gewesen, dals der volle Durchfluls-Querschnitt fiir die grofsten
Hochwassermengen der Spree in jedem Augenblick hergestellt
Werden kinne, und zwar unter Beriicksichtigung des Umstan-
des, dafs bei voller Oeffnung der Hochwasserspiegel nicht hoher
als auf Ord. - 81,77 sich stellen soll, wenn durch Aushebung
des vollen Querschnitts im Unterwasser bis Spandau hin eine
geniigende Vorfluth geschaffen ist. Demgemilfs ist dem Wehr
¢ine lichte Durchflufsweite von zusammen 50m gegeben und
der Wehrriicken auf Ord. - 27,60, d. h. auf Sohlenordinate
der unteren Sprechaltung gelegt. Die Anlage ist auf Beton-
grindung in Klinkermauerwerk und Cementmortel mit Quader-

einfassung ausgefithrt und ringsum durch Spundwiinde gegen
Unterspillung geschiitzt. Zu gleichem Zweck ist die Sohle der
Spree oberhalb des Wehrs auf 8 m Linge vor den Spundwiin-
den, unterhalb desselben auf 50 m Linge in der ganzen Soh-
lenbreite mit durch Granitsteine belasteten Senkstiicken belegt,
auf die, soweit die Spundwiinde der Ufermauern reichen, mnoch
Senkfaschinen in der Boschungslinie aufgepackt sind.

Vier Strompfeiler theilen das Wehr in fiinf Abtheilungen;
von diesen ist jede der vier linksseitig gelegenen als Schiitzen-
wehr von 10m Lichtweite ausgebildet, die am rechtsseitigen
Ufer gelegene ebenso weite finfte Abtheilung durch ein Trom-
melwehr geschlossen. Sowohl die Schiitzen- als auch die Trom-
melwehranlage ist dem Muster der s. Z. in einem besonderen
Schriftchen nither erliuterten Wehranlage in der Kiiddow bei
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Tarnowke in Westpreufsen nachgebildet, nur ist die Trommel-
wehrklappe von 5,20 m (dem dortigen Malfs) hier auf 10 m
vergrifsert und eine einfachere zweckentsprechendere Umstene-
rungs- Vorrichtung angewendet worden. Bei den Schiitzenweh-
ren ist zur Erleichterung der Bewegung der Schiitztafeln Wei-
kumsche Kugellagerung zur Anwendung gekommen.

Indem die Kenntnifs der Tarnowker Einrichtung als bekannt
vorausgesetzt wird,*) sollen hier bei der nachfolgenden Beschrei-
bung nur die Verbesserungen und Abilinderungen gegen die
dortigen Ausfihrungen nither beleuchtet werden.

1. Das Trommelwehr.

Um fiir das Hochwasser den ganzen Querschnitt wie im
freien Flufsprofil nutzbar machen zu kimnen, ist die Oberkante
der Abdeckungsplatte der Trommel in Sohlenhthe, d. h. auf
Ord. - 27,60, gelegt; die Mitte der Drehachse liegt hiernach
auf Ord. + 27,44, die Oberkante der Oberklappe auf - 80,40,
die Unterkante der Unterklappe auf - 24,19 m. EIf schmiede-
eiserne Dreharme geben der Blechhaut der 10 m langen Klappe
die gegen den Wasserdruck erforderliche Steifighkeit.

Grundrifs und Schnitte auf Bl. 31 erliutern die iiberaus
schwierige Griindung der Trommelwehrabtheilung.  Zwischen
Spundwiinden von 20 em Stiirke, deren Spitzen bis auf Ord.
-+ 18,40 m, also 9,20 m unter die Spreesohle hinabreichen, ist
der Boden des Spreeflusses bis aunf Ord. - 22,38 ausgehoben
und eine Betonschicht bis zur Ord. - 23,89 in die Baugrube
eingebracht; auf diese Betonschicht setzt sich das eigentliche
Trommelmauerwerk auf, welches in Klinkern und Cementmirtel
ausgefiihrt ist. Die Innenfliche desselben ist durchweg mit
einer Rollschicht nach Kreishogenform abgeglichen und sowohl
in der Leibung, als auch in den Seitenwiinden soweit wie die-
jenige Kammer reicht, in der sich der untere Theil der Wehr-
klappe bewegt, d. i. die Vorderkammer, mit einem 40 mm
starken blau geschliffenen Cementputz iiberzogen. Am tiefsten
Punkt des Trommelmauerwerks dient eine kleine Rinne, deren
Unterkante sich um 13 cm gegen die Putzfliche vertieft, zur
Ansammlung des Schmutzes. Dieselbe steht durch einen der
Leibungsfliche anpassend ausgehohlten Granitstein mit dem
Spitlrobr nach dem Unterwasser hin in Verbindung, wie dies
der Lingenschnitt auf Blatt 32 und die rechts neben demsel-
ben stehende Figur in grofserem Mafsstabe zeigen. Die Lage-
rung der Drehachsen der Klappe ist auf einem schmiedeeisernen
Triiger, ganz ibereinstimmend mit der Tarnowker Anordnung
erfolgt. Um die Abmessungen dieses Triigers zu ermifsigen,
die der grofsen freitragenden Linge halber hiitten sehr bedeu-
tend werden miissen, ist derselbe, wie aus dem Querschnitt auf
Blatt 32 ersichtlich wird, durch eine schriige, aus 4 Winkel-
eisen hergestellte Stitze in der Mitte der Hinterkammer gegen
die hintere Trommelabschlulswand abgesteift. Die Abdeckung
der Kammer erfolgt durch Eisenplatten, welche, bei 12 mm
Btirke, einmal auf eingemauerten wd-Eisen, zum andern in
Ausklinkungen der Naben fir die Dreharme befestigt und in
der Vorderkammer aufserdem mnoch durch zwei I-Eisen unter-
stiitzt sind. Vorder- und Hinterkammer haben jo ein Mannloch,
welches durch eine einzuhiingende Leiter das Besteigen ermiglicht.

Die kleine_n Drehachsen sind 80 mm stark; dadurch, dafs
die Oeffnung zum Herausnehmen derselben aus den Naben jen-

*) Vgl. auch Centralblatt der Bauverwaltung, 1882, 8. 346.
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seit der Deckplatte der Unterklappe nach der Hinterkammer zu
liegt, wird ein nachtriigliches Schliefsen dieser Oeffnungen durch
eingesetztes Mauerwerk (wie in Tarnowke) entbehrlich.

Um ein Beschiidigen der oberen Blechhaut in der Klappe
beim Niederlegen derselben zu vermeiden, wenn, wie es bereits
vorgekommen, etwa Steine oder dgl. auf die Abdeckungsplatte
der Unterkammer sich gelagert haben sollten, ist an der Riick-

- seite der Dreharme eine durchlaufende Holzleiste aufgeschraubt,

welche die Klappe in entsprechender Entfernung von der Kam-
merdeckplatte in niedergelegter Stellung erhilt. Die Bestim-
mung der Malfse fiir die einzelnen Kisen, sowie die Entfernung
zwischen den einzelnen Drebarmen ist auf Grund angestellter
Berechnungen erfolgt.

Um bei dem Auslisen der einzelnen Arme behufs etwaiger
Ausbesserungen, wobei die einzelnen Wellen aus den Naben
entfernt werden miissen, das Herausschlagen derselben zu vermei-
den, was leicht zu Spriingen in den Naben Veranlassung geben
kann, ist eine kleine Schraubenvorrichtung zum Herausdriicken
dieser Wellen ersonnen, welche auf Blatt 32 in grifserem
Mafsstabe dargestellt ist. Bei derselben befindet sich in einer
Hiilse, die so eingerichtet ist, dals sie beim Einsetzen in eine
der Naben sich mit ihrem Fuls gegen diese stiitzt, eine Schrau-
benspindel, welche durch Sperrhaken und Sperrrad, wie hei der
Bohrknarre, vor- und riickwiirts bewegt werden kann. Setzt
man nun diese Vorrichtung, wie es in dem Querschnitt auf
Blatt 32 eingezeichnet ist, in eine solche Nabe ein, nachdem
man den Keil von der herauszunehmenden Welle geldst hat,
und dreht nunmehr die Schraubenspindel aus ihrem Gehiuse
mittels Sperrhaken und Rad vorwiirts, so wird die beziigliche
Welle nach der anliegenden Nabe hineingedriickt und auf diese
Weise gelist, ohne dafs sich Stofswirkungen wie beim Austrei-
ben mit Hammerschligen an der Nabe #ufsern kionnen. Die
Abdichtung der Klappe in ihrem unteren Theil gegen Leibung
und Seitenflichen erfolgt, wie in Tarnowke, durch Lederdich-
tung, welche zwischen Holzleisten und Blechhaut sitat.

Um die geringen Lingenverinderungen, die durch Wiirme-
wechsel in dem Haupttriiger und in den die Blechhaut stiitzen-
den Trigern etwa hervorgerufen werden sollten, fiir das Bauwerk
unschiidlich zu machen, ist denselben in ihren Auflagern an
der Riickseite ein Spielraum von 1 em zwischen Mauerwerk und
Trigerende gelassen. Die Auflagerplatten beim Haupttriiger
und bei der Stiitze liegen auf bearbeiteten Granitsteinen, wiih-
rend diejenigen fiir die Hilfstriiger einfach in das Mauerwerk
eingelassen sind. Die zum Befestigen der oberen Deckplatten
der Trommel dienenden J-Eisen sind durch Anker gegen Ab-
heben durch unteren Wasserdruck bei etwaigem Auspumpen des
Wehrs gesichert. Das Spiilrohr, weleches mit 40 em lichtem
Durchmesser aus Gufseisen gefertigt ist, liegt im ersten Strom-
pfeiler an der rechten Seite und ist mittels einer Drosselklappe,
deren Bewegung von diesem Pfeiler aus erfolgt, abschliefsbar.
Die Miindung des Rohrs liegt auf Ord. - 28,02, also 1,15 m
unter Niedrig-Unterwasser. Das Rohr selbst ist fest im Pfei-
ler eingemauert, und nur das kurze Rohrende, in dem sich die
Drosselklappe Dbefindet, ist von oben aus durch einen Schacht
im Pfeiler zu erreichen und bei ndthigen Ausbesserungen aus
den Verbindungen zu losen. In diesem Schacht befindet sich
auch der Aufsatzschliissel zur Bewegung der Drosselklappe.

Die Betriebsvorrichtung mit siimtlichen Zu- und Ablei-
tungscaniilen ist in den rechtsseitigen Landpfeiler hineingelegt,
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welchem infolge dessen die aus dem Grundrifs auf Blatt 31
zu ersehende Anordnung gegeben werden mufste. In diesem
Pfeiler liegen theils unter, theils neben einander die vier Lei-
tungscaniile, und zwar gehen alle vier vom Oberwasser, vom
Unterwasser, von der Vorderkammer und von der Hinterkam-
mer nach einem in dem Pfeiler angelegten Schacht von 2,02 m
Seite im Geviert. Die Caniile haben iibereinstimmend einen
kleinsten Querschnitt von 0,4 qm, welcher an den Kriimmungen
und Ausmiindungen sich angemessen erweitert, um dic Zusam-
menziehung der Wasserstrahlen an diesen Stellen mbglichst aus-
zugleichen.  Diejenigen Theile der Canille, welche vermige ihrer
Lage und Form es zuliefsen, sind in Klinkermaunerung ausge-
fihrt und iiberwdlbt, im iibrigen sind ganze Gulskirper einge-
mauert worden. Die Miindungen in die Vorder- und Hinter-
kammer, sowie diejenigen aller vier Caniile in den oben erwiihnten
Schacht sind ebenfalls aus Eisen hergestellt; die beziiglichen
Zeichnungen auf Blatt 32 geben die genaue Anordnung
derselben, sowie der Caniile selbst. Zwischen diesen vier
Rohrmiindungen ist nun ein Vierwegehahn von 1,25 m lichtem
Durchmesser und einer lichten Breite von 1,0 m eingeschaltet,
der in einem gulseiserncn, auseinander zu schraubenden Ge-
hiiuse sich um eine waagerechte Achse drehen kann. Dieser
Hahn stellt durch seine §firmige Form, in der in dem Schnitt
ABOD auf Blatt 32 in breiten, schwarzen Linien gezeichne-
ten Lage gleichzeitig die Verbindung zwischen Oberwasser und
Vorderkammer und zwischen Unterwasser und Hinterkammer
her, bewirkt mithin so ein Aufrichten der Welrklappe, wihrend
in der punktirt angedeuteten Lage desselben die Verbindung
zwischen Oberwasser und Hinterkammer sowie zwischen Unter-
wasser und Vorderkammer hergestellt ist und sonach die Wehr-
Klappe sich niederlegen mufs. Es ist also durch eine einzige
Bewegung des Halms nach vor- oder riickwirts ermiglicht, die
Klappe aufzurichten, beziehungsweise niederzulegen. Das gufs-
ciserne Gehiiuse, in dem sich der Vierwegehahn dreht, ist in
seinen inneren Seiten und Leibungsflichen genan ausgedreht,
ebenso der Hahn selbst, der aus Schmiedecisen hohl hergestellt
ist, Reibungswiderstinde zwischen Halm und Gehiiuse verhin-
dert ein Zwischenraum zwischen beiden von 0,5 mm. Der
wasserdichte Abschlufs in den Endstellungen ist dadurch gesi-
chert, .dafs der Haln sich alsdann gegen Holzleisten, welehe an
die Leibungsfliche des Gehiiuses angeschraubt sind, und gegen
mit Lederdichtung versehene, an die Seitenflichen des Gehiiuses
befestigte Winkeleisen anlegt. Um- die Holzleisten gogen etwai-
ges Abdriicken zu schiitzen, sind dieselben mit schmiedeeisernen
Schutzplatten versehen.  Schnitt ABCD auf Blatt 32 zeigt
diese. Anordnung. Die Lagerung der Drehachse in den Seiten-
Wwinden des Gebiiuses ist in Stoffbuchsen von Metall erfolgt.
Diese Achse ist landseitig tiber die Stopfbuchse hinaus verlin-
gert, hier greift die Lenkerstange an, die durch den auf dem
Pfeiler oben befindlichen Hebel auf- oder abwiirts bewegt wird.
Die  Anordnung des Gestinges und des oberen Hebels, der in
beliebiger Stellung festgelegt werden kann, zeigen die Schnitte
tach  ABCD und nach EF. Ohne weiteres ist aus die-
sen  wohl aunch ersichtlich, dafls bei einer etwa die Hilfte
des ganzen Umdrehungsweges ausmachenden Stellung  des
Hahns alle vier Candile von einander abgeschlossen —sind,
Sodafs bei dieser Stellung die. Wehrklappe in der Lage ver-
bleiben mufs, in der sie sich zur Zeit des Eintritts dieser
Hahnstellung ~ befand. ~ Thatsichlich ist dieser Versuch bei
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dem fertigen Wehr zu mehreren Malen gemacht und durchaus
gegliickt.

Um ein Herausnehmen der ganzen Umsteuerungsvorrich-
tung zu ermdglichen, haben die seitlich anschliefsenden Rohre
von unten nach oben schriig auseinander laufende Ansatzfliichen
erhalten. Bei etwa eintretenden Stirungen in der Vorrichtung
und nothwendig werdenden Ausbesserungen wird demnach wie
folgt verfahren werden missen: Die Miindungen der Speise-
canille nach dem Ober- und Unterwasser hin werden durch ab-
gedichtete Nothschiitzen, zu deren Kinsetzen Schlitze im Mauer-
werk an den beziiglichen Stellen angeordnet sind, gegen Ober-
und Unterwasser abgedichtet, sodann wird das Rohr, welches
das Oberwasser nach der Trommel filhrt, innerhalb des Schach-
tes abgeschraubt und herausgehoben, ferner werden die Ver-
schraubungen mit den Rohren nach der Vorder- und Hinterkam-
mer und dem Unterwasser gelist und die Lenkerstangen entfernt.
Nun kann der Vierwegehahn und das Gehiluse in dem Schacht
nach oben gewunden und dort ausgebessert werden.

Das zur Anwendung gelangte Hebeliibersetzungsverhiiltnils
ermibglicht die Bedienung durch einen Mann ohne jede Anstren-
gung. Diese Art der Umsteuerung ist zum ersten Male an der
hier beschriebenen Anlage ansgefithrt; die Vorziige derselben
gegeniiber der bei Tarnowke angewendeten Anordnung liegen
wohl klar zu Tage.

In den beiden, das Trommelwehr einschliefsenden Pfeilern
sind, den bei Tarnowke gemachten Erfahrungen gemiils, Luft-
schiichte in Grofse von 12 em zur Abfihrung der beim Nieder-
legen des Welrs sich zwischen Wehrklappe und iiberschielsen-
dem Wasser zusammendriickenden Luft angelegt, die unter den
Abdeckplatten ausmiinden, Die zusammengedriickte Luft erhilt
Eingang in dieses Rohr durch drei in verschiedenen Hohen lie-
gende Drainrohre von 10 em Durchmesser.

2. Das Schﬂtzen_wehr.

Auch bei dem Schiitzenwehr ist die Griindung der Anlage
zwischen Spundwiinden auf Beton erfolgt, doch war hier fir
die Spundwiinde eine Hohe von 4,57 m unter dem Wehrriicken
geniigend. Die Betonlage, an sich 1,20 m stark, ist mit Klin-
kern auf 35 em Stiirke, in der oberen Schicht als Rollschicht,
fibermauert. An den Stellen, an welchen die Schiitzen auf- -
setzen, und zwischen den Dammfalzen sind Holzer eingelegt,
um bessere Dichtungen herzustellen. Die Stirke der 3 Mittel-
pfeiler betriigt je 1,20 m, die des Pfeilers zwischen dem
Schiitzen- und dem Trommelwehr 1,94 m, Die Grandrifsform ist
die fiir Strompfeiler allgemein gebrauchte, nimlich stromabwiirts
ein halbkreisformig abgerundetes, stromaufwiirts ein durch einen
Spitzbogen abgeschlossenes Rechteck., Der Landpfeiler ist, dem
Erddruck gemiifs, in Stirken von 2,60 m bis auf 1,03 m ab-
nehmend, aufgemauert. Der Schnitt EF auf Blatt 31 stellt
die Griindung dar und giebt gleichzeitig eine Ansicht des Land-
pfeilers, aus welcher die Anordnung der Dammfalze sowie der
Falze fiir die Schiltzen ersichtlich ist. Alle Pfeiler sind in
Klinkern und Cementmirtel, mit theilweiser fdufserer Granit-
werkstein - Einfassung  hergestellt. Die Abdeckung der Pfeiler ist
ebenfalls in Granit erfolgt.

Jede der 4 Oeffnungen des Schiitzenwehrs ist in 5 Schiitzen-
abtheilungen zerlegt. Diese Theilung bewirken schmiedeeiserne
Griessiulen, welche in, im Wehrriicken eingemauerten, guls-
eisernen Schuhen stehen und mit diesen verschraubt sind. Die
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Griessiulen selbst bestehen aus einem I-Eisen, auf das nach
dem Oberwasser zu ein T-Eisen, welches den Falz fiir die
Schiitzen bildet, aufgenietet ist. Die Figuren 1 und 4 auf
Blatt 83 zeigen den Grundrifs und Querschnitt der Grundplatte
und der Griesstiule. Thre obere Befestigung finden die Gries-
giulen durch Quertriiger in LJ-Eisenform, welche sie mit dem
stromaufwiirtsliegenden Hauptlingstriiger verbindet, der als Blech-
triger mit Winkeleisen und Verstirkungsplatten ausgebildet ist.
Die waagerechten Verbindungen zwischen den einzelnen Quer-
triigern werden durch fiberkreuzgehende Flacheisen gebildet. Auf
den Quertriigern sind als hintere Lingstriger 2 wi-Eisen auf-
gebracht und mit denselben verschraubt. Diese sind soweit
auseinander gerfickt, dafs sich zwischen ihnen die Spindeln fiir
die Schiitzen hindurch bewegen kinnen. Thre Verbindung unter
einander ist durch eingesetzte Aussteifungsbleche und Winkel-
eisen erfolgt. Die Entfernung zwischen der Mitte der Vorder-
triiger und der Mitte zwischen den beiden wJd-Kisen (gleich
Mitte der Schiitztafeln) betrfigt 1,86 m. Die Mitte der 1 -Eisen
ist von der Mitte des I-Eisens in den Griessitulen 28 em ent-
fernt. Diese Art der Anordnung gewiihrt den nicht zu unter-
schiitzenden Vortheil, dals zu jedem der Eisentheile behufs An-
strichs sehr leicht zu gelangen ist, auch die Auswechslung
einzelner schadhaften Griessiiulen leichter vorgenommen werden
kann, als dies bei der Anwendung von Kastentriigern, wie bei
Tarnowke, der Fall ist.

Ueber den Quertriigern bezw. zwischen dem vorderen Haupt-
triger und dem hintern inneren wJ-Eisen sind Holzbalken ein-
gelegt, welche, mit Bohlenbelag versehen, eine fortlaufende
Fulsgingerbriicke fiber alle Schiitzenwehrabtheilungen bilden.
Beiderseitig sind Gelinder von Eisen angebracht. Aufserdem
geht versenkt, und zwar so, dafs die Schienenoberkante in Hohe
der Oberkante des Bohlenbelags liegt, ein Eisenbahngeleis iiber
die ganze Schiitzenanlage hin, auf dem eine kleine fahrbare
Winde zum Aufklappen der Schiitzen fortgeschoben werden
kann, Dies war erforderlich, weil die Hohe der einzelnen
Schiitztafeln gleich dem Unterschiede zwischen dem vorgeschrie-
benen Oberwasser und dem Wehrriicken, d. i. zu 2,80 m an-
genommen werden mulfste. Wollte man nun diese Schiitzen in
ihrer ganzen Hohe f{iber Hochwasser hinaufwinden, um den
erforderlichen freien Querschnitt fiir die Abfithrung des Hoch-
wassers zu gewinnen, so hiitte dies eine erheblich grofsere Hohe
der Pfeiler und dadurch nicht unbedeutende Mehrkosten erfor-
dert. Ks ist daher die Anordnung getroffen, dafs die Unter-
kante des Schiitzes nur auf 2,99 m iber dem Wehrriicken sich
mit der Schraubenvorrichtung, die (mit Ausnahme der Kugel-
lagerungen) ganz dem Muster von Tarnowke nachgebildet ist,
heben lifst, also bis Ord. 30,59. Ist das Sehiitz in dieser
Lage angelangt, so wird dasselbe mittels der oben erwiihnten
Winde seitlich aufgeklappt und durch einfachen Stiickel und
Ring auf dem Briickenbelag angehiingt. Dadurch, dafs das
Schiltz zweitheilig angeordnet und mit Gelenkband versehen ist,
wird bei dem Aufklappen desselben ermiglicht, dafs es nicht
iilber die Breite der Laufbriicke hinausragt. Nach erfolg-
tem Aufwinden nimmt das Schiitz die in Fig. 3 auf Blatt 33
punktirt angedeutete Lage an und gewihrt so dem hich-
sten Hochwasser bei Ord, - 33,20 freien Durchflufs. Um
dieses Aufschwenken auch fiir die unmittelbar an den Pfei-
lern  liegenden Schiitzen zu ermoglichen, sind die in der
Figur angegebenen Aussparungen im Pfeilermaverwerk nach
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den Linien abed gemacht,
75 mm,

Wie die Figuren 1 bis 3 auf Blatt 33 zeigen, sind die
Schiitzen in ihrer Zusammensetzung aus kiefernen Bohlen mit
Eisenfedern, der Beschlag derselben und dessen Befestigung,
die vorgebolzten Gleithtlzer, die Schraubenspindeln zur Auf-
und Niederwiirtshewegung der Schiitzen mit ihren Uebertragun-
gen durch Winkelriider usw. genau fiibereinstimmend mit der
Tarnowker Anlage angeordnet; nur ist, um das bei den vor-
handenen Reibungswiderstinden bei hoherem Wasserdruck viel
Kraft erfordernde Aufwinden der Schiitzen zu erleichtern, die
gleitende Reibung in den Schraubenmuttern, welche durch die
Winkelradiibertragung bewegt werden und so die Schrauben-
gpindeln aufziehen oder niederdriicken, durch Einlegen der Wei-
kum’schen Kugellagerung in rollende iibersetzt. Die Figuren 5
bis 7, 9 und 10 auf Blatt 33 zeigen die Anordnung in Grund-
rissen und Durchschnitten, es wird daher geniigen, zur Erliu-
terung nur folgendes hinzuzufiigen: Die in ein Winkelzahnrad
fest eingesetzte Mutter von Rothguls, durch welche die Schrau-
benspindel der Schiitze bewegt wird, ist in ihrem unteren Theile
zweiseitig nach oben und unten ausgehdhlt.  Auf dem unteren
Theile des guflseisernen Gehiiuses liegt ein gulsstihlerner Ring,
der an seiner obereren Fliche ebenfalls so ausgehthlt ist, dals
er mit den auf ihm herumlanfenden messingenen Kugeln nur
je einen Berithrungspunkt hat. Diese sechs Messingkugeln von
35 mm Durchmesser, welche auf der Gufsstahlbahn laufen, sind
durch einen schmiedeeisernen Ring (Fig. 7 und 9 auf Blatt 33),
der von den Kugeln bei der Bewegung mitgenommen wird, von
einander getrennt, sodals ein Aufeinanderschieben derselben nie
stattfinden kann. Auf diese Kugeln setzt sich oben unter den-
selben Verhiltnissen wie unten die Schraubenmutter auf, hiingt
also gleichsam auf ihnen. Es ist klar, dals durch diese Vor-
richtung beim Aufziehen der Schiitzen — wobei die Mutter durch
die zn leistende Arbeit bei ihrer Bewegung nach unten gezogen
wird — dadurch, dafs dieselbe nur auf den 6 rollenden Kugeln
aufliegt, eine ganz bedeutende Verringerung der Reibung ein-
treten mufs. Derselbe Vortheil wird bei der Abwiirtshewegung
der Schiitzen durch die oberhalb eingelegten 6 Messingkugeln
mit Trennungsring erreicht. Da hier die zu iiberwindenden
Widerstiinde aber bedeutend geringere sind, so haben auch die
Messingkugeln nur 25 mm Durchmesser und bewegen sich an
ihrer Druckfliiche auf Gufseisen. Die Bestimmung der Grifsen-
verhiiltnisse der Kugeln, sowie die Wahl des Materials fiir
Kugeln und Rollungsflichen ist durech den Erfinder, Herrn
Weikum, selbst erfolgt.

Um unter allen Umstinden auch bei dem Anfang der
Bewegung mit einem Mann zur Bedienung der Schiitzen aus-
kommen zu konnen, ist in der Kurbel der Winde, wie aus
Fig. 8 auf Blatt 33 ersichtlich wird, eine Umschaltungsvor-
richtung derart angebracht, dafs zwei verschiedene Gangarten
fiilr dieselbe miglich sind, je nachdem die Kurbel auf den unteren
(bei grofsem Wasserdruck) oder auf den oberen Wellenkegel
(bei geringerem Wasserdruck) aufgesetzt wird. Der Erfolg hat
gezeigt, dals diese Voraussetzungen durchaus zutreffend waren
und die Bewegung der Schiitzen in allen Fillen miihelos durch
einen Menschen bewirkt werden kinne.

¢. Die Briicke iiber das Trommelwehr.

Wihrend die oberen Liingstriiger {iber die 4 Schiitzenwehr-

Offnungen gleichzeitig die fiir den Betrieb der Anlage ndthige

Die Tiefe der Aussparung betriigt
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Fulsgiingerbriicke bilden, mulste, um die Verbindung iiber das
Trommelwehr mit der Insel herzustellen, eine eigene Briicke
gebaut werden. Fiir die Anordnung derselben war malsgebend,
dals breiteste Elbkihne auch bei Hochwasser die Oeffnung frei
durchfahren konnten. Um nun so viel als miglich an Eisen
und Mauerwerk zu sparen, wurde, wie aus den betreffenden Zeich-
nungen auf Blatt 31 hervorgeht, eine kleine Bogenbriicke von
11,65 m lichter Spannweite, in Schmiedeeisen mit Wellblechab-
deckung und Asphaltbeton dariiber, angeordnet. Die Haupt-
triger sind in Korbbogenform nach 3 Halbmessern von 2,0 m,
4,13 m und 23,3 m Linge (fir die untere Gurtung) gebildet.
Ober- und Untergurtung, die in Entfernung von 1,1 m von
einander liegen, stehen durch Lothrecht- und Schriigverbindun-
gen in 19 Feldern mit einander in Zusammenhang. Die 3
Mittelfelder haben selbstredend iiberkreuzte Schriigverbindungen.
Die 10 mittleren Lothrechten bestehen aus einfachen Winkel-
eisen, die 10 nach den Enden zu gelegenen aus je 2 Winkel-
eisen. In den 8 Endfeldern sind die Schriigverbindungen aus
2 Flacheisen, in den iibrigen Feldern aus je einem Flacheisen
hergestellt. Der Anschlufs an die Gurtungen geschieht durch
Knotenbleche. Die untere Gurtung besteht in 16 Feldern aus
Je einem Winkeleisen und einem wd-Eisen, in den mittleren
3 Feldern aus 2 wi-Kisen, die obere Gurtung hat stets nur
den vorerwiihnten kleineren Querschnitt. Die Quertriiger sind
aus einfachen 1 -Eisen hergestellt, iiber die Lingstriiger hinaus
verlingert und dureh schriig stehende Winkeleisen abgesteift.
Der untere, stark gekriimmte Theil der Korbhigen ist in seiner
Oberfliche treppenartig durch aufgebrachten Asphaltbeton, der
seitlich durch eingesetzte Blechstiicke abgegrenzt ist, ausgebil-
det und mit eichenen Trittstufen versehen. Der mittlere Theil
ist iiber dem Wellblech nur durch Asphaltbeton abgedeckt, in
derselben Bogenform, welche die untere Gurtung der Briicke
hat. Zum Schutz des Asphaltbetons gegen Weichwerden bei
Sonnenwiirme ist iiber demselben eine Schicht Epurée in 2,5 em
Stirke aufgebracht, ebenso sind die Setzstufenflichen an den
Treppen geschiitzt,  Die Hauptlingstriiger der Briicke laufen
sich gegen zwei steinerne Pfeiler todt, welehe in Sandstein ab-
gedeckt sind und als Bekrinung je eine gufseiserne Siule mit
Leuchtscheibe tragen.

Die Verbindung mit der Schiitzenwehrbriicke sowohl, als
auch mit der Insel, ist durch Treppenanlagen hergestellt; erstere
ist eine einfach in eisernen Wangen und eichenen Trittstufen
angeordnete Treppe, bei letzterer sind zwei eiserne Haupttriiger
mit Wellblech verbunden, welches mit Asphaltbeton iiberzogen
und mit eichenen Trittstufen abgedeckt ist. Beide sind mit
cisernen Geliindern eingefalst; fiir die Briicke selbst bilden die
Hauptlingstriiger die Gelinder. Die Mafse fir die einzelnen
Eisentheile sind in den Zeichnungen eingeschriehen, bei der
Einfachheit der Anlage kann wohl von einer rechnerischen
Begriindung derselben hier Abstand genommen werden,

Ausfiihrung,

Die Ausfiilhrung des Wehrbaues, fiir welche die Aufgabe
Vorlag, in miglichst kurzer Zeit den Bau fertig zu stellen und
daneben ein wasserdichtes Mauerwerk in einem Flufsbette
bei ziemlich 8 m Wasserdruck zu schaffen, geschah in folgen-
der Weise: Da eine Verlegung des Spreelaufes fir die Bauzeit
durch die Verhiiltnisse vollstiindig ausgeschlossen war, es auch
Nicht rithlich erschien, wiihrend dieser Zeit den neuen Schleu-

sencanal und die Schleusen zur Wasserabfithrung im ganzen
Umfange zu benutzen, so mulste das Bauwerk in zwei Abthei-
lungen zur Ausfilhrung gelangen, damit immer der eine Theil
des Spreebettes zur Wasserabfilhrung offen blieb.

Begonnen wurde der Bau am rechten Spreeufer, und zwar
mit. der Trommelwehr- und einer Schiitzenwehrabtheilung, am
1. Juli 1884, Zuniichst wurde stromaufwiirts ein Fangedamm
von 2m Stirke geschlagen, dessen Vorderseite aus einer Spund-
wand bestand, withrend die Riickseite durch eingerammte Pfiihle
mit Bohlenhintersetzung gebildet wurde. Hierdurch war die
Baugrube gegen Eintreiben von Sinkstoffen durch die Spree ge-
schiltzt. Mittels eines Dampfbaggers wurde nun, so tief als
dessen Eimer greifen konnten, die Baugrube ausgebaggert, und
alsdann stromabwiirts wie stromaufwiirts ein ebensolcher Fange-
damm geschlagen, endlich die Baugrube auch seitlich, nach dem
Fluls zu, in Form eines halben Achtecks in gleicher Weise ge-
schlossen. Nunmehr wurden die eigentlichen Begrenzungs-Spund-
wiinde fir das Bauwerk selbst unter Anwendung von zwei
Dampframmen und zwei Zugrammen hergestellt und zuletzt,
nachdem die Absteifung der Spundwinde in sich und der Fange-
dammswiinde gegen die Spundwiinde erfolgt war, mittels eines
lothrechten Baggers der Sand zwischen den Spundwiinden bis zu
der erforderlichen Tiefe ausgehoben. Die Forderhthe des Bag-
gers betrug zubiichst 8 m. — So vorbereitet, wurde die Bau-
grube mit Beton, aus klein geschlagenen Granitsteinen, recht
scharfem, auf der Baustelle selbst gefundenem Mauersand und
Wildauer Cement im Mischungsverhiiltnifs von 1 Tonne Cement,
0,45 cbm Sand, 0,9 ¢cbm Steine hergestellt, mittels Kiisten aus-
geschiittet, und zwar in der Trommelwehr-Baugrube auf 1,50 m,
im Schiitzenwehr auf 1,20 m Stiirke. Zu diesem Behufe war
die Baugrube zwischen den inneren Spundwiinden und dem
Fangedamm in der Hohe der Ord. - 29,10 mit einer Riistung
itberbaut, und f{iber die inneren Spundwiinde hinweg lagen
Geleise, auf denen sich die Wagen it den Kiisten in gleicher
und in winkelrechter Richtung zur Baugrube bewegten. Die
Schittung wurde in zwei Absitzen, mittels je eines Kastens fiir
jeden Absatz, so ausgefiihrt, dals die beiden Kiisten kurz hinter-
cinander zur Versenkung kamen und man mit Sicherheit darauf
rechnen durfte, dafls ein gleichzeitiges Abbinden der beiden
Lagen erfolgte. Nachdem der Beton rund 10 Wochen gelegen '
hatte, und vorgenommene Untersuchungen geniigende Festigkeit
desselben ergaben, wurde mit dem Auspumpen der Baugrube
begonnen. Es waren dabei drei Locomobilen in Thiitigkeit, wih-
rend zwei andere, vollstiindig betriebsfiihig und aufgebaut, zur
Auswechslung bereit standen. Zwei von diesen Maschinen hatten
die Aufgabe, den Wasserspiegel zwischen Fangedamm und inne-
rer Spundwand bis auf Ord. -~ 26,50 m zu halten, wiihrend
die dritte Locomobile, deren Pumpenrohr in den stromaufwiirts
gekehrten rechtsseitigen Iliigel des Landpfeilers hineingelegt
war, den Wasserspiegel innerhalb der Spundwiinde bis unter
Betonoberkante zu senken hatte. Zu diesem Auskunftsmittel
der Einlegung des Pumpensumpfs in den Fliigel mulste gegrif-
fen werden, da der Ersparnils halber die Spundwiinde nur ganz
dicht an das Mauerwerk anschliefsend ausgefiihrt wurden und
ein besonderer Pumpensumpf nicht mit veranschlagt war.

Um ganz sicher ein etwaiges Aufbrechen des Betons bei
dem immerhin sehr starken Wasserdruck zu verhiiten, wurden
zur Belastung desselben, bevor man die Pumpen anstellte,
60000 Klinker in die Baugrube hinabgelassen, kreuzfirmig in
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derselben vertheilt und, nachdem das Wasser bis etwas iiber
Betonoberkante gesenkt war, soviel als thunlich in regelmilsi-
gen Haufen lings den Mittellinien der Baugrube aufgeschichtet,
zugleich aber an den freien Stellen Schlamm und lose Steine
von, dem Beton entfernt und die Arbeiten zur Aufmauerung der
Umfassungswiinde des eigentlichen Trommelwehrs in Angriff ge-
nommen. Um diese von der Witterung villig unabhiingig zu
machen, war die ganze Baugrube mit einem bedeckten Schup-
pen f{iberbaut, welcher geheizt und withrend der Dunkelstunden
mit Gasitherlampen erleuchtet werden konnte. Dureh Dampf-
leitungsrohren wurde von den Locomobilen aus warmes Wasser
sowohl zum Aufthauen der Klinker, als auch zur Mirtelberei-
tung erzengt.

Die Spundwiinde zeigten sich ringsum vollstindig dicht-
schliefsend, ebenso war der Beton ohne Quellen, dagegen das
Durchschwitzen durch denselben (wahrscheinlich infolge seiner
geringen Stirke) so bedeutend, dals fiir das Abfithren dieses
Schwitzwassers besondere Fiirsorge getroffen werden mufste. Die
Stellung  der Spundwiinde war so angeordnet, dals das mals-
recht angelegte Mauerwerk von denselben mit seiner Aulsen-
kante durchschnittlich 20 em entfernt bleiben konnte,  Die
Mauerung geschalr nun unter Mitverwendung der in die Bau-
grube hinabgelassenen Klinker von innen nach aufsen, und zwar
mit Aussparung kleiner Sickereaniile von 1 bis 7 em Weite,
weleche nach dem hintern Schlitz an den Spundwiinden fiihrten
und so dem Sickerwasser Gelegenheit gaben, in diesen Zwischen-
riumen nach dem Pumpensumpf hinzulaufen. Wiewohl es trotz
diesen Vorsichtsmalsregeln ofters vorkam, dals einzelne Schich-
ten in ihren Fugen durch Sickerwasser ausgewaschen wurden
und erneuert werden mufsten, so gelang es schliefslich doch,
diese fAufseren Mauern regelrecht und wasserdicht herzustellen.
Nunmehr wurde der abgeschlossene Innenraum mittels Hand-
pumpen wasserfrei gemacht und mit der Uebermauerung des-
selben nach Malsgabe der aus dem Schnitt GH auf Blatt 31
zn ersehenden Weise vorgegangen. Wegen der stetig abneh-
menden Stirke des Mauerwerks mufste dabei zu noch kiinstli-
cheren Hiilfsmitteln gegriffien werden, um Wasserdichtigkeit zu
erzielen.  An einzelnen Stellen gelang es, das aufkommende
Druckwasser nach einem gemeinsamen kleinen Schacht zu lei-
ten, welcher durch Aufsetzen von Thon- und Drainrhren im
Mauverwerk hergestellt wurde, von dem man es dann durch
einen als Heber dienenden angesaugten Gummischlauch nach
den Handpumpen ablaufen liefs. Diese Vorrichtung mulste so
lange in Betrieb bleiben, bis das den Schacht einschliefsende
Mauerwerk soweit erhiirtet war, dafs eine Fugenausspiilung des-
selben nicht mehr stattfinden konnte. Trotz alledem mufste so
manches Stiick Mauerwerk wieder und wieder erneuert werden,
ehe der wasserdichte Abschlufs tiber dem Beton gelang, —
eine Zeit wahrhaft grolser Mithe und Sorge! — Dazn kam in
demselben Zeitraum das Steigen des Wassers in der Spree bis
anf Ord. -+ 31,35 gegen ungefihr - 30,00 beim Beginn der
Innenarbeiten. Der scharfe Strom an der Aulsenseite des Fange-
damms, namentlich an der dem linken Ufer zugekehrten Seite,
hatte, trotzdem bei diesem Wasserstande die Thore der kleinen
Schleuse gedffnet waren und so dem Wasser auch dieser Quer-
schnitt freigegeben wurde, nicht unbedenkliche Vertiefungen des
Flulshettes herbeigefilhrt; zum Schutz desselben wurden mehr
als 500 Stiick Sandsiicke versenkt. Ebenso begann der Boden
zwischen dem Fangedamm und den inneren Spundwiinden in-
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folge des hoheren Wasserdrucks und der Auflockerung durch
die Pumparbeiten zu fliefsen und dem Fangedamm den Halt
nach innen zu entziehen, den er ihm frither durch seine Bi-
schung gegeben hatte. Es mufste daher hinter dem Fangedamm
ein zweiter, kleinerer Schutzdamm, etwa 1,0 m iiber der fulse-
ren’ Baugrube hoch, also auf Ord. - 27,60, elenfalls aus
Pfihlen, Hintersetzungsbohlen und Erdftillung bestehend, zur
Abstiltzung des Hauptfangedammes gefertigt werden.

Bei dem letzten Theil der Trommeliibermaverung mulste
der hier nur 30 em betragenden Mauerstiirke halber noch vor-
sichtiger vorgegangen werden. Nachdem zuniichst der untere
Absatz fiir die Hinterkammer zum Anschlag der Klappe ge-
mauert war, auch das Spiilrohr im Mittelpfeiler in vorschrifts-
mifsiger Lage angebracht worden, wurde die Rinne hergestellt,
Um das Sickerwasser hier unschiidlich zu machen, wurde von
Zeit zu Zeit eine Stofsfuge in der den unteren Theil der Rinne
bildenden Mauersteinschicht ausgekratzt und so das Sickerwasser
des letzten Theiles der Trommel nach dieser Rinne hingeleitet.
Die darauf treffende Schicht konnte dann, nachdem dem Mirtel
in der unteren etwa 24 bis 48 Stunden Zeit zum Erhiir-
ten gelassen war, ohne Schwierigkeit wasserdicht aufgebracht
werden; den Anschlufs zwischen Rinne und Spiilrohr stellte
ein eigens dazu bearbeiteter Granitstein (siehe Fig. 23 u. 29)
her.  Nachdem es so gelungen war, das ganze Mauerwerk der
eigentlichen Trommel nach innen wasserdicht abzuschliefsen,
wurde demselben nach eingestellten Lehren die viertelkreisfir-
mige Gestalt durch Ausgleichung und Ueberpflasterung  mit
einer Rollsehicht gegeben.

Mittlerweile waren aueh in dem Landpfeiler die Canile
und Schiichte angelegt, die Rohre eingemauert und die Triiger
nebst Unterlagsplatten gelegt. Diesem folgte das Aufstellen der
Dreharme und, nachdem diese Arbeit beendet war, das Auf-
hringen des Cementputzes auf die Seitenwiinde und Leibung der
Trommel,  Der Putz wurde in einzelnen ganz diinnen Lagen
aufgeworfen und ebenso behandelt, wie dies bei Tarnowke ge-
schehen.  Auch das Blauschleifen des Putzes gelang iiber die
Erwartung hinaus gut. Der untere Theil der linksseitigen Trom-
melmauer (Mittelpfeiler) und ein daran stofsender kleiner Strei-
fen der Leibung wollten jedoch, des Schwitzwassers wegen, den
Putz nicht gut zum Erhiirten kommen lassen. Derselbe wurde
daher an diesen Stellen durch neuen Putz ersetzt, dieser durch
ein aufgelegtes Brettgeriist, welches unten mit Zink bekleidet
war, gedeckt, und letzteres auf den Putz durch Steifen usw,
fest aufgedriickt. Nach Verlauf von einigen Tagen erwies sich
der neue Putz als so erhiirtet, dals sein Abschleifen erfolgen
konnte,

Nach Fertigstellung  und  Anbringung der Eisenklappe,
ganz in der Art wie bei Tarnowke, wurden die Rinnen zwi-
schen Mauerwerk und Spundwand mit Beton ausgefilllt, die
Locomobile im Innern der Baugrube aulser Betrieb gesetzt,
der Fliigel, welcher so lange als Pumpensumpf gedient hatte,
bis zur Hohe des Trommelabschlusses ausbetonirt und die
Pfeiler in die Hohe genommen. Auch konnte, da mittler-
weile Thauwetter eingetreten war, der Theil des Schiltzenwehrs,
der noch innerbalb des Fangedammes lag, ausgebaut, danach
der die Baugrube iiberdeckende Schuppen entfernt, und zum Auf-
stellen der Trommelwehrbriicke {ibergegangen werden. Beim
Fallen des Wassers wurde alsdann auch der Fangedamm ent-
fernt und mit dem 16. Mai 1885 diese Bauabtheilung voll-
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endet. Schon am 14. April war der Wasserstand im Flusse
so gesunken und die Fortriumungsarbeiten am Fangedamm
fir die Trommelwehrabtheilung waren soweit vorgeschritten, dafs
ohne Bedenken mit der Ausfiihrung der zweiten Abtheilung des
Wehrbaues begonnen werden konnte. Bei der geringen Breite
der Baugrube und der Sohlenlage derselben wurde von der
Herstellung von Fangedimmen Abstand genommen; man ver-
wendete zur Abschliefsung der Baugrube lediglich die Spund-
wiinde des Bauwerkes selbst, die bis fiber Wasser hinauf reichten,
Die Austiefung der Baugrube bis zur richtigen Betonunterkante
hatte schon vorher stattgefunden. Nachdem noch eine Noth-
briicke stromaufwiirts zum Fordern der Materialien von der
Insel aus angelegt worden, erfolgte die Schiittung des Betons,
und zwar in dieser Abtheilung mittels Trichter. Bestandtheile
und Mischungsverhiiltnils, sowie die durchschnittliche Stirke der
Schiittung blieben hierbei dieselben, wie beim Trommelwehr,
Die Oberkante des Betons liegt auf Ord. -~ 27,25. Nachdem
man den Beton vom 9. April bis zum 19. Juni hatte liegen
lassen, wurde mit dem Auspumpen der Baugrube, dem Auf-
mauern der Zwischenpfeiler und des Landpfeilers, dem Einsetzen
der Griessiiulen und der Uebermauerung des Betons vorgegangen.
Schwierigkeiten haben sich hier bei der Bauausfithrung nicht
ergeben; nur auf der stromabwiirts gekehrten Seite mulsten wegen
eines bemerkenswerthen Wasserauftreibens zwischen Spundwand
und Beton die nbtﬂgen Vorkehrungen getroffen werden, und die
geringe Stiirke der Fligelmauern gab Veranlassung, dieselben
durch zwischen gespannte Gurtbdgen gegen einander nachtriiglich
abzustiitzen. Der Schub der Gurtbtgen auf die Flilgelmauern
bei etwaiger Blofslegung derselben ist durch eingelogte Anker
aufgehoben,

Das Aufstellen der Eisentheile fiir diese Wehrabtheilungen,
das Einbringen der Schiltzen, der Aufziehvorrichtungen fiir die-
selben und die Gangbarmachung aller Theile vollzog sich eben-
falls ganz glatt, und nachdem auch die Anfertizung der
anschliefsenden Uferbefestigungen, sowie die Herstellung der
Treideldimme hinlinglich gefordert war, konnte am 26. Sep-
tember auch diese Wehrabtheilung zur Benutzung gestellt werden.

Erfolge der ganzen Anlage,

Ohne Ueberhebung darf wohl betont werden, dafs die An-
lage in allen Punkten den gestellten Bedingungen vollkommen
entspricht. In der inzwischen verflossenen Zeit haben sich kei-
nerlei irgendwie erhebliche Uebelstinde bemerkbar gemacht. Die
Innehaltung des vorgeschriebenen Oberwasserstandes geschieht in

“der leichtesten Weise durch die Handhabung der Schiitzen mit-

tels eines Arbeiters. Die grofsten Schwankungen haben bis
jetzt 2 em nach oben und nach unten nicht iiberschritten. Die
Bedienung des Trommelwehrs geschieht leicht und handlich
durch denselben Arbeiter, und dasselbe wird seit seiner Inbe-
triebsetzung  von den abwiirts fahrenden Flofsen und leeren
Schiffen ohne jede Gefahr benutzt.

Die Beobachtungen beim Durchlassen der Schiffe durch
das Trommelwehr haben folgendes ergeben:

1) Die so bedeutend tiefe Lage der Drehachse, die vorhan-
denen, nicht zu vermeidenden kleinen Undichtigkeiten und,
wie wohl aunch die unreine Beschaffenheit des Spreewassers,
welche trotz den angebrachten Schutzmalsregeln (einem Schlamm-
gitter unmitttelbar vor dem Einflufscanal filr das Betriebswas-

ser, sowie einem zwischen der oberen landseitigen Leitwand
eingesetzte Drahtgitter zwischen @, b und ¢ des Lageplans auf
8. 207), endlich der bedeutende Stofs des bei gebffneter Klappe
durchschiefsenden Wassers haben die Bewegung der Klappe so
verlangsamt, dafs bei dem bis jetzt beobachteten hichsten
Wasserunterschiede der beiden Haltungen von ungefiihr 90 cm
die Bewegung etwa 10 Minuten erfordert. Die Klappe geht
bei diesem Wasserunterschied bis auf 80 mm an die Anschlags-
leiste heran. Es lilst sich erwarten, dals bei eintretendem
Niedrigunterwasser dieselbe’ sich villig an die Anschlagsleiste
anlehnen wird.

2) Die Senkung des oberen Wasserspiegels bei Oeffnung der
Klappe zum Durchpassiren der Schiffe reicht nicht iiber 150 m
oberhalb des Wehrs hinaus,

3) Innerhalb der Wehrdffnung ist die Bildung der geneigten
Ebene im Wasserspiegel derart, dals diesseitiger Meinung nach
auch beladene Schiffe ohne Gefahr das Wehr stromabwiirts {iber-
fahren kinnen.

4) Selbst bei dem mniedrigsten bis jetzt beobachteten Wasser-
unterschiede von mnur 20 em stellt die riickkehrende Klappe
innerhalb 2 Minuten den vorschriftsmiilsigen Stau wieder her.

5) Bei einem Wasserunterschiede von G2 em gebraucht ein
Schiff vom Augenblick des Niederlegens des Wehrs bis zur
Wiederherstellung des Staues durch die sich anfrichtende Klappe
nicht volle 1'/, Minuten zum Durchfahren der Wehrdffnung.

6) Bei einem Wasserunterschiede von 20 em wird fir die-
selbe Arbeit ein Zeitraum von 7 Minuten in Anspruch genommen.

7) Das Heraufriicken der Klappe in die aufrechte Lage ge-
schieht je nach den Wasserunterschieden verschieden, und zwar
sind die bis jetzt beobachteten Abstinde der Klappe von der
Anschlagsleiste bei 90 em Wasserunterschied 80 mm, bei 20 em
Wasserunterschied 600 mm.

Im Laufe des Herbstes wurde die Trommelwehrabtheilung
durch Einbringen der Dammbalken und Auspumpen noch ein-
mal trocken gelegt, um Ueberzengung zu gewinnen, einmal,
ob und in welchem Umfange Verschlammungen stattgefunden
hiitten, und zum andern, ob die Eisentheile, das Mauerwerk
und der Cementputz unverfindert geblieben wiiren. Die Ergeb-
nisse — etwa 4 Eimer Schlamm, welche heraus zu schaffen waren,
und der Nachweis, dafls weder das Mauerwerk, noch der Putz,-
noch Eisentheile gelitten hatten —, waren also durchaus zufrieden-
stellende.

Die Kosten der ganzen Wehranlage haben rund 180000 /4
betragen.  Die Entwiirfe zu den Anlagen sind von dem Unter-
zeichneten aufgestellt, dem auch die Oberleitung der Bauaus-

filhrung  dbertragen war.  Mit der besonderen Leitung der

Schleusenbauten und des Schleusencanals war der Regierungs-
Baumeister Jasmund, mit der der Herstellungsarbeiten in der
Flulsstrecke und des Wehrbaues der Regierungs-Baumeister
Hoffmann betraut. Auch hier sind mit Ausnahme der Ramm-
arbeiten alle ibrigen Leistungen und Lieferungen im Verding
erfolgt. Die Eisenarbeiten filr das Trommelwehr sind von der
Firma Rossemann und Kihnemann, die fiir das Schiitzenwehr
von Belter und Schneevogl, beide in Berlin, ausgefiihrt.

Zum Schlufs mag hier noch erwiihnt werden, dals die
vorbeschriebene Anlage in dieser Art der Anordnung und in
diesen Abmessungen die erste ihrer Art auf dem europilischen
Festlande ist. E. Mohr.
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Neuere Briickenbauten der Schweiz.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 34 bis 40 im Atlas.)

(Schluls.)

5. Die Reuls=Briicke bei Mellingen.
(Hierzu Blatt 37.)

Dieses hervorragende Bauwerk ist in dem Jahre 1877 von
der Firma Ott u. Co. in Bern nach den Entwiirfen der Ingenieure
Probst u. Rothlisberger erbaut ‘worden. Da dasselbe von
den erwilhnten vier grofsen Viaducten mit schmiedeeisernen
Pleilern die grofste Pfeilerhohe hat, auch, soweit bekannt, ein-
gehender noch nicht verdffentlicht ist, so sind auf Blatt 37
dessen wichtigste Theile theils nach eigener Aufnahme, theils
nach Zeichnungen, welche mir von den genannten Herren In-
genieuren freundlichst zur Verfiigung gestellt wurden, darge-
stellt, Hierzu wiire folgendes noch erliuternd zu bemerken:
Die Briicke hat 3 Oeffnungen von 50, GO und 50 m Spann-
weite, welche mit durchgehenden Triigern {iberspannt sind,
aulserdem noch eine Oeffnung von 30 m Weite. Die beiden
hijchsten Mittelpfeiler sind als schmiedeeiserne Gitterpfeiler con-
struirt, welche auf gemauerten Unterbauten ruhen, die {ibri-
gen Pfeiler sind aus sehr gutem Mauerwerk hergestellt. Die
fiir eine eingeleisige Bahn eingerichtete Fahrbahn liegt etwa
46 m {iber Mittelwasser und wird von 2 Haupttriigern getra-
gen, welche zweitheiliges Netzwerk ohne Lothrechte zeigen. Die
Feldtheilung der Triger milst 5 m, die Hohe derjenigen der
drei Hauptoffnungen ebenfalls 5m. Im iibrigen gehen die Ab-
messungen und Querschnitte der Gurtungen, der Zug- und
Druckstreben aus der Zeichnung hervor. Die Hiohe des Steh-
blechs betriigt 500 mm. Da jedoch diese Hohe in den End-
stiindern sowie in den 3 ersten Feldern zu beiden Seiten der
Mittelstiitzen nicht genfigt, um die zum Anschlufs der Streben
erforderlichen Niete anzubringen, so sind daselbst 2 m lange
hithere Zwischenstiicke eingesetzt und mit den anschlielsenden
normalen Stehblechen durch Laschen verbunden.

Eigenthiimlich ist die Anordnung der Quer- und Liings-
triiger, Erstere sind Blechtriiger, deren Blechwand im mittle-
ren Theile des Trigers jedoch durch ein Gitterwerk ersetzt ist.
Die obere Gurtung besteht aus 2 J-Eisen von 106/66 mm,
welche fiiber die obere Gurtung der Haupttriiger hinwegreichen
und auf denselben durch Schrauben befestigt sind, sowie aus
einer f{iber dem mittleren Theil angeordneten Lamelle von
160/12 mm Stirke und 2,58 m Linge. Die untere Gurtung
der Quertriiger bilden J-Eisen von 175/72 mm Stirke.

Die Blechwand der Quertriiger ist in {iblicher Weise mit-
tels Winkeleisen an das Stehblech der Haupttriiger bezw. an
die Verticalen iiber den Widerlagern und Pfeilern angeschlos-
sen, Die slimtlichen Liings-Schwellentriiger sind vollwandige
Blechtriiger und laufen durchgehend iber die 3 Hauptdffnungen
durch, indem die Blechwandsttfse 1 m aufserhalb der Quertrii-
ger und die gegen einander versetzten Stofse der Gurtungs-
winkel in der Nihe derselben liegen. Die Blechwand der Quer-
triiger ist, wie aus der Zeichnung auf Blatt 37 ersichtlich, so
ausgeschnitten, dals die Lingstriiger ungehindert hindurchgehen
und mittels Winkeleisen noch an erstere befestigt werden kon-
nen. Im iibrigen ruhen die Lingstriger auf den, wie erwiihnt,
zu diesem Zweck besonders kriiftic hergerichteten unteren Gur-
tungen der Quertriiger, mit welchen sie ebenso wie mit den

oberen durch Schrauben verbunden sind. s hat diese Con-
struction eine gewisse Aehnlichkeit mit derjenigen, welche die
Briicken mit Warrentriigern bei Wohlhausen und Minchenstein
zeigen. Wenn dieselbe auch hier kriftiger ist, kann sie doch,
da die Befestigung an die Quertriiger (mit Riicksicht auf die
sich entwickelnden bedeutenden Spannungen) keine besonders
sichere ist, nich tals sehr zweckmiifsig bezeichnet werden. Uebri-
gens sind die Nachtheile dieser Constructionen von den betref-
fenden Ingenieuren wohl erkannt und auch bei den neueren
von denselben hergestellten Briicken durchgiingig vermieden,
indem bei diesen vollwandige Quertriiger angewendet werden,
an welche sich die Lingstriiger in der auch bei uns iiblichen
Weise anschliefsen. In der Ebene der Quertriger sind die
unteren Gurtungen der Haupttriiger ebenfalls verbunden, und
zwar in den Mittelfeldern durch leichte Gittertriiger, {iber den
Pfeilern und Widerlagern durch 300 mm hohe volle Blechtriiger.

Die Anordnung der Verticalkreuze und der beiden Horizontal-
verbiinde geht aus der Zeichnung auf Bl. 37 hervor, ebenso wie die der
Auflager, welche als Zapfenkipplager gestaltet sind, deren Unter-
stithle bei den beweglichen auf 3 Rollenbezw. 7 Péidelnruhen. Erstere
sind auf den Widerlagern, letztere auf den Mittelpfeiler angewendet.

Die Bildungsweise der schmiedeeisernen Pfeiler, welche sich
durch ansprechende Verhiiltnisse vortheilhaft auszeichnen, ist der
bei der Thur-Briicke bei Ossingen angewendeten sehr ihnlich.
Die Pfeiler sind von der Unferkante ihres Auflagers auf dem
Mauerwerk bis zum Auflager der Triger 32,7 m hoch und be-
stehen aus 4 rohrenformigen Siulen von 600 mm fulserem Durch-
messer, welche ein Rechteck, oben von 4,5 zu 2,25 m und
unten von 9,5 zu 4,75 m, bilden. Die Réhren sind, wie jene
bei der Ossinger Briicke, aus einzelnen Trommeln zusammen-
gesetzt, welche mit den waagerechten Flanschen der die Enden
einfassenden Winkeleisen auf einander ruhen und befestigt sind.

Der Hohe nach sind die Pfeiler in 6 Abtheilungen getheilt.
Simtliche Streben, sowohl des Pfeilergitterwerks als der waage-
rechten Kreuzverbiinde, welche letztere in jeder Hohenabtheilung
angeordnet sind, bestehen aus Formeisen, deren Abmessungen
aus den Skizzen auf Blatt 37 hervorgehen. Die unteren Pfei-
lerenden werden durch 800 mm hohe Gittertriiger mit einander
verbunden, withrend an den oberen ausgerundete und mit Win-
keleisen umsiumte Versteifungsbleche angeordnet sind.  Zur
Aufahme der Lager der Haupttriiger dienen kriiftige, an den
Enden geschlossene und auf den Rohren befestigte Kastentriiger.
Betreffs der Anordnung der Lager auf dem Pfeiler selbst, sowie
derjenigen der Verankerung der rohrenférmigen Sdulen mit dem
Grundmauerwerk ist zu den Zeichnungen noch zu bemerken,
dafs sowohl die unteren Enden der Ankerschrauben, wie auch
das Innere der eisernen Siulen ziemlich bequem zugiinglich
sind. Die in letzteren zu diesem Zweck angeordneten Steigeisen
steifen gleichzeitig den Rihrenquerschnitt aus,

Zur Erleichterung eines Vergleiches der beschriebenen vier
grofseren Eisenbahnbriicken mit schmiedeeisernen Pfeilern, unter
einander sowohl, als auch mit den iilteren Briicken, welche in
der bei Beschreibung des Guggenloch-Viaducts gegebenen Tabelle
aufgefiihrt sind, diene die folgende Zusammenstellung.
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Zusammenstellung der Haupt- Abmessungen und Gewichte der beschriebenen Bauwerke.
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1. Guggenloch-Viaduct . 1869 | 1 151,80 54 5733/ 2303 | 4 |19]38]|35 (68| 285 | 0,3 | 2500 |156,012 270,07| 308
in med.
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3. Rhein-Briicke b. Stein . |1874| 1 {2542 | 205|700 /| 3 | 15,17 4 | 1,73 4,5(4,0 | 90| 3,596 | 0,26 30,6
| (auf 2
' Seiten
offen
4. Reufs-Briickeb. Mellingen | 1877 | 1 [100 | 46 | 60,0 | 2 | 327 | 4 |2.25 454,75 95| 4,92 | 0,60 26,8
Ein Vergleich dieser neueren Ausfithrungen mit den er- briicke im Jahre 1878 von der Firma Ott u. Co. in Bern

withnten iilteren ergiebt, dals bei den neueren das Verhiiltnils
der Hohe der eisernen Pfeiler zu derjenigen der steinernen Unter-
bauten ein grilseres, dals ferner die Anzahl der Siulen durch-
gingig auf 4 beschriinkt, dafs der Durchmesser der Siulen
erheblich griifser gewithlt ist, als bei den ilteren Ausfithrungen,
und dals infolge aller zusammenwirkenden Verbesserungen und
namentlich der Vermeidung von Gufseisen, das Gewicht eines
Meters Pfeilerhthe eine ganz erheblich verminderte Grilfse zeigt.
Bemerkenswerth bleibt aufserdem, dals das gesamte Eisengewicht
der Pfeiler eines Quadratmeters Ansichtsfliche der Briicke bei
allen 4 Briicken innerhalb der sehr engen Grenzen von 28,0
und 30,8 kg liegt, ein Umstand, auf den a. a. O. schon Herr
Professor Dr. Winkler anfmerksam gemacht hat.

Von neueren schweizerischen Strafsenbriicken in Eisen
ragen in erster Linie hervor:

a) die Javroz-Briicke im Canton Freiburg,
b) die Schwarwasser-Briicke bei Bern,

¢) die Kirchenfeld-Briicke in Bern,

d) die obere Rhein-Briicke in Basel,

¢) die Kai-Briicke in Ziirich.

Die unter a bis d aufgefilhrten Briicken sind simtlich
Bogenbriicken, wihrend die Kai-Briicke in Zirich idhnlich wie
die Montblanc-Briicke in Genf, nicht eine ecigentliche Bogen-
sondern vielmehr eine Balkenbriicke ist, welche aus iistethischen
Riicksichten durchgehende Triiger in Bogenform erhalten hat
und hierdurch den Eindruck einer Bogenbriicke hervorruft. Im
Anschlufs an die im Entwurf vorliegenden grofsartigen Kai-
Anlagen in den Jahren 1883 —85 errichtet, tritt sie an Grofs-
artigkeit der Anlage zwar gegen die vorerwiilmten vier Bau-
werke zuriick, stellt indes sowohl wegen der angewendeten
eigenartigen und sinnreichen Griindung, als auch wegen der
Anordnung des eisernen Unterbaues eine beachtenswerthe Lei-
stung der Technik unserer Zeit dar. Auf eine eingehendere
Beschreibung dieses Bauwerks mufs hier verzichtet werden, da
¢ine solche im Zusammenhange mit der Verbffentlichung der
gesamten Kaianlagen zu erwarten steht.

Die Javroz-Briicke, im Zuge der Stralse von Bulle nach
Charmey zum Ersatz einer alten holzernen Bogenhingewerks-

nach dem Entwurf der Ingenieure Probst und Rothlisberger
erbaut, ist bereits von Grémand in der , Eisenbahn¥ Jahrgang
1880, sowie im Journal des travaux publics beschrieben. Die-
ses Bauwerk, welches das Thal mit einem parabelférmigen Bo-
gen von 85,786 m Stiitzweite iiberspannt, iiberrascht durch
sehr ansprechende Verhilltnisse und durch einen aulserordentlich
leicht und kithn erscheinenden Aufbau, welcher Eindruck ins-
besondere durch die hohen, vollkommen freistehenden Vertical-
pfosten, die sich auf dem Bogen erheben, erreicht wird. Uebri-
gens soll seiner Zeit Culmann, dem als Sachverstindiger die
Priifung des Entwurfes oblag, die Anbringung kriiftiger Biin-
der empfohlen haben, welche etwa die Mitten der freistehenden
Pfosten fassen sollten. Die Urheber des Entwurfs zogen es
indessen vor, diese Pfosten mit einer griifseren Sicherheit gegen
Ausknicken auszuriisten, als durch Anordnung jener Biinder
die beabsichtigte Krscheinung des Bauwerks zu gefiibhrden. Die
Javroz-Briicke ist als der Vorlinfer der im Jahre 1882 erbau-
ten schonsten und kilhnsten Bogenbriicke der Schweiz, der
Schwarzwasser-Briicke, insofern zu bezeichnen, als die beim
Bau der ersteren gemachten Erfahrungen auf die gliickliche
Liosung der letzteren Aufgabe von wesentlichem Einfluls gewe:
sen sind.

Die Sehwarzwasser=Briicke bei Bern.
(Hierzu Blatt 38 und 39.)

Dieses Bauwerk, iiber welches inzwischen in der Schwei-
zerischen Bauzeitung, Jahrgang 1884, nihere Mittheilungen
unter Beiftigung erliuternder Skizzen erschienen sind, ist auf
Blatt 38 uw. 39 unter Benutzung der von den Ingenicuren
Probst und Rothlisberger freundlichst iiberlassenen Zeichnungen
in den wesentlichsten Theilen dargestellt. Wie schon erwiihnt,
zeigt dasselbe, welches von der Firma Ott u. Co. in Bern nach
den Entwilrfen der erwiihnten Ingenieure ausgefiihrt worden ist,
eine fhnliche Construction wie die Javroz-Briicke, welchen beiden
wohl die bekannte Douro-Brilcke im gewissem Sinne als Vorbild
gedient haben mag. Die Schwarzwasser-Briicke besitzt aber
nicht nur eine wesentlich grifsere Spannweite als die Javroz-
Briicke, sondern zeigt auch mannigfache Verbesserungen der
Construction.  Die Briicke liegt im Zuge der Stralse von
Bern nach dem Amtsbezirk Schwarzenburg und ist im Zu-
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sammenhang mit einer Correction der letzteren ausgefiihrt
worden. Das Schwarzwasserthal, an der schmalsten Stelle etwa
160 m breit, von steil abfallenden, etwa 60 m hohen Wiin-
den eingefalst, bot bisher insofern ein erhebliches Verkehrs-
hindernifs, als die alte Strafse in steilen Windungen sich auf
der einen Thalseite bis zur Sohle des Thals hinabwand, um
nach Ueberschreitung des letztern die andere Seite wieder zu
erklimmen. Man entschlofs sich, behufs Beseitigung dieses
verlorenen Gefilles, welche der wachsende Verkehr dringend
erheischte, das Thal in seiner ganzen Breite und in sol-
cher Hohe zu ilberbriicken, dafs der neuen Straflse miglichst
glinstige Steigungsverhiiltnisse gegeben werden konnten, Bei
dem fiir Erlangung geeigneter Bauentwiirfe ausgeschriebenen
Wetthewerh erlangte der Entwurf der Firma Ott u. Co. in Bern
den ersten Preis und derselbe wurde mit einigen Abiinderungen
zur Ausfiibrung bestimmt. Die Briicke {iberschreitet hiernach
in einer Hohe von etwa GO m das Schwarzwasserthal mit einem
Bogen von 114,01 m Stiitzweite und 21,484 m Pfeilhthe. Wie
bei der Javroz-Briicke sind 2 Bogentriger angeordnet, welche
nach Parabeln gekriimmt sind; indessen ist die dort befolgte
Regel hinsichtlich gleich langer und gleichlaufender Gitterstibe
des Fachwerks hier nicht durchgefiihrt. Die Hohe der Triger,
am Scheitel 1,5 m, nimmt nach den Kimpfern bis auf 3,50 m
721, — Behufs Erhthung der Standsicherheit ist, wie bei der
Javroz=Brilcke die Ebene des Bogens nicht lothrecht, sondern in
einer Neigung von etwa 1:20 angeordnet. Der Abstand der
beiden Bogentriger betriigt daher am Scheitel rund 6,0 m, am
Auflager 8,0 m. Die Gurtungen sind nach dem einfachen T-
Querschnitt gebildet. Die Hohe des Stehblechs ist eine ver-
schiedene, und zwar sind die Ueberginge nach beistehender

Zeichnung derart angeordnet, dals die Aenderung dem Auge
kaum merkbar wird. Die Gurtungswinkel sind 100/100 11 mm,
die Bleche 500/13 bezw. 500/15 stark. Am Auflager sind
vier der letzteren angeordnet. Wie aus den Zeichnungen einzelner
Theile (Bl. 88) ersichtlich, sind die Stehblechstifse aulserhalb der
Knotenpunkte gelegt, die Winkeleisenstofse aber gegeneinander
und gegen die Stolse des Stehblechs versetzt.  Die Knoten-
punkte des Gitterwerks sind so angeordnet, dals die zwischen
zwei Knotenpunkten liegenden Gurtungstheile beider Gurtungen
im Grundrifs gleiche Grifse, nimlich 2,88 m erhalten.

Die Streben, welche unmittelbar an den Stehblechen der
Gurtungen befestigt sind, bestehen aus je vier zusammengenie-
teten  Winkeleisen, deren Abmessungen den Beanspruchungen
entsprechend sich iindern.

An denjenigen Knotenpunkten, iiber welchen die die Fahr-
bahn tragenden lothrechten Pfosten sich erheben, sind kriftige
steife Querverbindungen der Bogentriiger angebracht, deren Ab-
messungen aus den Zeichnungen hervorgehen. Auf den oberen
Gurtungen der Triger sind in waagerechten Abstiinden von
5,76 m die erwihnten Pfosten befestigt, welche ebenso wie die
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Triiger, in einer Neigung von 1:20 gegen das Loth, angeord-
net sind. Je zwei gleichliegende Pfosten werden durch - Hori-
zontal- und Diagonalversteifungen zu Jochen verbunden, welche
oben die Fahrbahn tragen. Die Hohen dieser Joche wachsen
von 1,0m bis zu etwa 18,50 m.

Pfosten
1—="5. 0. Tu8
7Y/ ppraafr— a P 4
s %0 75
v v v
70.9 70.709 70.70.9
0 10.

Dementsprechend sind auch die Querschnitte fiir die Pfo-
sten 1 bis 8 aus wi-Eisen, fiir die Pfosten 9 und 10 aus
Blechtriigern nach vorstehenden Skizzen gebildet, Zwei auf der
Innenseite angeordnete Winkeleisen, welche in der ganzen Hohe
stimtlicher Pfosten durchlaufen, dienen theils zur Verstirkung
und Versteifung des Querschnitts, dem sie auch als nutzbare
Fliche zugerechnet sind, theils zur leichteren Anbringung des
verticalen Kreuzverbandes zwischen den beiden Pfosten eines
Joches.

Die Berechnung der Joche, wie die der ganzen Briicke, ist
auf zeichnerischem Wege unter folgenden Belastungsannahmen
erfolgt:

1. Eigengewicht der Fahrbahn 90 kg auf 1qm
2. Zoréshelag . 60, » .
3. Beschotterung . 860, ., .
4. Zuﬁll]ige Last. 300 i ” "

Zusammen

810 kg auf 1 qm

Ferner ist fiir die Berechnung insbesondere der Quer- und
Liingstriiger eine Belastung durch einen zweiachsigen Lastwagen
von 10 t Gewicht bei 3 m Achsstand vorgesehen worden. Als
zuliissige Beanspruchungen waren 800 kg auf 1 qem fiir dieje-
nigen Verbandtheile festgesetzt, bei denen nur kleine Veriinde-
rungen in den Spannungen eintreten,

Da die Entfernung der Joche 5,76 m, die Breite der
Fahrbaln 6,0 m betriigt, so entfillt auf ein Joch eine Last
von 6,0 - 5,76 - 0,81 = 27,99 t, wozu noch das Eigengewicht
des Joches tritt, welches bei dem hichsten derselben (Nr. 10)
etwa 5,0 t ausmacht,

Bei der grofsen Hohe der Joche ist der Einfluls des
Winddrucks von wesentlicher Bedeutung. Die Grofse desselben
ist mit 150 kg auf das qm in Rechnung gezogen. Winddruck
und Belastung erzeugen in dem untersten Theil des hichsten
Pfeilers (Nr, 10) einen grofsten Druck von 22,8 t, in der
Strebe des Qugrverbandes einen Druck von 3,9 t.  Die redu-
cirte noch zulissige Spannung fiir Zerknicken ist nach der

8 K. B2 :
1 -0,00008 .. d.. (cm) berechnet, worin
s == zuliissige Druckspannung = 700 kg auf das gem,
F — Querschnittsfliche,
| = Liinge des Pfostens,
oJ == Trigheitsmoment des Querschnitts bedeutet.

Formel &=
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Wird angenommen, dals die Pfosten als an beiden Enden ein-
gespannt zu betrachten sind, so ist in obiger Formel [ gleich der
halben Hohe der Pfosten zu setzen, und es ist dann:

fir Pfeiler 10 S = 571 kg fiir Pfeiler 8 S = 523 kg

e " 9 S==b72 . 1% niow B8 == 631,

R
i T wo P den grifsten Druck

wiihrend die Spannungen &
bedeutet, nur betragen:

fiir Pfeiler 10 = 205 kg fir Pfeiler 8 = 207 kg

»n " 0 = 243 ” » " 6 =280 ,
Wird angenommen, dafs die Pfosten als frei eingespannt zu
betrachten sind, so ist in obiger Formel statt der halben Linge
die Gesamtlinge der Pfosten einzusetzen, und es wird dann:

fiir Pfeiler 10 S = 368 kg fiir Pfeiler 8 S = 298 kg

i ikl 9 S=1370, oo i 6 S=465 ,
woraus hervorgeht, dafs selbst bei dieser zu ungiinstigen An-
nahme die wirklichen Spannungen immer noch unter den zulis-
sigen bleiben. s sind daher wie bei der Javroz-Briicke weitere
Verbindungen der einzelnen Joche unter einander behufs Aus-
steifung derselben micht fiir erforderlich erachtet worden. Die
unteren Enden der Pfosten sind mittels Anschlufsbleche und
mit je 2 Winkeleisen auf den oberen Gurtungen der Triiger be-
festigt, withrend an den oberen Enden, wie schon erwiihnt, die
Quertriiger unmittelbar angeschlossen sind. Da jedoch unter
Beibehaltung der Neigung der Pfosten von 1/,, die Quertriiger
schief abgeschnitten werden milfsten, so sind zur Vermeidung
dieser Malsregel die Pfosten oben in die lothrechte Richtung
geknickt,

Die als vollwandige Blechtriiger von 5,2 m Linge, 700 mm
Hihe und 8 mm Blechstirke gestalteten Quertriiger nehmen die
zur unmittelbaren Unterstittzung der Fahrbahn bestimmten
b Lingstriiger auf. Von letzteren sind die 3 mittleren, wel-
chen die Hauptlast zufillt, bei 1,5 m Abstand von einander
ebenfalls Blechtriiger, deren Hohe 400 mm und deren Blech-
stirke 8 mm betriigt, wilhrend die in den Ebenen der Pfosten
liegenden, welche gleichzeitiz dazu dienen, die Pfosten selbst
in ihrer Lage unverriickbar zu erhalten, als leichte Gittertriiger
von 700 mm Hohe ausgebildet sind. Da beim Anblick der
Briicke von der Fahrbalnconstruction nur die letzteren sichtbar
sind, so erscheint diese selbst sehr leicht und gefillig, wie
liberhaupt die Verliiltnisse, namentlich die Bogenform, die Ent-
fernung der Joche usw. sehr glicklich gewiihlt sind. In der
Ebene der unteren Gurtungen der Lingstriiger ist ein ans Win-
keleisen gebildeter Windverband angebracht, welcher an den
© Quertriigern etwas unterhalb der Mitte des Stehblechs angreift.

Die eigentliche Fahrbahn besteht aus einem Zorésbelag
und der auf einer Betonlage ruhenden Beschotterung. Die Zo-
rés ruhen auf den 5 Léngstrigern, die #ulsersten derselben
hoch um etwa 40 cm jederseits {iberragend. Zum besseren
Abschlufs der Kopfe und des Schotters, sowie zur Aufnahme
der Gelinder sind besondere kleine, durch auskragende Bleche
an die Pfosten befestigte Blechtriiger angeordnet. Die Fahr-
bahnconstruction wie die eisernen Joche setzen sich zu beiden
Seiten der Briicke iiber den Bogen hinaus bis zum Anschlufs
der ersteren an die ebene Erdoberfliche fort. Die gemauerten
Widerlager sind daher niedrig und erforderten nur wenig Mauer-
Werk. Die aufserhalb des Bogens befindlichen Joche, deren
Construction der schon beschriebenen ganz fihnlich ist, ruhen
auf Kleinen, aufs genaueste bemessenen gemauerten Pfeilern
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und sind, ausgenommen durch die Fahrbahn, nicht miteinander
verbunden.

Eine wegen ihrer Einfachheit bemerkenswerthe und bei
allen von der Firma Ott u. Co. erbauten Bogenbriicken wieder-
kehrende Anordnung zeigen die Auflager. Dieselben wirken
als feste Auflager ohne Gelenk, gestatten aber infolge der
Verwendung von Stahlkeilen einen gewissen, mit Riicksicht aunf
leichtere Aufstellung sehr wiinschenswerthen Spielraum fiir etwai-
ges Nachrichten. Da die Druckiibertragung hauptsiichlich durch
die Lamellen stattfindet, welche zu diesem Zweck am Auflager
noch besonders verstiirkt werden, so sind auch nur diese auf-
gelagert, wihrend Gurtungswinkel und Stehblech vor dem Auf-
lager abgeschnitten sind. Das Auflager besteht demgemiils
nur aus einer kriiftigen Platte, welche die zur Aufnahme der
Lamellen und der Keile bestimmte Schale unter Mitwirkung
kriiftiger Rippen triigt. Die Lamellen stiitzen sich mittels
einer, behufs gleichmiifsigerer Druckvertheilung untergelegten
Bleilplatte auf die Stahlkeile, welche letztere nach erfolgtem
Aufstellen mit einander fest verschraubt werden. Die Einzel-
seiten der Verbandstiicke sowie die Hauptabmessungen sind aus
der Zeichnung auf Blatt 38 ersichtlich. Erwihnt sei nur noch,
dafs bei der Schwarzwasserbriicke wie fir die Javrozbriicke die
Lager wegen der geneigten Lage der Triiger entsprechend schiefe
Auflagerfliichen erhalten mulsten.

Da in der Schweiz die Verfertiger des Entwurfs der gri-
fseren Briicken meist auch gleichzeitig die ausfithrenden Unter-
nchmer sind, filr sie also die Zweckmiifsigkeit der einzelnen
Constructionen wie deren leichte Ausfilhrbarkeit von gleicher
Wichtigkeit ist, und da ferner bei weitem die Mehrzahl der gri-
[seren neueren dortigen Bogenbriicken mit iihnlichen festen
Auflagern ausgefilhrt ist, so erscheint der Schlufs nicht unge-
rechtfertigt, dafs die noch nicht entschiedene Frage, ob Bogen
zweckmiifsiger mit oder ohne Gelenke anzuordnen seien, von
den bedeutenderen schweizerischen Ingenieuren im letzteren Sinne
beantwortet wird, und dafs namentlich die hiufig fir Anwen-
dung von Gelenken geltend gemachten Vortheile hinsichtlich
der Aufstellung bei zweckmilfsiger Anordnung, guter und piinkt-
licher Ausfiihrung derselben doch nicht sehr schwerwiegender
Natur sind, da sonst gerade die Unternehmer derartige Con-
structionen hiiufiger in Vorschlag bringen wiirden. Allerdings.
ist die in der Schweiz vorwiegend iibliche Anwendung des Bo-
gens ohne Gelenke wohl auch auf den mafsgebenden Einfluls
zuriickzufithren, welchen Professor Culmann ausiibte, indem er
die Ansicht vertrat, dafs ein Bogen mit festem Auflager sta-
biler und steifer sei, als ein solcher mit beweglichen Auflagern,
und dals es im allgemeinen meist miglich sei, die Auflager
bezw. den Bogen daselbst derart hoch zu machen, dals selbst
bei ungiinstigster Lage der Stiltzlinie einerseits ein Klaffen
der Auflagerfuge bezw. ein Abheben der einen Gurtung von
dem Auflager, andrerseits eine Ueberschreitung der zulissigen
Spannung in der Gurtung verhiitet werde.

Was im {brigen die Ausfithrung der Schwarzwasser - Briicke
anlangt, welche: ich in den verschiedenen Stadien wiederholt zu
beobachten Gelegenheit hatte, so ist zu bemerken, dals die-
selbe mit der grdfsten Sorgfalt erfolgt ist. Die Auflagerweite
des zusammengebauten Trigers stimmte mit der durch die Auf-
lagerplatten festgelegten so genau iiberein, dals ein erheb-
liches Nachrichten durch die Stahlkeile gar nicht erforderlich
wurde,

24
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Das Gewicht des Eisenverbandes betriigt 430 t. Entwurf
und Ausfithrung waren, wie schon erwiihnt, der Firma Ott u. Co.
in Bern zum Preise von 279500 Fr. iibertragen. Hierbei
gind die Aufstellungsriistungen einbegriffen, welche letztere bei
der bedeutenden Hohe allein gegen 44000 Fr. Herrichtungs-
kosten erforderten. Die sehr beachtenswerthe Anordnung dieser
Riistungen ist von dem Ingenieur Simons angegeben, unter
demselben ist auch die Ausfihrung selbst erfolgt. Wie aus der
Uebersichtszeichnung auf Blatt 39 ersichtlich, sind zur Ein-
riistung des Bogens 4 Thiirme errichtet, von denen die beiden
mittleren auf die Thalsohle, die fiufseren auf die Thalrinder
gestellt wurden. Die mittleren Thiirme haben eine Hohe von etwa
56 m, sind unten 8 m breit, 14,8 m lang und ruhen auf
einem, aus eingerammten und durch Holme und Zangen fest
verbundenen Pfihlen bestehenden Unterbau. Dem Aufbau der

— D holzernen Pfeiler liegt das sta-
—F— ‘tisch bestimmte einfache riium-
liche Fachwerk zu Grunde, des-
T, sen Beanspruchung auf zeich-
nerischem Wege ermittelt ist.

._-—--—"T_ g

Von jedem Eckknotenpunkt stei-
gen die Diagonalen nach derselben Seite hin auf. Da die
Diagonalen nur bei ungleichmifsiger Belastung, also bei Wind-
druck belastet werden, so sind dieselben bei verschiedenen
Windrichtungen abwechselnd gezogen und gedriickt; sie beste-
hen daher aus Doppelzangen von 20 em Hohe. Gegenstreben
sind nicht vorhanden, die in der Zeichnung angedeuteten stel-
len die Streben der hinteren Pfahlreihe dar. Die Stiinder,
deren 14 Stiick in jedem Pfeiler angeordnet sind, wurden aus
Rundholz von 24 em Durchmesser hergestellt und laufen in der
ganzen Pfeilerhthe durch. Die einzelnen Hohenabtheilungen
gind daher nicht, wie dies in Norddeutschland hiufig ist, durch
abgebundene selbststindige Theile, sondern lediglich durch Dop-
pelzangen hergestellt, welche die durchgehenden Stinder umfas-
gen, Diese, auf franzbsischem Muster be-
rubende Anordnung, welche in West- und
Siiddeutschland sehr gebriiuchlich ist, er-
scheint auch viel einfacher, praktischer
Wi und billiger, als die erst erwihnte. Die
Stofse der Stinder werden durch kriiftige
Laschen gedeckt, oder es werden, wie in
vorliegendem Falle, und wie dies auch
in Frankreich fiblich, die Zangen zur Ver-
stirkung des Stolses nach nebenstehender

Bl

s
Zeichnung benutzt.

In lothrechter Richtung sind zur besseren Versteifung der
Pfeilerwiinde Andreaskreuze, ebenfalls aus Doppelzangen, ange-
ordnet. Die Kreuzungen der letzteren sind einfach in der Weise
hergestellt, dals an der betreffenden Stelle das eine Zangen-
paar durchschnitten und auf ein zwischengelegtes Holzstiick,
welches als Lasche wirkt, aufgebolzt ist, Waagerechte Kreuze
im Pfeiler sind als entbehrlich fortgelassen, dagegen wurden die
Pfeiler durch Drahtseile mit den Ufern verankert.

Die Pfeiler zeichnen sich durch sehr sparsamen, leichten
Verband aus, sie haben sich insofern als reichlich stark erwie-
gen, als selbst bei den beobachteten sehr heftigen Winden kei-
nerlei bedenkliche Bewegungen und Beanspruchungen der ein-
zelnen Verbandtheile bemerkbar gewesen sind.

Die durch die Pfeiler bestimmten 3 Oeffnungen von 20 m
Weite sind oben durch Triiger iberdeckt, welche die fiir die
Einriistung des Bogens erforderlichen Holztheile unterstiitzen.
Diese Trilger erscheinen schon deshalb bemerkenswerth, weil sie
neuerdings in der Schweiz hfufiz angewendet werden und sich
durch eine zweckmiilsige, einfache und dabei sehr billige Her-
stellungsweise auszeichnen. Dieselben bestehen aus einem um-
gekehrten Hingewerk, bei dem der mittlere Theil des Tramens
durch ein Sprengwerk gegen die Hingesiulen bezw. das Zug-
band abgesteift ist. An das Zugband, welches aus einem
200 mm breiten, 12 mm starken Blechstreifen besteht, werden
die in einfachster Weise in die Spannbalken um Einschnitte
gelegten Winkel- oder Flacheisen angenietet. Die beiden zu-
sammengehdrigen Triger sind in 3 m Abstand von einander
angeordnet, durch Zangen und lothrechte Kreuze verbunden und
in den Ebenen des oberen Spannbalkens durch waagerechte
Kreuze und eiserne Zugstangen gegen einander abgesteift.

Diese in den Einzelheiten aus den Zeichnungen auf Blatt 39
genfigend ersichtliche Construction hat sich vortrefflich bewiihrt,
ist namentlich sehr leicht und ebenso schnell als billig aus-
fithrbar. Es muls jedoch hier erwihnt werden, dafs dieselbe
keineswegs neu ist, dals sie vielmehr schon bei dem Bau der
Kehler Briicke durch Benckiser, spiiter unter anderem auch
bei dem Bau der Baseler Rheinbriicken 1878 angewendet
wurde. Anfangs beabsichtigte man, das mittlere Triigerpaar ent-
sprechend der Lage des Bogens hoher zu legen, als diejenigen
der beiden Seitendffnungen; bei der Ausfithrung ist dies jedoch
nicht geschehen, vielmehr die gleiche Hohenlage simtlicher
Triiger vorgezogen worden.

Noch bedeutender hinsichtlich der Grifsenverhiiltnisse, wenn
auch in Bezug auf Schonheit namentlich wegen der Anordnung
der Mauermassen, der grofsen Entfernung der eisernen, die
Fahrbalm tragenden Joche, der hierdurch bedingten hohen
Fahrbahntriiger usw. weniger gliicklich gestaltet als die vor-
erwiihnte Briicke ist

die Kirchenfeld - Briicke in Bern,
welche von einer unternehmungslustigen englischen Gesellschatt
in den Jahren 1882 und 1883 zu dem Zweck errichtet wurde,
um das jenseits der Aare gelegene Gelinde, das sogenannte
Kirchenfeld, zu Bebauungszwecken besser verwerthen zu kbnnen,
Auf eine eingehende Beschreibung dieses, ebenfalls von Ott & Co.
nach den Entwiirfen der Ingenieure Probst, Rothlisberger und
Simons ausgefiihrten Bauwerks muls hier verzichtet werden.
Zum Vergleich der genannten drei grofsen Bogenbriicken diene
indessen dié oben auf Seite 361/62 zusammengestellte Tabelle.

Die obere Rhein - Briicke in Basel,

die sogenannte Wettstein-Briicke (Blatt 40) ist, wie die untere
Rhein-Briicke, die sogen. Johanniter-Briicke, von den Unter-
nehmern  Ph. Holzmann in Frankfurt a/M. und Gebriider
Benckiser in Pforzheim nach den Entwiirfen des Chefingenieurs
Zanter der erstgenannten Firma, welcher durch seine hervor-
ragenden Arbeiten auf dem Gebiete des Briickenbaues u. a.
durch seinen Entwurf fir die neue Rhein-Briicke in Mainz
bekannt ist, erbaut worden.

Die obere Rhein-Briicke, die idltere von beiden, ist in den
Jahren 1877—79 unter besonderer Leitung des Ingenieurs
Mast ausgefiihrt worden.  Anlifslich ihrer Eréffnung wurde
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vom Baudepartement der Stadt Basel eine Festschrift iiber die
Baugeschichte dieser Briicke verbffentlicht, welche auszugsweise
auch in Band X der Eisenbahn, Jahrgang 1879, Seite 137,
wiedergegeben ist und, aufser einer eingehenden Schilderung der
Entstehung des Entwurfs sowie den bemerkenswerthen Gut-
achten und Vorschligen der als Sachverstiindige zugczogenen her-
vorragendsten eu-
ropiischen  Inge-
nieure und Archi-
tekten, auch eine
Beschreibung  der
Construction  des
Bauwerks enthiilt,
welche  indessen,
ebenso wie meh-
rere kiirzere Auf-

Vorrichtung zur Pfeilergriindung mittels Luftdrucks.

die Ansichten iiber den iisthetischen Werth der ausgefiihrten
Anordnung in Fachkreisen noch sehr getheilt. Meines Erach-
tens verletzt dieselbe umsoweniger, als, theils infolge der
goschickten Ausbildung der Pfeiler- und der Eisenconstruction,
theils wegen des Umstandes, dafs es nur sehr wenige Stand-
punkte giebt, welche einen Anblick der Briicke in ihrer ganzen
Ausdehnung  mit
den  Anschliissen
an das niedrige
rechte Ufer ermig-
lichen, die Stei-
gung der Fahr-
bahn im allgemei-
nen nur wenig
bemerkbarist, wiith-
rend jedem, wel-

siitze in den Jahr- f ......... - e cher die Briicke
giingen 1877 und / P fiberschreitet, die
f ! i o v

1878 der Eisen- | gewihlte  Anord-
bahn, leider nicht {4 éﬁ "i = nung unbedingt als
von Zeichnungen i R o die natiirlichste und
begleitet ist. Es ; :TIT” /.;p’ 3 zweckmilfsigste er-
:*ird . d:;har df;am f ';:ﬂ ) %Fq P sehein;n n;ufs.H

Zweck dieses Be- / | e m den Hi-
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chen, hinsichtlich = ;’ fiberwinden, mufste
der  eigentlichen ! die Zufahrt am lin-
Geschichte des o ken Ufer gesenkt,”

Bauwerks auf die erwiihnten Quellen hinzuweisen und nach den
gemachten Beobachtungen an der Hand der auf Blatt 40 dar-
gestellten Zeichnungen hier lediglich vom technischen Standpunkt
aus das Bauwerk kurz zu beschreiben,

Die Briicke verbindet die beiden, durch den Rhein getrenn-
ten Stadttheile Grofs- und Klein-Basel, deren Ufer an der
Uebergangsstelle einen Hohenunterschied von etwa 13 m auf-
weisen, Die durch diesen Umstand bedingten Schwierigkeiten
bei Losung der Aufgabe, einen, auch die Anspriiche an Schin-
heit befriedigenden und zweckentsprechenden Briickenentwurf zu
gewinnen, hatten zur Folge, dafs erst nach 13 jihrigen Ver-
handlungen und Voruntersuchungen die Frage, ob es angemes-
sen sei, die Fahrbahn behufs Ueberwindung erwithnten Hihen-
unterschiedes einseitig ansteigen zu lassen, oder aber eine
‘Waagerechte Briickenbahn, vielleicht an einer anderen Stelle, zur
Ausfilhrung zu bringen, zu Gunsten der ersteren Anordnung
entschieden wurde, 1achdem wiederholt Gutachten der hervor-
ragendsten Architekten eingeholt worden waren, Wie damals
diese Frage die Techniker in zwei Lager schied, sind auch heut

am rechten dagegen gehoben werden. Der Briickenfahrbahn ist
daher auf der linksseitigen Zufahrt ein Gefille von 3,19/, fiber
den Stromdffnungen und der rechtsseitigen Zufahrt ein solches
von 2,67° oder 1:387,5 gegeben. Die Briicke hat drei mit
Bogentriigern tiberspannte Hauptdffnungen von 64,38, 61,38 und
58,38 m lichter Weite, withrend die beiderseits anschliefsenden
Oefinungen fiir die Zufahrten tiberwdlbt sind, Die Widerlager,
sowie die Pfeiler der Zufahrten sind auf einer Betonschicht, die
Mittelpfeiler dagegen mittels Luftdrucks gegriindet. Die Griin-
dung der Mittelpfeiler ist in der ,, Eisenbahn* beschrieben, sodals
hier nur eriibrigt, auf die Abweichungen gegen die fiblichen der-
artigen Bauausfithrungen hinzuweisen. Als eine solche ist die
Anwendung der verdichteten Luft zur Forderung der Aushubmassen
mittels Maschinen und zum gleichméfsigen Senken bezw. Heben
der Schraubenspindeln, mittels welcher die Senkkasten an den
Geriisten aufgehiingt werden, anzufiithren.

Die zur Griindung angewendete Einrichtung, welche sich
iibrigens so gut bewithrt hat, dals sie ebenfalls® bei der im
Bau begriffenen Kai-Briicke in Ziirich und neuerdings auch bei
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dem Bau der Rhein-Briicke bei Mainz wieder benutzt wurde, ist
vorseitig gezeichnet. Unterhalb der Decke des cylindrischen
Ausgleichkastens, welcher 2 Ansitze mit anschliefsenden, leicht
abnehmbaren und an ihren beiden Enden zu verschliefsenden
Ausleerrthren zeigt, ist auf einer leichten Querverbindung eine
kleine Maschine mit schwingendem Cylinder nach dem Muster der
in der Schweiz vielfach gebriiuchlichen, gewthnlich durch die
Wasserleitung getriebenen sogenannten Schmid'schen Motoren
aufgestellt, welche durch die zusammengeprefste Luft bewegt
wird und mit Hiilfe eines doppelten Vorgeleges den Forder-
eimer in dem cylindrischen Einsteigeschacht auf-, bezw. abwiirts
bewegt. Die zum Betriebe nothige Luft mufs jedoch eine
Verdichtung von etwa 0,8 Atmosphiiren Ueberdruck besitzen.
Da also erst bei einer Tiefe von 8m unter Wasser die in dem
Ausgleichkasten befindliche Luft jene zum Betrieb des Motors
erforderliche Dichtigkeit besitzt, so muls filr geringere Tiefen
dem letzteren von aulsen stirker zusammengeprefste Luft zuge-
fithrt werden. Dies geschieht in einfachster Weise mit Hiilfe
eines sogenannten Compensationstopfes, welcher durch die bei-

nach d Motor

Compressoren

stehende Zeichnung dargestellt ist. In einem Cylindergehiiuse
ist ein Ventil angebracht, welches durch eine Feder so stark
gogen den Ventilsitz gedriickt wird, dals der zum Oeffnen des
Ventils erforderliche Druck der fiir den Betrieb der Maschine
nithigen Luftverdichtung entspricht. Das Innere des Gehituses
steht durch die Hauptluftleitung mit den Luftpressen durch
ein weiteres Leitungsrohr mit dem Arbeitsraum des Gehiluses
und durch ein drittes mit dem Cylinder des Motors in Verbin-
dung. So lange der Luftdruck im Compensationstopf nicht im
Stande ist, das Ventil zu bewegen, kann auch Luft nicht in
den Senkkasten dringen, die geprelste Luft wird vielmehr aus-
schliefslich dem Motor zugefiihrt. Erreicht die Verdichtung,
was sehr bald eintritt, einen hoheren Grad, als fiir den Be-
trieb erforderlich, so Offnet sich das Ventil, und die von dem
Motor nicht verbrauchte Luft strdmt nach dem Senkkastn. Das
Spiel des Oeffnens und Schliefsens des Ventils wiederholt sich
nun je nach dem Unterschiede des Luftdrucks innerhalb des

Senkkastens “und des Topfes und je nach dem Luftverbrauch in-
folge des Betriebes des Motors mehr oder weniger hiiufig. Durch

dasselbe wird aber bewirkt, dafs stets Luft von der erforder-
lichen Spannung in der Hauptleitung vorhanden ist, um den
Motor zu treiben, ohne dabei verdichtete Luft zu verschwen-
den. Urspriinglich war das Ventil unmittelbar mit den nothi-
gen Gewichten belastet und schlug infolge dessen bei kriif-
tiger Arbeit der Luftpressen stets gegen den Deckel des
Topfes, was ein hichst unangenehmes Gerfiusch verursachte,
Spiiter wurden die Gewichte beseitigt und durch eine ent-
sprechend wirkende kriiftige Feder ersetzt, sodals nun die Vor-
richtung fast gerfiuschlos und sicher ihre Arbeit verrichtet.

Zu der oben gezeichneten Anordnung ist noch zu bemer-
ken, dals die Ansiitze der Ausgleichkammer dazu dienen, um
withrend der Senkung die geforderten Massen in dieselben zu
filllen. Sobald ein Rohr gefillt ist, wird die an der Aus-
gleichkammer liegende Klappe geschlossen, die am unteren Ende
befindliche aber gebfinet und der Inhalt des Rohres entweder
unmittelbar in das Wasser oder in besondere Gefiifse entleert.
Ist die Senkung beendet, so werden die Rohre abgenommen,
der Boden der Ansiitze geschlossen und diese zum Einschleu-
sen der Betonkiibel benutzt. Letzterer Vorgang vollzieht sich,
wie ich bei Gelegenheit der Ausfithrung eines Pfeilers der neuen
Ziiricher Kaibriicke wahrgenommen habe, fufserst rasch. Es wur-
den hierbei innerhalb einer Stunde durehschnittlich 6 bis 7 ebm
Beton eingeschleust und durch das Einsteigerohr in den
Arbeitsraum abgestiirzt, wilhrend bei dem Ban der unteren
Rheinbriicke in Basel in 36 Stunden 175 cbm Beton einge-
bracht und vertheilt wurden (vgl. Eisenbahn 1881, 8. 23).

Die beschriebene Forderungseinrichtung hat sich hier, wie
bei weiteren Griindungsarbeiten als vollstiindig ausreichend und
der' Handforderung fiberlegen bewiihrt. Bei griifseren Ausfiih-
rungen stiinde indessen nichts entgegen, die Leistungsfihigkeit
dadurch zu erhthen, dafs man das Steigrohr nicht kreisformig,
sondern elliptisch und so anordnet, dafs stets ein voller und
ein leerer Fordereimer in demselben gleichzeitig bewegt werden
kann,  Aulserdem mochte sich behufs leichterer Handhabung
der ganzen Vorrichtung, wie auch behufs bequemerer Ueber-
filhrung derselben von einer Baustelle zur anderen eine etwas
leichtere, bezw. aus einer grifseren Zahl kleiner Theile zusam-
mengesetzte Gesamtanordnung empfehlen.

Die Pfeiler der Briicke sind im #ufseren Theil vom Senk-
kasten bis zur Fahrbahn in schimem Quadermauerwerk ausge-
fiihrt, welehes fiir die Pfeilerspitzen aus Granit, im ibrigen
aber aus vortrefflichem Kalkstein besteht.

Im linksseitigen Strompfeiler und im linken Widerlager sind
Minenkammern angelegt, Die Strompfeiler, in kriiftigen, der
ganzen Anlage auf das beste angepafsten Formen ausgebil-
det, sind, bei 11 m Hohe der Auflagersteine fiber dem Flufs-
bett, oben an den Auflagern 4,9 m, unter 6,7 m stark. Bei
dem bedeutenden Seitenschub, welcher unter voller Belastung
einer Oeffnung und  gleichzeitiger Entlastung der anstofsenden
Oeffnung von dem Pfeiler aufgenommen werden mufs, erscheinen
diese Stirken sehr gering, indem hierbei die Beanspruchung des
Mauerwerks, wie die Rechnung ergiebt, eine ziemlich betriicht-
liche Grifse erreicht.

Es ist fibrigens dem Vernehmen nach s. Z. von Herrn Inge-
nieur Lauter aus den erwiihnten Griinden eine Verstiivkung der
Pfeiler vorgeschlagen, jedoch auf Anrathen des zur Begutachtung
herangezogenen Professors Culmann nicht in nihere Erwigung
genommen worden, ¥
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Der eiserne Ueberbau der Oeffnung besteht aus 5 Bogen-
triigern, welche in 2,9 m Entfernung von einander angeordnet
sind. Die Auflager der gleichliegenden Triliger der drei Oeff-
nungen liegen in einer Geraden, welche indessen nicht mit der
Fahrbahnneigung von 1:37,5 gleichlaufend ist, sondern eine
Steigung von etwa 1:71,5 besitzt. Die beiden Hiilften eines
Triigers sind daher nicht symmetrisch, und da die Spannweiten
der einzelnen Oeffnungen verschieden sind, weichen auch im
iibrigen die Abmessungen der fiir die drei Oefflnungen bestimm-
ten Triiger von einander ab. Letztere sind Bogentriiger mit
versteiften Zwickeln, welche: 4

in der I. Oeffnung (linksseitig)
in 20 Felder zu 3,2 m Weite = 64,0 m,
in der II. Oeffnung (Mitteldfinung)

in 19 Felder zu 3,21 m = (6,90 m,
in der III, Oeffnung (rechtsseitig)
in 18 Felder zu 3,22 m = 57,96 m

getheilt sind.  Die Hohe simtlicher Trilger betriigt im Scheitel
1450 mm, die Pfeilhthe bei Oeffnung I = 7,84 m, bei Oeff-
nung IT = 6,92m wund bei  Oeffnung III = 6,04m. Der
eigentliche Bogen sfmtlicher Triiger hat im Scheitel 800 mm,
an den Auflagern 1050 mm Hothe, woraus sich als Liingen
der Halbmesser der Gurtungswinkel Ober- bezw. Unterkanten

ergeben: Halbmesser
der Gurtungswinkel
Oberkante Unterkante
I. Oeffnung 72,576 m 69,262 m
II. Oeffnung 74,415 m 70,674 m
III. Oefinung 77,04 m 72,76 m.

Die Bogen haben den nebengezeich-
neten, aus 2 Theilen bestehenden Quer-
schnitt, von denen jeder aus Stehblech,
Gurtungswinkeln und Deckplatten gebildet
ist. Innere und iulsere Triger sind im
allgemeinen gleich gebildet, nur sind bei
letzteren, der geringeren Beanspruchung ge-
miils, etwas schwiichere Abmessungen der
einzelnen Theile angewendet. Die Stirke der
nach der Curve gehobelten Stehbleche betriigt im mittleren Theil
des Bogens 10mm und nimmt nach den Auflagern hin bis
auf 12mm in der Weise zu, dals an 2 auf einanderfolgenden
Stehblechstofsen die Zunahme der Stirke je 1 mm betriigt. Die
Gurtungswinkel sind 120 - 90 . 15 mm stark, die Deckplatten
200mm breit und 13 bis 15 mm stark. Die beiden sym-
" metrischen Hilften des Bogenquerschnitts sind einerseits in der
Mitte jedes Feldes durch eine leichte Querverbindung versteift,
andererseits durch die anschliefsenden Streben und Pfosten mit
einander verbunden. An den Auflagern ist der Bogenguer-
schnitt durch aufgenietete Platten verstirkt, Die Auflager sind
ohne Anwendung von Gelenken gebildet und bestehen aus
kriiftigen gufseisernen Stiihlen, auf welche der Kimpferdruck,
der Zeichnung entsprechend, durch zwei zwischen Bogen und
Lager angeordnete Stahlkeile fibertragen wird.

Die Diagonalstreben sowie die Pfosten bestehen aus je
zwei Paar durch ein leichtes Gitterwerk mit einander verbun-
denen Winkeleisen, deren Stirke sich zwischen 90 - 60 . 10
und 90. 7713 mm bewegt. Im mittleren Theil des Triigers
werden Pfosten und Streben durch je eine, Bogen und obere
T"ﬂgerg'urtung verbindende, 10 mm starke durchgehende Blech-
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platte ersetzt. An den Triigerenden sind die langen Pfosten
und Diagonalen noch durch Winkeleisen von 60-60.7 mm ge-
fafst, um dieselben gegen Ausbiegen zu sichern.

Die obere Gurtung des Triigers, hat dieselbe Querschnitts-
form wie der Bogen, und zwar durchglingig eine Hbhe von
280 mm, Winkel von 120 .90 .12 bezw. 15 mm und 10 mm
Stehblechstirke. Tm mittleren Theil sind noch zwei Deckplatten
von je 700 - 11 mm Stirke aufgelegt, welche beide Querschnitts-
hiilften verbinden. Da die Entfernung von 2,9 m der Haupt-
triiger als frei tragende Linge der dariiber anzuordnenden
Zorésbelageisen zu grofs wire, sind zwischen den Triigern noch
I- Lingstriiger angeordnet, welche von leichten, 1060 mm hohen,
an den Pfosten befestigten Quertriigern unterstiitzt werden. Die
gewithlten Abmessungen gestatten eine gleichmiifsige Durchfiih-
rung dieser Quertriigeranordnung auch im Scheitel des Bogens,
und ermiglichen aufserdem die bequeme Durchfithrung der Gas-
und Wasserleitungsrohren, wie dies aus den betr. Zeichnungen
auf Blatt 40 hervorgeht, welche auch die Anordnung der waage-
rechten Windverbiinde, sowie der iibrigen Querverbindungen der
Haupttriiger erkennen lassen.

Die Briickenbahn besteht aus einer 7,6 m breiten Fahr-
bahn und beiderseitigen 2,5 m breiten Fulsgiingerwegen, welche
in der Weise gebildet sind, dafs man auf den oberen Gurtun-
gen der Haupttriiger und auf den Liingszwischentriigern Zores-
eisen von 15 kg Gewicht eines 1fd. m und 7,75 bezw. 4,85 m
Linge mit Schrauben festgeklemmt hat. Auf die Zordseisen ist
eine Betonschicht gebracht und iiber dieser Fahrbahn und Fuls-
giingerwege durch Beschotterung bezw. Asphaltirung gebildet.

Die Entwiisserung erfolgt durch Senkkiisten und Abfall-
rohre, welche in ausreichender Zahl angebracht sind.

Der Berechnung der Eisenconstruction, welche auf zeichne-
rischem Wege nach Culmann erfolgt ist, liegen folgende An-
nahmen zu Grunde:

1. die Belastung durch Chaussirung einschliefslich Beton =
700 kg auf 1 qm,

2, das Eigengewicht der Construction == 60 t fiir den Innen-
triiger,

3. die zufillige Last (Menschengedriinge) = 450 kg auf 1 qm.

Aulserdem wurden Streckbaum, Quer- und Lingstriger,
sowie Zoréseisen auf eine Einzel-Radlast von 5t bei 3,6 m
Radstand berechnet. Als zulissige Spannung in den Construc-
tionsgliedern, welche abwechselnd auf Druck und Zug bean-
sprucht sind, wurde GO0 kg auf das qem, fiir diejenigen, welche
nur einseitig beansprucht sind, 750 kg festgesetzt, wobei fiir
das zu verwendende Schmiedecisen eine Zerreilsfestigheit von
3200 kg auf das qem in der Walzrichtung verlangt wurde.
Die stattgebabte Briickenprobe hat nach der in der , Eisenbahn*
(1879, Band X, S. 146) enthaltenen Mittheilung das sehr giinstige
Ergebnifs gehabt, dals unter einer bei 14° R. aufgebrachten
Last von 5082 Centner nur eine Durchbiegung von 13 mm
oder /5050 der Spannweite beobachtet wurde, welche eine voll-
kommen elastische war.

Das Gesamtgewicht der Eisenconstruction betrigt:
an Schmiedeeisen JBapslend | 957000 kg
an Gulfseisen einschliefslich Gelinder 248000 ,
mithin - 1205000 kg
Die Gesamtkosten haben sich nach Angaben in der Kisen-

bahn auf 2060000 Fr. belaufen. Besondere Sorgfalt ist auf
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die Ausbildung des Gelinders und der iiufseren Ansichtsfliichen
des Briickenaufbauves fiberhaupt verwendet.

Wie aus der Zeichnung ersichtlich, ist das obere Pfeiler-
gesims auch an den Triigern durchgefiihrt, zu welchem Zweck
die Zoréseisen fiber den #ulseren Bogentriiger ausladen und zur
Befestigung der gulseisernen Gesimstheile sowie der Gelinder
und Candelaber in zweckmiifsiger Weise henutzt sind. Um die
beabsichtigte Form durchfiihren zu konnen, ist das untere
dufsere Winkeleisen der oberen Gurtung fortgelassen und statt
dessen das Stehblech entsprechend verlingert. Die einzelnen
Felder sind ferner mit gulseisernen Rahmen verkleidet, deren
mittlere Theile durch netzartig angeordnete Flacheisenstiibe aus-
gefilllt sind. Entsprechend der Pfostenstellung werden die Rah-
men durch vortretende Pfeiler, welche sich auf dem Bogen
erheben und oben die Gelinderpfostentriiger tragen, abgeschlos-
sen.  Die Ausbildung des Bogens selbst konnte sich auf An-
bringung von Rosetten beschriinken, da die gewiihlte Quer-
schnittsform mit den {iberstehenden Deckplatten sowohl die Form
des Bogens klar hervortreten lifst, als auch eine giinstige
Schattenwirkung hervorruft.

Man konnte gegen die Verkleidung der Felder einwenden,
dals hier die wahre Construction verborgen sei, indem man
hinter derselben nicht Bogenfachwerkstriiger, sondern reine
Bogentriiger ohne Zwickelversteifung, vermuthen miisse. Zweifel-
los aber giebt gerade diese Verkleidung dem Ganzen eine ge-
wisse vornehme Ruhe und wirkt ungleich besser, als das ohne
dieselbe dem Auge sich darbictende Gewirre ungleich gerichte-
ter Stibe. Es ist daher dieser Versuch einer Schinheits-Aus-
bildung grifserer Briickenbauwerke als ein sehr beachtenswerther
und mit grofsem Geschick durchgefithrter zu bezeichnen,

Grolse Schwierigkeiten hat s. Z. die Losung der Frage
verursacht, wie die Aufsitze auf den Widerlagern und Pfeilern
auszubilden sein mochten, nachdem seitens der bestellten Be-
gutachter es als wilnschenswerth bezeichnet worden war, die
stark geneigte Linie der Briicke durch kriiftige Verticalen zu
unterbrechen. Es sind schliefslich infolge des im Jahrg. 1879
der ,, Eisenbahn “ abgedruckten Berichtes derselben die Mittelpfeiler
mit etwa 4 m hohen, die Widerlager mit etwa 5 m hohen krif-
tigen Aufsiitzen versehen worden, von denen zuniichst nur die
letzteren mit michtigen gufseisernen, von F. Schlsth in Basel
ausgefiihrten Basilisken als Schildhalter gekront sind, wiihrend
die ersteren vorliufig noch eines Abschlusses harren. Von der
Brilcke aus erscheinen diese Aufsitze sehr hoch und michtig,
in der Gesamtansicht des Bauwerks jedoch erfiillen sie ihren

Zweck, und es diirfte wohl kaum gelingen, diesen Widerstreit
besser, als geschehen, zu losen.

Beachtenswerth sind noch die Geriiste, welche bei der
Ausfithrung der Briicke von Ph. Holzmann u. Co, und Gebr.
Benckiser angewendet wurden. Dieselben werden in ihren wesent-
lichsten Theilen aus den Zeichnungen auf Blatt 40 ersichtlich.
Der Fordersteg wurde 16,4 m von Briickenmitte errichtet
und die Oeffnungen sind so bestimmt, dafs die einzelnen Joche
auch zur Befestigung der Pfeilerversatz-, Kastenversenkungs-
und Aufstellgeriiste verwendet werden konnten. Die hieraus
sich -ergebenden kleineren Oefinungen wurden mit verzahnten
Balken, die grifseren mit sogenannten Polonceautriigern, wie
sie fhnlich bei der Schwarzwasser-Briicke beschrieben sind,
tiberdeckt. Versetz- und Aufstellgeriist waren sehr einfach und
zweckmiilsig hergestellt. Besonders war dabei beriicksicht, dals
das Geriist der linken Oeffnung nach Beendigung des Ueber-
baues dieser Oeffnung auch fiir die mittlere Oeffnung ohne
wesentliche Aenderung benutzbar war, um die Kosten fiir ein
drittes Geriist zu sparen. Dieser Vortheil ist auch erzielt wor-
den, da zuerst die linke Oeffnung iberbaut, hierauf die rechte
in Angriff genommen wurde, wihrend dieser Zeit das Geriist
der linken Oeffnung in der Mittelofinung aufgestellt und als-
dann diese fertig gestellt wurde, Hierbei mufsten, um die
Mittelpfeiler vor der Wirkung des einseitigen Schubes der Eisen-
construction der Seitendffnungen zu bewahren, diese so lange
gegen die Geriistjoche abgestiitzt werden, bis das Geriist der
Mittelofinung eingebracht war. Die gesamte Aufstellung ist auf
diese Weise in 31/, Monaten zu Ende gefiihrt worden.

Eine niihere Beschreibung der Ausfihrung selbst, der
durch Hochwasser bewirkten Storungen usw. findet sich in den
erwihnten Quellen und kann daher hier iibergangen werden.
Erwiihnt sei nur noch, dals an den unteren Bogenleibungen
der Briicke unter jeder Oeffnung ein fliegendes Geriist ange-
bracht ist, welches von einem Auflager bis zum anderen be-
wegt werden kann und den leichten Zugang zu allen einzel-
nen Briickenthieilen behufs Anstrichs und Ausbesserungen oder
behufs Untersuchungen gestatten soll. Das Geriist ist indessen
bei der grofsen Breite der Briicke erklirlicherweise ziemlich
schwer und wird daher wohl kaum hiinfig benutzt werden.

Das ganze Bauwerk zeichnet sich ebensosehr durch seine
grofsartigen Verhiiltnisse aus, wie durch die vorziigliche Aus-
fiihrung im ganzen und die gelungene Ausbildung im einzelnen,
sodafs es unstreitig zu den hervorragendsten Ingenieurbauwerken
der Schweiz gerechnet werden muls. Otto Riese.

Ueber americanische Strafsenbahnen mit Seilbetrieb.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 41 bis 43 im Atlas,)
(Schlufs.)

c. Betriebsmittel und Betrieb.
1. Fahrzeuge im allgemeinen.

Die in Chicago und auf den dlteren Bahnen in San Fran-
cisco verkehrenden Ziige hestehen aus einem kurzen Zugwagen
(Dummy),*) der die Vorrichtung zum Ankuppeln an das endlose
Seil triigt und noch mit 16 bis 20 Sitzen fiir Fahrgiiste zu

*) Dieser Wagen soll hier stets mit ,,Greiferwagen® bezeich-
Ml age iferwagen zeic

beiden Seiten des IFihrerstandes versehen ist, und, je nach
Bediirfnifs, einem oder zwei angehiingten Wagen, welche in
ihrer Bauart und Einrichtung den fiir Pferdebahnen angewen-
deten gleichen. Als Beispiel eines angehiingten, ausschliefslich
der Personenbeforderung dienenden Wagens ist in den Fig. 3, 4
u. 5 auf Blatt 43 der fiir die Californiastralse in San Francisco
angewendete, 24 Personen fassende Wagen dargestellt. Die im
{ibrigen ganz fhnlichen, fiir die Bahnen in Chicago benutzten



369 G. Leifsner, Americanische Strafsenbahnen mit Seilbetrieb. 370

Wagen haben 30 Sitze und keine Schlittenbremse. Fig. 6 auf
Blatt 43 zeigt den Lingenschnitt des Greiferwagens in Chicago.
Bei dem neuesten (Market-, Valencia-, Haight-, Me. Allister-
strafse-) Bahnbezirk in San Francisco ist, wie Fig. 7 auf Blatt 43
zeigt, kein besonderer Greiferwagen vorhanden, sondern es
sind hier lange, achtriidrige Fahrzeuge angewendet, welche
nach der Form der americanischen Eisenbahnwagen gebaut und
demgemiifs mit 2 zweiachsigen Lenkschemeln versehen sind. Der
vordere Theil der Wagen ist offen. In diesem Theile, ziemlich
genau in der Mitte iber dem vorderen Schemel, befindet sich der
Fithrerstand. Bei der Highgate Hillbahn*) in London finden sich
beide Systeme vereinigt, indem dort nicht allein lange achtriidrige
Wagen ohne besonderen Greiferwagen, sondern auch letztere
mit gewdhnlichen, kurzen Wagen im Betriebe sind.

2. Die Kupplungs- Vorrichtung,

Der weitaus wichtigste Theil der Betriebsmittel ist die Vor-
richtung zum Ankuppeln derselben an das Treibseil, der Greifer
(grip). Derselbe muls das Seil fest fassen und so eine frei-
willig nicht losbare Kupplung herstellen kinnen, ohne jedoch
dem Seile schiidliche Biegungen oder Verdriickungen zu ertheilen.
Anderseits mufs die Einrichtung desselben ermiglichen, dem
Seile behufs Verminderung der Geschwindigkeit ein gewisses
Gleiten zu gestatten, ohne hierbei eine zu starke Abnutzung
desselben herbeizufiihren. Das Festklemmen des Seils darf nicht
plotzlich, sondern mufls allmihlich erfolgen. Da jedoch die Breite
der Spurrille, welche die Greifer zu durchlaufen hat, nicht iiber
19 mm betragen darf, so kann der letztere hichstens eine Stirke
von 18 mm erhalten. Diese Bedingung zwingt dazu, dem Greifer
eine solche Gestalt zu geben, dafs der Zug anniihernd central
auf denselben wirkt. Auch der andere Umstand, dafs fiir den
Durchgang nur der enge Raum innerhalb des Seiltunnels ober-
halb der Rollen frei ist, macht eine Hulserst gedringte Con-
struction und eine derartige Befestigung desselben zur Nothwen-
digkeit, dafs eine Verlinderung seiner Hohenlage in Bezug auf
den Canal unmiglich gemacht wird. TUm die Abnutzung des
Greifers durch Schleifen an den Saumeisen der Spurrille thun-
lichst herabzumindern, muls derselbe genau in der Mittellinie
des Fahrzeuges angebracht sein. Aufserdem ist es natiirlich
wesentlich, dafs die ganze Vorrichtung moglichst einfach ist und
dafs alle oOfteren Ausbesserungen oder Erneuerungen unterwor-
fenen Theile leicht zugiinglich sind. Ferner mufs mit Riicksicht
auf die Sicherheit gefordert werden, dals die Greifervorrichtung
bequem und rasch zu handhaben und in seiner Wirkung durch-
-aus zuverlissig ist.

Bei der ersten derartigen Bahn hatte der Greifer, wie die
Fig. 1 auf Blatt 41 erkennen lifst, eine derartige Form, dals
das Seil durch zwei Paar schwach gegen die Waagerechte ge-
neigter Rollen gefalst wurde, welche mittels Keil und Schraube
mit Handrad vom Fihrerstande aus zusammengeprefst und von
éinander entfernt werden konnten. Ein zweites Handrad mit
Schraube diente dazu, die ganze Vorrichtung zu senken, was
unter npachfolgender Zusammenpressung der Rollen das Mittel
zuom  Aufnehmen des Seiles war, Die eigenthiimliche, spiiter
Verlassene Lformige Gestalt des Greifers war hier durch den
Umstand geboten, dafs derselbe fiber den unteren Trag- und
unter den oberen Druckrollen hindurchgehen mufste. Die Kupp-
lung erwies sich nicht hinreichend sicher und namentlich der

*) Vgl. Centralblatt der Bauverwaltung, 1884, Seite 243.

Greifer gegeniiber der excentrischen Beanspruchung nicht genii-
gend widerstandsfihig.

Bei der Gearystralsenbahn ist daher der in IFig. 14 auf
Blatt 41 dargestellte Greifer angewendet worden, bei welchem
die Mittellinie desselben mit der Zugrichtung des Seils anni-
hernd in eine Ebene fillt, Das Rahmstiick B und das an
diesem befestigte Stahlblech A sind mit dem Wagen verbunden.
An der Stahlplatte A gleitet mittels der schwalbenschwanzfor-
mig eingreifenden Fithrungsleisten C'C' der Zahnbogen K mit
dem daran befestigten Hiindel H beim Bewegen des letzteren
auf und nieder, An dem unteren Ende der Filihrungsleisten
CC sind die Rollen KFE, an dem unteren Ende der Fihrungs-
platte A die mit eingesetzten Metallfuttern 2/ versehenen Klanen
G (¢ drehbar befestigt. In der gezeichneten offenen Stellung
des Hiindels geht das Seil unwirksam durch die Rille der
Klemmbacken hindurch, Wird der Hindel zuriickgelegt (nach
der Zeichnung von rechts nach links bewegt), so wird der
Gradbogen K mit dem Rahmen C'C und den Rollen EE ge-
hoben, dabei durch die letzteren der Schlufs der Klemmbacken .
herbeigefiithrt und somit die Bewegung des Seils dem Fahrzeuge
mitgetheilt. Da bei dieser Construction beim Lisen der Kupp-
lung sehr leicht ein Herabfallen des Seils eintritt, hat man
spiterhin allgemein wieder Greifer mit seitlicher Seillage ange-
wendet, den Abstand des Seils von der Mittellinie des Greifers
jedoch sehr klein gemacht. Fiir die Bahnen in Chicago ist der
aus Fig. 15 ersichtliche Greifer in Anwendung gekommen. Der
fiir die neuesten Bahnen in San Francisco angewendete geht
aus Fig. 16 hervor,

Da die letztgenannten beiden dem Wesen nach gleich ge-
bildet sind, so mag es geniigen, nur auf die letztere Vorrich-
tung niiher einzugehen. Der Greifer besteht aus zwei 17 mm
dicken Stahlblechrahmen, von denen der #ulsere aa auf den
festen Theilen des vorderen Drehschemels — nicht auf dem
Wagenboden, weil dieser der Federwirkung unterliegt — sicher
befestigt ist. Derselbe triigt am unteren Ende zwei Metall-
rollen ee, iber welche das Seil liuft, und zwischen den letz-
teren eine mittels Schrauben von unten nachstellbare lange
Klemmbacke d. Der innere, in dem {ulseren gleitende Rahmen
bb trigt an seinem unteren Ende die entsprechende obere
Klemmbacke ee und an seinem oberen Ende den Zahnbogen K -
mit dem Hindel F, dessen kniehebelartige Wirkung aus der
Zeichnung verstindlich ist.

3. Einrichtungen fiir das selbstthiitige Abwerfen des Seils.

An dem in Chicago angewendeten Greifer sind noch, wie
Fig. 15 zeigt, 2 lothrechte kegelfirmige Rollen /7 angeordnet,
Dieselben treten mnach dem Lusen der oberen Klemmbacke bei
weiterem Anheben derselben (wobei sie die Aufwirtsbewegung
mitmachen) in der Weise in Wirksamkeit, dals sie das Seil
zur Seite driingen und schliefslich abwerfen. Es war nimlich
beabsichtigt, durch weiteres Auslegen des Hiindels, als zum
Losen der Klemmbacken erforderlich ist, das Abwerfen des
Seils zu bewirken. Nachdem inzwischen allgemeine Vorkeh-
rungen getroffen sind, welche an denjenigen Stellen, wo dies
erforderlich ist, das Ab- -
werfen des Seils ohne Mit-
wirkung des Fiihrers, wel-
cher nichts weiter als das
Auslisen desselben zu be-
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sorgen hat, selbstthiitiz auf mechanischem Wege bewirken,
ist diese Vorrichtung fdberfliissig geworden. Das angedeuntete
Mittel besteht einfach darin, dafs man, wie umstehend gezeich-
net, an betreffender Stelle eine kurze Kriimmung in das Geleis
einlegt und dem Schlitz des Tunnels eine concentrische Kriimmung
giebt. Das Seil verharrt, sofern die Verbindung mit dem Grei-
fer gelost ist, der Wirkung seiner eigenen Spannung folgend,
in der geraden Richtung und fillt daher von dem in der Kriim-
mung gefiihrten Greifer ab. Derartige kurze und daher ziemlich
scharfe Geleiskriimmungen haben jedoch den Nachtheil, dals sie
von den Fahrglisten unangenehm empfunden werden. Wohl
theilweise zur Vermeidung dieses Uebelstandes hat man ver-
sucht, den Greifer an einem am Wagenuntergestell drehbar be-
festigten Arm anzubringen, wodurch demselben gestattet wird,
unabhiingig vom Wagen seitliche
Bewegungen zu machen. Es
geniigt in diesem Falle nach
der beistehenden Figur die Spur-
rille fir den Greifer in einer Kriimmung zu fiihren, wilhrend
die Schienen keine Abweichung von ihrer geradlinigen Richtung
erfahren.  Beispiele solcher Ausfithrungen bieten die Highgate
Hillbahn in London und die Marketstrafsenbahn in Philadelphia.

r-‘"f".ln----)!

4. Fahren mit verminderter Geschwindigkeit.

Die vielfach aufgestellte Behauptung, dals bei der Be-
tricbsweise mittels Seils die Geschwindigkeit der Fahrzeuge nie
eine geringere sein kimne, als die des Seils, beruht auf Irr-
thum. Der Fiithrer vermag sehr wohl durch zeitweises Nach-
lassen der Pressung und entsprechendes Gleitenlassen des Seils
jede beliebige Geschwindigkeit zu erzielen, besonders unter
zeitweiliger Zuhiilfenahme der Bremse. Allerdings wird in die-
sem Falle die Geschwindigkeit niemals eine gleichmiifsige sein
kinnen., Praktisch steht der Anwendung dieses Verfahrens das
allerdings sehr schwerwiegende Bedenken entgegen, dafs eine
Oftere derartige Benutzung des Seils dasselbe in kilrzester Zeit
zerstoren wiirde.

5. Bremsvorrichtungen.

Gegeniiber der durch die verhilltnifsmifsiz betrichtliche
Geschwindigkeit der Fahrzeuge verursachten Gefahr ist die An-
wendung von kriiftig und zuverlissig wirkenden Bremsen fiir
den Betrieb von Strafsenseilbahnen unerlifsliche Bedingung,
namentlich auf Linien, welche starke Gefille aufzuweisen haben.
In Chicago wird die Bremswirkung am Greiferwagen in der
Weise erzeugt, dals eine Kette, welche die Bremse anzieht,
sich auf eine auf der vorderen Achse des Wagens sitzende
Kettentrommel aufwickelt. Diese Trommel sitzt lose auf der
Achse und wird behufs Bremsung dadurch in Umdrehung ver-
setzt, dals eine andere, mit Keil und Feder auf derselben Achse
verschiebbare Reibungsscheibe gegen dieselbe angeprefst wird.
Diese Wirkung wird seitens des Fiihrers mittels eines neben
dem Greifer liegenden und ganz fdhnlich gestalteten Hiindels,
welchen er mit der linken Hand bedient, hervorgebracht. Zur
vermehrten Sicherheit besitzen die angehiingten Wagen gewdhn-
liche Bremsen, welche seitens des Schaffners angezagen werden
konnen.

Bei allen Steilbahnen, bei denen auch durch volliges Fest-
stellen der Rider ein Gleiten der Fahrzeuge nicht verhindert
werden kinnte, wird aulser diesen Bremsen noch eine Schlitten-
bremse angewendet, deren Wirkung darin besteht, dafs ein

Holzklotz mittels eines Kniehebels gegen die Lauffliche der
Schienen geprelst wird. Bei den achtriidrigen Wagen der Mar-
ketstrafsenbahn in San Francisco sind die Rider jedes Drehsche-
mels mit einer unabhiingigen Bremsvorrichtung der gaﬁrbhnlichen
Art versehen. Diejenige des hinteren Schemels wird mittels
einer Spindel vom Schaffner, diejenige des vorderen mittels
eines Fufstritthebels vom Fithrer bedient. Die erstere wird nur
in Nothfillen in Gebrauch genommen, die letztere ist die in
allen gewdhnlichen Fillen zur Anwendung kommende. Dieselbe
geniigt den Betriebsanforderungen auf waagerechten und wenig
geneigten Strecken vollkommen und erweist sich auch beim
schnellen Halten um so wirksamer, als sie infolge ihrer be-
quemen Anordnung sehr schnell und gleichzeitiz mit der Be-
wegung des Kupplungshiindels in Thiitigkeit gesetzt werden kann.
Auf stirkeren Neigungen, sowie in allen Fillen, in welchen ein
mbiglichst schnelles Halten erforderlich wird, tritt die bereits
erwiihnte Schlittenbremse in Wirksamkeit. Der dem Hebel des
Greifers ganz fhnlich gestaltete Hiindel fiir die Bedienung die-
ser zwischen den Ridern des hinteren Drehschemels angebrach-
ten Bremse ist unmittelbar neben der Kupplungsvorrichtung auf
dem vorderen Schemel angeordnet und wird vom Fihrer ge-
handhabt. Die allgemeine Anordnung der verschiedenen Vor-
richtungen auf den Drehschemeln geht aus den Fig. 8 uw 9
auf Bl 43 hervor. Die Schlittenbremse ist so kriiftig, dals sie
gestattet, das ganze Hinterende des Wagens von den Schienen
abzuheben, Es wird angegeben, dals ein mit 13 km Geschwin-
digkeit in der Stunde sich bewegender Wagen mit dieser Bremse
auf einer Strecke von 3 m zum Stehen gebracht werden kann.
Durch die nach der Anordnung der Bremshebel ermdglichte
gleichzeitige Anwendung der slimtlichen verschiedenen Brems-
systeme lifst sich die Gesamtwirkung natiirlich noch verstiirken.
Durch die Erfahrung ist festgestellt, dals die Wirkung der
Schlittenbremse fiir alle, auch die stirksten Steigungen, fiir
welche diese Bremsart bisher angewendet worden ist, sich als
villlig zuverliissig und durchaus ausreichend erwiesen hat.

6. Der Betrieb im allgemeinen.

Der Betrieb, soweit er die Fahrgiiste betrifft, erfolgt
genau in derselben Weise, wie bei den Pferdebahnen. Wie bei
diesen wird an allen Strafseniibergiingen gehalten, die gleiche
Ueberwachung geiibt und auch derselbe Fahrpreis erhoben,

Soweit nur gerade Strecken in Frage stehen, ist auch das
innere Wesen des Betriebes einfach. ‘Weniger einfach gestaltet
gich derselbe in Kriimmungen, bei Geleiskreuzungen und in Aus-
weichungen.

7. Betriebseinrichtungen in Kriimmungen,

Bei sehr flachen Kriimmungen in breiten, offenen Stralsen
mit giinstigen Steigungsverhiiltnissen liegt kein wesentliches Beden-.
ken vor, den Betrieb in der gewdhnlichen Weise durchzufiihren,
vorausgesetzt, dals die erforderlichen Vorkehrungen getroffen
sind, um den Greifer gegen den betriichtlichen radialen Zug des
Seils zu entlasten. Anders verhiilt es sich mit Kriimmungen,
die beim Uebergange aus einer Strafse in eine dieselbe recht-
winklig schneidende (namentlich wenn beide nur geringe Breite
haben) eingelegt werden miissen, ein Fall, der in grofsen Stidten
nicht immer zu umgehen ist. Zur Forderung der Sicherheit des
Offentlichen Fuhrwerksverkehrs mufs hier die Bedingung gestellt
werden, dafs beim Durchfahren soleher Kriimmungen die Geschwin-
digkeit erheblich gemiifsigt wird. Ein riicksichtslos schnelles
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Durchfahren von scharfen Kriimmungen wiirde auch von den
Insassen des Wagens unangenehm empfunden werden. In Kriim-
mungen ist das angegebene Verfahren zur Verminderung der
Geschwindigkeit wegen der vermehrten Reibung und der durch
den sehr bedeutenden radialen Zug des Seils hervorgerufenen
starken Beanspruchung und Abnutzung des Greifers unanwend-
bar, abgesehen noch von den Bedenken, welche es erregen
milfste, wenn die Ausfilhrung einer der wichtigsten Sicherheits-
mafsregeln ausschliefslich von der Geschicklichkeit und Auf-
merksamkeit des Fithrers abhiingig gemacht wiirde. Im ganzen
finden sich Kriimmungen selten und nur unter zwingenden Um-
stiinden angewendet. Da die in Chicago mittels Seils betriebe-
nen Linien in villig oder nahezu geradlinigen Strafsen liegen,
S0 war eine Veranlassung zur Anwendung von Kriimmungen an
gich nicht vorhanden. Dals solche dort, wie der Lageplan auf
8. 2381 zeigt, anscheinend ohne zwingende Veranlassung dennoch,
und zwar in ansehnlicher Zahl eingelegt worden sind, hat sei-
nen Grund darin, dafs man das kleinere Uebel, als welches
man dieselben betrachtete, dem grilseren, welches in den Schwie-
rigkeiten des Umstellens von Wagen in villig ebenen, sehr
belebten Strafsen am Ende der Linie sich darbot, vorziehen
zu miissen glaubte,

Die Einrichtung fiir den Betrieb in den Kriimmungen be-
steht darin, dafs man in den Stralsen, welche die entsprechende
Neigung haben, oder welche die Anlage eines hinreichenden Ge-
fillles fir das Geleis — erfahrungsmiilsig geniigt hierzu /4,
bis 1/go — gestatten, die Kriimmung mit einem derartigen Ge-
fille anlegt, dafs die Fahrzeuge den Weg durch dieselbe theil-
weise auf Grund der ihnen innewohnenden Bewegungsgrifse, theils
infolge ihrer eigenen Schwerkraft zuriicklegen, nachdem vor dem
Kriimmungsanfang das Seil mittels der friither beschriebenen selbst-
thitig wirkenden Einrichtung (leichte Ausbiegung des Geleises oder
nur der Spurrille des Greifers) abgeworfen worden ist. Um den
Betrieb gegen alle Zufiilligkeiten sicher zu stellen, muls das Ge-
fillle hierbei jedenfalls so stark angenommen werden, dals die
Schwerkraft allein ausreicht, um den Wagen oder Zug in Be-
wegung zu bringen.  Gewbhnlich wird, wo diese glinstigen
Hohenverhiiltnisse vorliegen, der hieraus entspringende Vortheil
dieser Betriebsweise nur dem einen Geleise, bezw. der einen
Fahrtrichtung zu gute kommen, wiihrend sich .die Verhiiltnisse
fir die andere dafiir desto ungilnstiger gestalten. Bei engen
und vollig ebenen Strafsen ist eine derartige Anordnung eben-
falls nicht durchfiihrbar, In solchen Fillen hat man zu dem
Auskunftsmittel der Neben- oder Hiilfsseile (auxiliary ropes)
‘gegriffen, indem man fir Kriimmungen und kiirzere Strecken,
welche unter ungiinstigeren Verhilltnissen, also mit grofserer
Vorsicht und entsprechend verminderter Geschwindigkeit betrie-
ben werden miissen, kiirzere und schwichere Seile eingeschaltet
hat, welche ihren Antrieb mittelbar durch das Hauptseil erhal-
ten, aber nur mit der halben Geschwindigkeit laufen. Da die-
Selben immer nur als Aushilfe fir kurze, schwierige Strecken
dienen und daher meist nur gleichzeitig einen Zug und diesen
Wit geringer Geschwindigkeit zu befordern haben, so kinnen sie
entsprechend schwiicher sein und erheblich geringere Spannung
erhalten, was den Durchgang der Betriebsmittel durch Kriim-
Mungen wesentlich erleichtert. Beim Uebergange der Fahrzeuge
Yon einer mit Hauptseil zu einer mit Hiilfsseil betriebenen
Strecke, und umgekehrt, mufs zuerst das erstere abgeworfen und
gleich hierauf, nachdem der Wagen infolge seiner Triigheit noch
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einige Schritte gelaufen ist, das andere aufgenommen werden,
welche Verrichtung eine ganz besondere Aufmerksamkeit des
Fiihrers beansprucht, indem derselbe genau an bestimmter Stelle
das Oeffnen und Festklemmen der Kupplungsbacken zu bewirken
hat. Diese Uebergangspunkte sind gewthnlich durch Tafeln
mit entsprechender Anschrift, welche neben dem Wege stehen,
besonders augenfillig bezeichnet. Beim Ueber-
gange von einem Hauptseil zu einem anderen,
wie z B. am Maschinenhause, wenn dasselbe
nicht am Ende der Strecke liegt, tritt ebenfalls
der Fall ein, indem die Fahrzeuge auf der
Strecke von a bis b (siehe beistehende Figur)
ohne Betriebsseil laufen miissen. Auch in die-
sem und ihnlichen Fillen ist man auf die Nutz-
barmachung des Beharrungsvermdgens oder der
Schwerkraft angewiesen.

Wie das Abwerfen des Seils nach Lisung des Greifers
seitens des Fiihrers infolge der eigenthiimlichen Ausbiegung des
Oberbaues selbstthiitiz erfolgt, so ist auch bei allen neueren
Bahnen bei Uebergiingen kein Aufnehmen des Seils, sondern
nur das Einspannen desselben seitens des Filhrers erforderlich,
indem das Seil an der betreffenden Stelle durch eine in erhih-
ter Lage angeordnete Rolle (elevation pulley) in eine solche
Hohenlage gebracht ist, dafs die gebffnete Klaue des Greifers
beim Wiedereinbiegen des letzteren aus der fiir diesen Zweck
angelegten kurzen Kriimmung in die Gerade unmittelbar das Seil
in sich aufnimmt. Diese eben so einfache wie zuverlissig wir-
kende Einrichtung fiir das selbstthiitize Aufnehmen des Seils
ist durch beistehende Zeichnung erliutert. Die Seilhebungsrolle

T-—*;. _____ — ne.

————

a
Lmﬂ.mui. des Geleises Schlitz fiir den Oreife

- Mittellinie des Seils

A liegt in der Mittellinie des Geleises an derjenigen Stelle, an
welcher der Schlitz fiir den Greifer in einer Kriimmung gefiihrt
ist, sodafs der letztere frei an der Rolle voriibergeht. Aus der
Zeichnung ist ersichtlich, dafs der von rechts nach links sich
bewegende Greifer beim Wiedereinbiegen in die gerade Strecke
bei @ selbstthitig ohne anderweitige Mitwirkung das Seil auf-
nimmt.

8. Das Aufstellen der-Zﬁge an den Enden der Linien,

Eigenthiimliche Einrichtungen erfordert bei derartigen Bah-
nen auch das Aufstellen der Wagen, bezw. der Ziige an den
Enden der Strecke. Bei Anwendung der langen achtriidrigen
Wagen ist hiermit das Drehen derselben verbunden. Bei Be-
nutzung eines besonderen kleinen Greiferwagens ist ein Drehen
der Wagen nicht, wohl aber das Uebersetzen auf das andere
Geleis und Umsetzen derselben erforderlich in der Weise, dals
der Greiferwagen wieder an die Spitze des Zuges kommt.
Auch diese Anlagen bieten, wenn sie nicht unter Anwen-
dung von geneigten Geleisen und Benutzung der Schwerkraft
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ausgefithrt werden konnen, erhebliche Schwierigkeiten dar. Wo
diese Anordnung gestattet ist, findet sie sich gewShnlich in
der beistehend dargestellten Weise ausgefithrt. Die Kriimmungs-

und diese um 90° gedreht. Es liegen alsdann die Geleise auf
beiden Drehscheiben in derselben Richtung unmittelbar an einan-
der anschliefsend und senkrecht zu den Strafsengeleisen. Der

Wagen wird demniichst auf die andere Scheibe

fibergeschoben und nach entgegengesetzter

g

Vierteldrehung beider Scheiben auf das Ab-

—

fahrtsgeleis abgestofsen. In gleicher Weise

bezw. Weichengeleise A4 und B gind mit Gefille nach C hin
angelegt.  Der vor D) angekommene Greiferwagen wird dort,
nachdem er bereits vorher das Seil abgeworfen hat, von dem
Zuge abgekuppelt und liuft bei entsprechender Stellung der
Weiche nach dem Geleise B ab, wihrend der Zug nach Um-
stellung der Weiche durch das krumme Geleis A nach C hin
abliuft, wo sich der Greiferwagen wieder vorsetzt. Die Fiihrung
des Seils mufs derart eingerichtet sein, dafs der Greifer bei
dieser Stellung des Wagens dasselbe sofort falst.

9. Betriebseinrichtungen in Kreuzungen.

Eine Kreuzung zweier Seilbahnen wird in San Fran-
cisco an der Ecke der Geary- und Larkinstrafse durch die
Ueberschneidung der Gearystralsenbahn mit dem Nebenzweige der
Sutterstralsenlinie durch die Larkinstrafse gebildet. Seilkreu-
zungen einer und derselben Bahn kommen in Chicago
mehrfach vor, In beiden Fiilllen mufs natiirlich das eine Seil {iber
oder unter dem kreuzenden durchgefiihrt und die Verbindung des
mit dem tiefer liegenden Seile arbeitenden Greifers mit diesem
an der Kreuzungsstelle geltost werden, wiihrend der mit dem
oben liegenden Seil verbundene Greifer unbehindert durchlaufen
kann, Das Vorzugsrecht der freien Durchfahrt, oder, was das-
selbe ist, der hoheren Seillage, steht natiirlich der filteren, im
vorliegenden Falle der Sutterstrafsenbahn zu. Die Fithrer der
Gearystrafsenbahn mfiissen vor der betreffenden Stelle das Seil fal-
len lassen, und die Wagen die Strecke tiber die Kreuzung in-
folge ihres Beharrungsvermigens zuriicklegen.

Augenscheinlich ist selbst bei grofster Gewandtheit und
Aufmerksamkeit des Fihrers mit dem Durchfahren von Kreu-
zungen und dem Umfahren von Strafsenecken ohne Antrieb auf
Grund des Beharrungsvermigens der Fahrzeuge (also mit gro-
fser Anfangsgeschwindigkeit) eine Gefihrdung nicht allein des
Stralsenverkehrs, sondern auch des Seilbahnbetriebes verbunden.
Es wird zugestanden werden mifissen, dafs hierin die schwiichste
Seite der neuen Betriehsweise liegt.

Die Einrichtung von Weichen ist weiter unten an dem
Beispiel der Marketstrafsenbalin in San Francisco erliutert.

10. Beispiele der Betriebseinrichtungen einzelner Bahnen,

Im Nachstehenden sollen behufs Erliuterung der oben dar-
gelegten allgemeinen Regeln fiir den Betrieb von Seilstrafsen-
bahnen und der durch erschwerende Umstinde gebotenen Ab-
weichungen die besonderen Betriebseinrichtungen einzelner Bahnen
erirtert werden.

- Beider Claystralsenbahn
in San Francisco sind an
den beiden Enden der Linie in
beistehender Art doppelte Dreh-
scheiben angewendet, welche sich mit ihren Umfingen nahezu
berfihren. Die letzteren sind mit Zahnkriinzen versehen, welche
mit einander in Eingriff stehen. Bei Ankunft eines Zuges wird
der Greiferwagen abgekuppelt, auf die Drehscheibe gefahren
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wird hierauf der andere Wagen {ibergesetzt.
Die Scheiben sind natiirlich so eingerichtet, dafs der Greifer des
Greiferwagens f{iber dieselben anstandslos hinweggeht. Die End-
rolle des Treibseils liegt hinter den Scheiben. Das Treibseil
geht durch die letzteren hindurch.

Bei der Bahn in der Gearystralse in San Francisco erfolgt
das Umsetzen nach beistehen-
der Zeichnung an einem Ende / )
der Strecke mittels einer Dreh-
scheibe, deren Mittelpunkt in
der Mittellinie des Abfahrtsgeleises liegt, withrend das Ankunfts-
geleis mittels Kriilmmung unter einem Winkel von 309 auf die
Drehscheibe miindet. Die letztere braucht daher behufs Ueber-
setzens der Wagen auch nur um einen Winkel von 30° ge-
dreht zu werden.

Nach dem Lageplan (S. 282) besteht das durch die Market-
strafe fihrende und von dieser abzweigende Netz von Seilbah-
nen aus drei der Richtung nach verschiedenen Linien: Market-
strafse, Valenciastrafse und Haightstrafse. Das durch die Me.
Allisterstrafse fithrende Geleis kann hierher nicht gerechnet wer-
den, weil dasselbe selbstindig von einer besonderen Maschinen-
anlage aus betrieben wird. Das Bahnnetz besitzt, wie die Zeich-
nung ergiebt, drei Endstationen, bei Oakland Ferry, Mission Road
und Golden Gate Park, beim Uebergange von der Market- nach
der Valenciastrafse eine Krilmmung von 24,4 m Halbmesser und
fiir den Uebergang von der Market- nach der Haightstralse eine
Weiche. Das Maschinenhaus MH ist an der auf dem Plane ange-
gebenen Stelle am Uebergange von der Market- nach der Valen-
ciastralse und in ganz geringer Entfernung vom Fulspunkt der
Haightstralse, also fast genau in der Mitte angelegt. Von
demselben geht ein Seil fiir den Betrieb der Bahn in der Valencia-
strafse, eins fiir den der Marketstrafsenbahn und ein drittes nach
der Haightstrafse ab. Die Leitrollen fiir die aus- und eingehenden
Seilenden sind in den Fig. 1 u. 2 auf Blatt 43 bezw. mit bb,, aa;
und ce; bezeichnet. Das Seil fiir die Haightstralse wird bis zur
Einmiindung derselben in die Marketstrafse in einem besonderen,
neben den Geleisen liegenden Tunnel und dort unter den Market-
strafsengeleisen hindurch nach der Haightstrafse gefiihrt, Zwi-
schen den Scheiben a und b ist, wie aus den Zeichnungen ersicht-
lich, kein Hauptbetriebsseil vorhanden. Das Maschinenhaus
liegt daher auch aus dem Grunde vortheilhaft gerade an dieser
Stelle, weil hier durch die einzulegende Kriimmung schon die
Unterbrechung der Seilfiihrung geboten war, beide Hindernisse hier
also mittels einer und derselben Vorkehrung fiberwunden werden
konnten. Die Kriilmmung vor dem Maschinenhause liegt in einer
nach der Valenciastrafse hin fallenden Neigung, die steil genug ist,
um den von der Marketstralse kommenden Wagen die Fortsetzung
ihrer Fahrt durch die Kriimmung ohne Seil durch blofse Schwer-
kraftwirkung zu gestatten. Es war also nur eine Vorrichtung
erforderlich, um die der Zugkraft entbehrenden, von der Valencia-
auf die Marketstrafse fibergehenden Wagen durch die ansteigende
Kriimmung zu befordern.  Das hierfiir angewendete Hiilfsseil
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hat eine Liinge von 122 m, von welcher jedoch nur etwa 37 m
fur den Betrieb der Wagen in Benutzung kommen, und die halbe
Geschwindigkeit des Hauptseils. Die Anordnung ist aus dem
Grundrifs Fig. 2 zu ersehen. Auf der Achse der Hauptscheibe
b von 3,66 m Durchmesser sitzt die Antriebsscheibe d fiir das
Hiilfsseil.  Dieselbe hat 1,83 m Durchmesser. Den gleichen
Durchmesser besitzen auch die iibrigen fiir den Betrieb dieses
Seils dienenden Scheiben ¢, f, g. Zur Fiihrung des Seils sind
an der inneren Seite der Kriimmung 12 Kkleine kegelftrmige
Fiihrungsrollen f angeordnet. Dieselben sind nach oben zu so
weit verjiingt, dals der Greifer an denselben ungehindert vor-
beigehen kann. Der zwischen beiden Seilen liegende Weg,
welchen der Wagen mit Hiilfe des Beharrungsvermigens zuriick-
zulegen hat, betriigt nur 3,4 m.

Die Hilfte der von Oakland Ferry kommenden Wagen
geht nach der Valenciastrafse, die -andere Hiilfte durch die an
dieser Stelle eingelegte Weiche nach der Haightstralse ab. Vor der
Weiche muls natiirlich das Marketstra(senseil abgeworfen, und zu
diesem Zweck seitens des Fihrers die Verbindung mit demsel-
ben gelost werden. Da es hierbei mehrfach vorgekommen ist,
dafs Fihrer nicht rechtzeitig das Seil losten, sondern in die
Weiche mit dem Marketstralsenseil einfuhren, wodurch nicht allein
Briiche des Greifers, sondern auch des Seils verursacht wurden,
80 ist vor der Weiche eine sehr einfache und sinnreiche Sicher-
heitsvorkehrung eingeschaltet worden, welche durch Umstellung
der Weiche diejenigen Fahrzeuge, die noch mit dem Marketstralsen-
seil verbunden sind, an der Einfahrt in die Abzweigung nach
der Haightstralse verhindert, ihnen vielmehr den geraden Weg
nach der Marketstrafse hin offnet. Die Weiche wird durch einen
besonders hierfiir angestellten Wiirter mittels Hebels wmgestellt,
und zwar nicht blofs die Zungenschienen, sondern es ist auch,

Schwierigkeiten, als hier die sonst beim Uebergange von einem
Seil zum andern ohne Geleiswechsel angewendete Hoherlegung
des Seils mittels besonderer hochliegender Tragrollen wegen der
hierdurch verursachten Behinderung des Betriebes auf dem Mar-
ketstrafsengeleise nicht angiingig war. Es mulste daher fiir die-
sen Zweck ein besonderes Mittel gefunden werden, um das Seil
dieser Bahn, dessen Lage nicht geiindert werden durfte, fiir die
Ankupplung der von der Haightstralse kommenden Wagen soweit
anzuheben und gleichzeitig in einer seitlich ausbiegenden Kriim-
mung zu filren, um es zwischen die Klemmbacken des Greifers
zu bringen., Diese Aufgabe ist in der in Fig. 5 auf Blatt 41
gezeichneten Weise gelost worden. An der inneren Seitenwand
des Tunnels sitzt eine drehbar an den Rippen befestigte Welle
g, welche einen Hebel % mit einer auf dessen Zapfen dreh-
baren kegelférmigen Rolle ¢ triigt. Von dem Ende dieses Hebels
geht eine Kette nach der Stralsenoberfliche herauf, an welcher
der Schaffner zieht, wenn das Seil zu dem genannten Zweck
gehoben werden soll. Durch angebrachte Knaggen ist die Hub-
hthe der Rolle genan dem Bediirfnils entsprechend begrenzt.
Man erkennt, dafs das Seil beim Anheben infolge des anfiing-
lich mehr seitlich wirkenden Druckes der Rolle ¢ thatsiichlich
annithernd eine kreisihnliche Kriimmung beschreibt, um in der
richtigen Hohenlage dann seitlich zwischen die Klemmbacken
des Greifers sich einzulegen. In der Ruhelage liegt die Rolle ¢
so tief, dals sie fir das Seil und den Greifer kein Hinder-
nils bietet.

Der Verschubdienst an den Endpunkten der Linien besteht
nicht allein in dem Umsetzen der Wagen auf das andere Geleis,
sondern die Wagen miissen ihrer eigenartigen Bauart wegen
auch gedreht werden. Am umfangreichsten ist dieser Dienst
natiirlich am Ende der Marketstrafse, weil von hier aus die
Wagen fiir Market-, Valencia-, Haight-, und Me. Al-

listerstrafse geordnet werden miissen. Die Einrichtung

hierfiir ist nachstehend im Grundrils dargestellt. Die

{iber dem Wasser liegende Drehscheibe D) von 9,15 m

wie die vorstehende Figur zeigt, die Spurrille des Greifers
mit einer weichenzungeniihnlichen Vorrichtung @ versehen,
welche, durch :

Gestiinge mit ;//-

Durchmesser ist mit 2 parallelen Geleisen 4 und B,
welche in der Verlingerung der Ein- und Ausfahrts-
geleise ¢’ und F liegen, versehen. Durch Drehung der
Scheibe um 180° werden daher die Wagen nicht allein
gedreht, sondern auch gleichzeitig auf das andere Geleis -
iibergesetzt. Die Aufstellung der Wagen fiir die Market-Valencia-
stralse erfolgt auf dem Geleise K, fiir die Mc. Allister- auf dem

‘den  Zungen _[——ri¥

verbunden, ——i= A
gleichzeitig =l
umgestellt —
wird, Bevor

die nach der Haightstrafse iibergehenden Fahrzeuge das diese
Strecke treibende Seil aufnehmen kinnen, bleiben sie natiirlich
ebenfalls eine kurze Strecke ohne Zugkraft. Es ist hier ermiglicht
worden, beide Kriimmungsgeleise mit der fiir die Bewegung der
Wagen durch die Schwerkraft erforderlichen schwachen, entge-
gengesetzten Neigung anzulegen, sodals die Anwendung eines
Hiilfsseils vermieden werden konnte,

Die von der Haightstrafse kommenden und auf die Market-
strafse {ibergehenden Wagen miissen hier das Seil dieser Bahn
aufpehmen. Die Einrichtung hierfiic bot insofern eigenartige

Geleise /" und fiir die Haightstralse auf dem Geleise . Ferner ist
durch diese Anordnung noch der fir den mechanischen Betrieb
wesentliche Vortheil verbunden, dafs die Scheibe stets nur in einer
Richtung gedreht zu werden braucht und dafs der eine Wagen
immer schon aufgeschoben werden kann, withrend der andere
abgeschoben wird, Die Scheibe hat eine etwas erhhte Lage,
welche die ankommenden Wagen mittels einer schwach anstei-
genden Rampe mit Hilfe der Zugkraft des Seils und im letz-
ten Augenblick durch ihre Triigheit {iberwinden. Den Riickweg
von der Drehscheibe nach den Aufstellungsgeleisen und von
25*
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hier bis zu der Einmiindung in das Fahrgeleis, wo sie das Seil
desselben aufnehmen, legen die Wagen infolge der Neigung
durch ihr eigenes Gewicht zurfick. Zwischen allen, auch den
Drehscheiben-Geleisen sind selbstverstindlich entsprechende Aus-
sparungen fiir den Greifer vorgesehen. Die Bewegung der
Scheibe erfolgt durch das Betriebsseil.

Aehnlich, nur entsprechend einfacher sind die Einrichtun-
gen fiir die Wagenaufstellung an den fibrigen Endpunkten der
Strecken. Die Steigungsverhilltnisse sind dort degart bemessen,
dafs die Wagen von der Drehscheibe aus durch ihr eigenes
Gewicht nach den in der Nihe gelegenen Wagenschuppen und
von diesen durch dieselbe Wirkung nach den Stralsengeleisen
laufen.

In Chicago, wo die Ziige aus einem Greifer- und zwei
angehiingten Wagen bestehen, ist ein Drehen derselben an den
Endstationen nicht erforderlich, vielmehr besteht hier die Aunfgabe
darin, alle Wagen auf das andere Geleise iiberzusetzen, der-
gestalt jedoch, dafs der Greiferwagen auch fiir die veriinderte
Fahrtrichtung wieder an die Spitze des Zuges kommt. An dem
schon ziemlich aufserhalb der eigentlichen Stadt gelegenen Ende
der Strecke an der 39. Strafse geschicht das TUmsetzen in
der frither beschrichenen Weise mittels abfallender Verbindungs-
geleise, Die entgegengesetzten Enden der Statestralsen- und
‘Wabash Avenuelinien miinden jedoch in den verkehrsreichsten
Theil der Geschiftsstadt, wo jede Behelligung des Fuhrwerks-
verkehrs durch Verschubarbeiten vermieden werden mufste, und
wo eine Anlage von geneigten Geleisen auch wegen der villig
ebenen Stralsenlage nicht ausfihrbar war. Das Mittel, welches
man hier anwendete, um ohne jede Umstellung die Ziige zu drehen,
besteht, wie durch Fig. 3 anf Blatt 42 veranschaulicht wird,
darin, dafs man die Ziige eine Riickkehrkriimmung um 3 Hiluser-
gevierte beschreiben lifst. Es fahren niimlich die von der Staate-
strafse kommenden Zfige durch Madison Avenue, Wabash Avenue
und Lakestrafse zurfick nach der Statestrafse, und entsprechend die
Ziige der Wabash Avenue-Linie durch die Lakestrafse, Statestralse
und Madison Avenue zuriick nach Wabash Avenue. Wegen der
zahlreichen Kriimmungen und des bedeutenden Verkehrs auf den
von dieser Ringbahn durchfahrenen Straflsen mufste die Geschwin-
digkeit auf diesen Strecken erheblich ermifsigt werden, was
durch Anwendung von Hiilfsseilen bewirkt worden ist, deren
Geschwindigkeit halb so grofs wie diejenige des Hauptseils ist.
Die Anordnung dieser Seile geht aus den Fig. 4 und 5 auf
Blatt 42 hervor. Der Antrieb der Hilfsseile erfolgt von der
Endrolle @ des Hauptseils aus, welche in geringer Entfernung
vor Madison Avenue liegt. Auf der, wie die Zeichnung zeigt,
schwach gegen die Lothrechte geneigten Achse der Rolle «
sitzt eine zweite Seilrolle b von dem halben Durchmesser (1,83 m)
der ersteren, und dieser gegenfiber eine andere desselben Durch-
messers, ¢, welche nur zur Vermehrung der Seilreibung auf der
Scheibe b durch Vergrifserung des beriihrten Umfanges dient,
Die Fihrung des Seils geht aus der Zeichnung, namentlich aus
den durch Pfeile angedeuteten Bewegungsrichtungen hervor, Die
Einrichtung fiir die Statestrafse und Wabash Avenue ist genau
die gleiche. Da die Ziige auf dieser Ringbahnstrecke, gleichviel
welchen Ursprungs dieselben sind, immer dieselbe Bewegungs-
richtung haben, so ist die Strecke nur eingeleisig hergestellt.
Die beiden Betriebsseile sind neben einander in denselben Tun-
nel gelegt. Dals Kreuzungen beider Seile hierbei nicht ver-
mieden werden konnten, ist einleuchtend. Aus diesem Grunde

und wegen des bedeutenden Strassenverkehrs erfordert das Durch-
fahren der Schleife eine ganz besondere Aufmerksamkeit seitens
der Fiihrer, und hier treten nicht selten Stdrungen ein.

Beim Uebergange der Ziige von Cottage Grove Avenue nach
Wabash Avenue und umgekehrt sind cbenfalls mehrere scharfe
Kriimmungen zu durchfahren. Hier ist in i#hnlicher Weise
wie am Cityende ein Hiilfsseil eingelegt, welches die in der
22, Stralse liegende Strecke und die Anschliisse derselben nach
Cottage Grove Avenue und Wabash Avenue betreibt,

Bei dem Bau der Seilstra-
fsenbahn in Philadelphia wa-
ren, wie der Plan (8. 231) und
die beistehende Figur in grofse-
rem Mafsstabe zeigen, zur Umge-
hung des Rathhauses Kriimmun-
gen einzulegen. Da beide Geleise
hier weit aus einander gezogen
sind, so wird es miglich, simtli-
chen Kriimmungen das fiir das
selbstthiitige Ablanfen der Wa- \
gen nithige Gefille zu geben. Dementsprechend soll hier von
der Einlegung eines Hiillfsseiles abgesehen und das Hauptseil
auch durch die Kriimmungen gefiihrt werden, wo es jedoch fiir
den Betrieb nicht benutzt wird.

1V. Leistungsfiihigkeit, Krafthedarf, Anwendbarkeit und
Kosten von Seilbahnen,

a, Leistungsfihigkeit der Seilbahnen.

Von den um die Einfithrung der neuen Betriebsweise sich
bemithenden Gesehiifts- und Fachleuten ist dieselbe zuweilen als
die fiir grofsstidtischen Massenverkehr geeignetste Form eines
Mittels fiir beschleunigte Personenbeférderung (rapid transit)
bezeichnet worden. Einen Anspruch hierauf kinnen die Seil-
bahnen weder auf Grund der mit denselben bisher erzielten,
noch auch der infolge weiterer technischer Vervollkommnung
ihnen etwa in Aussicht stehenden Erfolge erheben. Es muls
anerkannt werden, dafs die Fahrgeschwindigkeit im allgemeinen
etwas grofser als bei Pferdebahnen ist. Sie mag die der letz-
teren giinstigstenfalls um etwa ein Drittel iibersteigen. In den
Stunden des stirksten Verkehrs ist jedoch ein Unterschied kaum
zn bemerken, was allerdings zum Theil anf Rechnung der lin-
geren Aufenthalte zu setzen ist. In technischer Beziehung lige
kein Hindernifs vor, die Durchschnittsgeschwindigkeit auf 12
bis 13 km in der Stunde festzusetzen, nur miilste der durch
vergrifserte Geschwindigkeit des Seils vermehrten Gefahr eines
Seilbruches  durch sorgfiiltige Handhabung der Steuerungs- und
Bremsvorrichtungen seitens des Fithrers begegnet werden. Der
wichtigste Grund jedoch, welcher gegen die Anwendung einer
80 hohen Fahrgeschwindigkeit spricht, ist die Riicksicht auf die
Offentliche Sicherheit des Verkehrs, welche hierdurch in bedenk-
lichem Grade beeintriichtigt werden wiirde.  Derselbe diirfte
insonderheit fiir deutsche Verhiltnisse Platz greifen, wo nach
dem offentlichen Rechtsbewulstsein der Schutz der Gesamtheit
gegenitber  den ausbeutungssiichtigen Bestrebungen  einzelner
geschiiftlichen Unternehmungen in viel hdherem Mafse als in
America als Obliegenheit der obrigkeitlichen Aufsichtsbehtrden
betrachtet wird. Wie bei Darstellung der Betriebsverhiiltnisse
in Chicago erwiihnt, werden sogar dort die Seilbahnen.in den
verkehrsreichsten Theilen der Stadt mit einer Geschwindigkeit
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betrieben, welche hinter der durchschnittlichen der Pferdebahnen
noch zuriickbleibt.

Hinsichtlich der Massenhaftigkeit des mittels Seilbahnen
zn bewiiltigenden Personenverkehrs ist von den Anwillten dieser
Bahnen fiir dieselben eine in gewissem Sinne unbegrenzte Lei-
stungsfihigkeit in Anspruch genommen worden. Auch dieser
Anspruch  wird durch vorliegende Erfahrungen und einfach
anzustellende Erwilgungen nicht gerechtfertigt. Auf der einen
Seite geben die zur Verfiigung stehende Betriebskraft und die
Stiirke des Seils die Grenzen an, bis zu welchen die Zahl der
verkehrenden Ziige unter Beibehaltung der fahrplanmiifsigen
Geschwindigkeit gesteigert werden kann. Ein Seil von 32 mm
Durchmesser mit einer Bruchfestigkeit von 39 Tonnen wird in
Anbetracht des raschen Verschleifses zweckmiifsig nicht mit
einer grofseren Zugkraft als etwa hochstens 6 Tonnen (wie dies
in Chicago geschieht) in Anspruch zu nehmen sein, selbst wenn
die grofstmiglichste Leistung der Maschine eine grifsere Be-
lastung zuliefse. Andererseits wird die Leistungsfihigkeit der
Bahn durch die behufs Wahrung gleichen Rechtes fiir Alle zu
erhebende praktische Forderung eingeschriinkt, dafs durch einen
zu kurzen riiumlichen Abstand der Ziige nicht der anderweitige
Stralsenverkehr zu sehr benachtheiligt werde. Es muls indes-
sen anerkannt werden, dafls, trotzdem diese Grenze béi keiner
der bestehenden Bahnen iiberschritten wird, die Leistungsfiihig-
keit derselben schon sehr bedeutend ist. Es wird beispielsweise
angegeben, dafs auf simtlichen Ziigen der Statestralsenbahn in
Chicago in Zeiten stirksten Verkehrs zusammen nicht weniger
als 2000 Fahrgiste gleichzeitig befordert werden.

Betriebsunterbrechungen und Ungliicksfille sind im TLaufe
der Zeit immer seltener geworden, kommen jedoch immer noch
vor. KEs mag in dieser Hinsicht hervorgehoben werden, dals
das americanische Volk gegen derartige Vorkommnisse und die
daraus entstehenden Folgen von einer fiir unsere Begriffe ge-
radezu bewundernswerthen Nachsicht ist.

b, Kraftbedarf.

Die Frage des Kraftbedarfs filr eine gegebene Strecke
und eine gewisse Anzahl Betriebsmittel bestimmter Bauart ist
insofern zur Zeit moch nicht vollstindig geldst, als die genaue
Bestimmung  der Widerstiinde, welche bei der Bewegung des
Seils und der Fahrzeuge zu iiberwinden sind, mit grofsen Schwie-
rigkeiten verkniipft ist. Der Betriebsingenieur des Presidio und
Ferries Railroad in San Francisco, Mr. W. W. Hanscom, hat
in dieser Richtung sehr eingehende Untersuchungen angestellt,
welche ihn zu den nachstehenden, in dem ,,American Journal
of Railway Appliances®, Vol. IIT, No. 6, sowie in einer beson-
deren Abhandlung iiber ,Cable Railway Propulsion® (vergl. den
Auszng im Anhange) mitgetheilten Ergebnissen gefiihrt haben:

Die fiir geneigte Strecken erforderliche Betriebskraft ist
nicht nachweisbar verschieden von der fiir waagerecht liegende
Bahnen aufzuwendenden.  Viel betriichtlicher scheint der Unter-
Schied des Kraftbedarfs bei zwei sonst ganz gleichen Bahnen
Zu sein, wenn bei ilmen nicht die gleiche Sorgfalt auf die
Herstellung verwendet wurde. Durch Versuche ist festgestellt
Worden, dafs unter ziemlich gleichen Umstinden eine Strecke
nur 45 9/, der fiir eine andere erforderlichen Arbeitsleistung
beanspruchte. (Vergl. die fiir Mc Allister- und Claystrafse in
Tabelle 1 des Anhangs angegebenen Zahlen). Aus den daselbst
“usammengestellten  Untersuchungsergebnissen zieht Mr. Hans-

com den Schluls, dafs bei g{lter Anlage und Unterhaltung der
Strecke mit einer Pferdestirke im Mittel 4678 kg leeres Seil
in einer Stunde um 1 km fortbewegt werden kimnen. Da die
fiir die Beforderung der leeren und besetzten Wagen nach Ta-
belle 4 aufzuwendende mechanische Leistung nicht nennenswerth
verschieden ist und die Baukosten sonach fiir jede beliebige
Griofse des Verkehrs als gleichbleibend, die Betriebskosten als
nicht wesentlich veriinderlich angesehen werden kinnen, so folgt,
dafs die Ertragsfihigkeit einer solchen Bahn anniihernd in glei-
chem Verhiiltnifs mit der Grofse des Verkehrs steigt.

Ueber den Kraftbedarf der Anlage in Chicago macht Mr.
Ch. F. Findlay in dem Heft des , Engineering® vom 15. Juni
1883 die Angabe, dafs der Betrieb auf der Statestralsenlinie bei
43 Zigen zu je 3 Wagen und insgesamt etwa 1900 Fahr-
gisten eine Arbeitsentwicklung der Maschine von 215 Pferde-
kriiften erforderte, Rechnet man hier, entsprechend den Angaben
in Tabelle 2 des Anhangs und unter Berficksichtigung des Ge-
wichts der Fahrzeuge fiir die Bewegung eines Zuges 2,25 PfK,
so ergiebt sich fiir die Bewegung von 43 Ziigen eine Gesamt-
leistung von 43 - 2,25 = 96,76 PfK. Die Anzahl der tiglichen
Fahrgiiste zu 20000 angenommen, erhiilt man nach den Hans-
comschen Angaben die fiir die Bewegung derselben erforder-
liche Mehrleistung der Maschine zu 20 . 0,194 = 3,9 PrK,
withrend sich diejenige fiir die Bewegung des Seils mit einer
Geschwindigkeit von 12 km in der Stunde bei einem Seilgewicht
von 3,6 kg auf das Meter und einer Gesamtlinge des Seils
von 12400 m zu

iy 126%0-80 1 nd 115 PEK

ermittelt. Die Summe der nach dem Hanscomschen Anga-
ben erforderlichen Arbeitsleistung der Maschine betriigt sonach
96,75 4 3,9 4 115 = rund 216 PfK, stimmt also mit der
wirklich ermittelten sehr genaun {iberein. j

¢. Anwendbarkeit.

Fiir die Ueberwindung von starken Steigungen mittels ge-
rader Wege, fiir welche der Betrieb mit Pferden oder Reibungs-
locomotiven mnicht mehr lohmend oder unmiglich ist, erscheint
die Seilbahn — wie ja auch die Erfahrungen zur Geniige dar-
thun, welche mit der Anwendung derselben bei Eisenbahnen
und in Bergwerken gemacht worden sind — als das vom wirth-
schaftlichen Standpunkte aus geeignetste Beftrderungsmittel, und
zwar hauptsiichlich aus dem Grunde, weil hierbei infolge der
Eigenart des Betriebes mit endlosem Seil das Gewicht der zu
Thal gehenden Ziige fiir die Beftrderung der entgegengesetzt
gerichteten nutzbar gemacht wird. Dafs durch die Einfihrung
dieser Betriebsweise in San Francisco bei der dort vorliegenden
hiigeligen Lage ein glinzender Erfolg erzielt wurde, erscheint
daher durchaus erklirlich.

Ueber die geschiiftlichen Ergebnisse der Seilbahnen in
Chicago, wo in Anbetracht der ungiinstigen klimatischen und
Bodenverhiiltnisse der erwartete Erfolg zweifelhaft erscheinen
konnte, sind Angaben bisher nicht gemacht worden, angeblich
aus dem Grunde, weil weder die Baukosten fiir Umiinderung
der betreffenden Pferdebahn- in Seilbahnstrecken, noch auch
die Betriebsausgaben und Einnahmen der letzteren getrennt ge-
bucht sind. Seitens der Gesellschaft wird die Durchfithrung
des Unternehmens als ein grofser Geschiiftserfolg und als Grund
der Thatsache bezeichnet, dafs nach theilweiser Einfihrung des
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Seilbetriebes die Actien innerhalb 12 Monate um 100 °/, (von
2560 auf 350) gestiegen sind. Ein ziffermifsiger Nachweis, ob
und inwieweit diese Betriebsinderung an den vortheilhafteren
Erfolgen des ganzen Unternehmens betheiligt ist, kann man-
gels besonderer Buchung nicht gefiihrt werden. Da sich zur
Erklirung dieser Erscheinung iibrigens auch andere Griinde gel-
tend machen lassen, so michte die Annahme gerechtfertigt sein,
dafs die Einfilhrung der neuen Betriebsform wenigstens nicht
die alleinige Ursache der erwiihnten Werthsteigerung gewesen
ist. Die Ergebnisse anderer Bahnen bleiben abzuwarten. Aber
selbst wenn dieselben gleich bestechende wiiren, so wiirde es
dennoch nicht statthaft erscheinen, daraus den Schlufs zu zie-
hen, dafs die Einfiihrung der Neuerung in Europa, insbeson-
dere in Deutschland, unter allen Umstiinden gleich giinstige
Ergebnisse liefern wiirde, da zu Gunsten der Seilbahn eine ganze
Anzahl americanischer Eigenartigkeiten in die Waage fallen,
deren Abwesenbeit in anderen Lindern den vielfachen Vorziigen
derselben wesentlichen Abbruch thun wiirde.

Nach den angestellten Betrachtungen sind als Bedingungen
fiir ein gilinstiges Ergebnils bei Umiinderung bestehender Pferde-
bahnlinien in Seilbahnen oder bei Neuanlage von letzteren, ab-
gesehen von den bereits besprochenen drtlichen Verhiltnissen,
die folgenden anzusehen:

Wegen der sehr bedeutenden Anlage- und Unterhaltungs-
kosten kann nur eine sehr ausgedehnte Benutzung seitens der
Bevilkerung befriedigende Ertriige sichern. Wo nicht auf einen
Massenverkehr in grofstem Umfange zu rechnen ist, wire eine
soleche Anlage von vornherein als verfehlt anzusehen, Da die
Bau- und Betriebskosten bei lingeren Bahnen sich verhiiltnifs-
milfsig niedriger stellen, als bei kurzen, so erscheint hinsicht-
lich des Kostenpunktes die Anlage lingerer Strecken, abgesehen
von anderen hierfiir sprechenden Griinden, bis zu einer gewis-
sen Grenze vortheilhafter, Das lingste bisher angewendete Seil
(Cottage Grove Avenue in Chicago) miflst 8900 m bei einer
Wegliinge von 4400 m und einer nutzbaren Liinge von 3400 m.
Dies diirfte jedoch auch die Grenze sein, bis zu welcher die
Steigerung der Seillinge noch vortheilhaft ist. Abgesehen von

der vermehrten Reibung und der grofseren Wahrscheinlichkeit

eines Bruches, empfiehlt sich die Anwendung liingerer Seile
schon aus dem Grunde nicht, weil man bei eintretenden Zu-
filligkeiten zur Einstellung des Betriebes auf der ganzen Linie
gezwungen sein wiirde.

d. Kosten.

Beziiglich des Kostenpunktes ist natiirlich die Wahl der
Linie, der Lage des Maschinenhauses und der Endpunkte von
sehr wesentlichem Einfluls, Dals ferner solche Anlagen, bei
denen grofsere Bahngruppen von einer einzigen Centralstelle
betriehen werden, wie dies in Chicago und bei den neuesten
Bahnen in San Francisco der Fall ist, wesentlich geringere
Kosten verursachen, als kurze Einzelstrecken, kann nicht zwei-
felhaft sein. Die Benutzung dieses Vortheils, wie auch der
weiterhin angedeuteten, setzt freilich eine eigenartige Gestaltung
des Stralsennetzes voraus, welche nicht vielen europiischen
Grofsstidten eigen sein diirfte,

Um die fiir die Herabminderung der Kosten und die Her-
anziehung von Fahrgisten sehr wesentliche Festsetzung einer
bedeutenden Fahrgeschwindigkeit zu ermdglichen, miifste auch
die Voraussetzung erfiillt sein, dafs der Verkehr in den von

der Bahn durchlaufenen Strafsen kein allzustarker ist. In den
grofsen americanischen Stidten findet sich der gedriingteste Stra-
[senverkehr auf einen verhiiltnifsmifsig kleinen Flichenraum
beschriinkt. Die Wohnhiiuser liegen aufserhalb dieses Geschiifts-
mittelpunktes und nehmen infolge des der englischen Sitte nach-
geahmten Gebrauchs des Einzelwohnens etwa das Vierfache des
der gleichen Einwohnerzahl einer deutschen Stadt zukommenden
Flichenraumes ein. Hieraus ergiebt sich fiir jeden americani-
schen Geschiftsmann und Arbeiter die Nothwendigkeit der mehr-
maligen tiglichen Benutzung gebotener Fahrgelegenheiten, sowie
die ungeheure Massenhaftigkeit der tiglichen Menschenbewegung
in grofsen americanischen Stidten. Infolge des fast iibermiifsi-
gen Zusammendriingens des Geschiiftsverkehrs in einen kleinen
Theil der Stidte sind die iibrigen vom Verkehr entsprechend
entlastet, und es liegen daher in den die Wohnungsbezirke mit
der Geschiiftsgegend verbindenden, berdies meist breiten und
villig geraden Strafsen fiir die Anwendung schnell fahrender
Betriebsmittel weniger Schwierigkeiten vor, als bei dem gleich-
miilsiger vertheilten und daher im Verhiiltnifs zu der meist
geringen Stralsenbreite immerhin ansehnlichen Verkehr in gro-
[sen deutschen Stidten. Es kommt hierbei noch die dem ame-
ricanischen Geschiiftsleben eigene fieberhafte Kile in Betracht,
welche die Bedenken einer moglichen Gefahr durch das Be-
wulstsein eines sicheren Zeitgewinnes besiegt.

Aus den technischen Betrachtungen ist zu entnehmen, dals
die Seilbahn sich nicht fiir gekriimmte Linien eignet, oder
wenigstens bei unvermeidlicher Anwendung von Kriimmungen,
abgesehen von den hieraus fiir den Betrieb entspringenden Nach-
theilen, durch Vertheuerung desselben, sowie auch des Baues
einen Theil seiner Vorziige einbiilst. Es ist leicht einzusehen,
wie auch dieser, fiir americanische Verhilltnisse wenig in Be-
tracht kommende Umstand der Einfihrung der Seilbahn in euro-
piischen Grofsstiidten Schwierigkeiten zu bereiten geeignet ist.

Dafs derartige Bahnen ohne Vornahme kostspieliger Ver-
finderungen nicht fiber bestehende Briicken gefithrt werden kinnen,
soll hier nur beiliiufig erwihnt werden.

Aus dem Beispiele von Chicago geht hervor, welche Un-
zutriiglichkeiten entstehen konnen, wenn nicht die Bodengestal-
tung derart beschaffen oder herzurichten ist, um an allen den-
jenigen Stellen, wo die Verbindung der Fahrzeuge mit dem
Seil unterbrochen werden mufs — wie namentlich vor dem Ma-
schinenhause, in Weichen, Kreuzungen und an den Endstatio-
nen — den Betrieb anf Grund der Schwerkraft der Wagen auf-
recht erhalten zu kionnen. Auch in dieser Beziehung diirften
bei dem fast durchgiingig schlechten Zustande der americani-
schen Strafsen und der geringen auf die Unterhaltung derselben
verwendeten Sorgfalt dort viel weniger Schwierigkeiten der An-
lage der fiir den gedachten Zweck erforderlichen Neigungen
entgegenstehen, als bei den sorgfiltig unterhaltenen Strafsen
europiischer Grofsstidte, wo die leidige Anwendung von Hiilfs-
seilen fiir derartige Zwecke nicht zu umgehen sein wiirde.

In engem Zusammenhange hiermit steht auch die fiir die
Ertragsfihigkeit der Seilbahnen im Vergleich zu Pferdebahnen
in Betracht kommende raschere Abnutzung der Pferde in Ame-
rica. Wiihrend bei uns bei Pferdebahnen die Nutzungsdauer eines
Pferdes zu durchschnittlich 6 Jahren angenommen wird, be-
triigt sie dort wenig mehr als die Hilfte dieser Zeit. Die Ur-
sache liegt zum Theil in der erwiihnten mangelhaften Beschaf-
fenheit der Strafsen, zum Theil diirfte sie auf den das ganze
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americanische Erwerbsleben leitenden und kennzeichnenden Grund-
satz der riicksichtslosen Ausnutzung aller vorhandenen Mittel
und Kriifte — die Menschenkraft nicht ausgenommen — zu-
riickzufithren sein.

Vor allen anderen mufs der Gesichtspunkt in den Vorder-
grund gestellt werden, dals der Ersatz der menschlichen Arbeit
durch mechanische, entsprechend dem etwa drei- bis vierfach
hioheren Preise der ersteren in America, dort auch einen drei-
bis vierfach htheren Werth besitzt, indem niimlich die Erstat-
tungskosten fiir mechanische Leistungen in America nicht, oder
nicht erheblich hoher sind, als hier. Selbst eine geringe
Herabsetzung der Zahl der beschiiftigten Hinde macht sich
daher dort in dem financiellen Gesamtergebnils eines geschiift-
lichen Unternehmens immer in weit lohnenderer Weise bemerk-
bar, als dies hier zu Lande der Fall ist.

Es kinnen daher fiir die anniihernde Vorausbestimmung
der fiir hiesige grofsstiidtische Verhiiltnisse aufzuwendenden Bau-
und Betriebskosten einer Strafsenbahn mit Seilbetrieb die fiir
den gleichen Zweck und unter idhnlichen Umstiinden in ameri-
canischen Stidten verausgabten Summen nicht als Anhalt dienen.
Um jedoch auch ziffermiifsig ein Urtheil zu gewinnen, ob und
in wieweit der Seilbetrieb gegeniiber demjenigen mittels Pferde
Ersparnisse ergiebt und wodurch dieselben veranlalst werden,
sind die Kosten fir eine zweigeleisige, geradlinige und wenig
geneigte, 5 km lange Bahn, welche von Ziigen, bestehend
aus einem Greifer- und einem angehiingten Personenwagen mit
bezw. 20 und 30 Plitzen, in Abstinden von 5 Minuten mit
einer Seilgeschwindigkeit von 11,5 km — Durchschnittsgeschwin-
digkeit 10 km — bei tiglich 17stiindigem Betricbe befahren
werden soll, unter Zugrundelegung von Preisen, welche, soweit
gsie nicht auf statistischen Angaben beruhen, nur geschiitzt sind,
tiberschliiglich ermittelt worden, In gleicher Weise sind auch
die Kosten einer Pferdebahn berechnet, welche, um dieselbe
Personenkilometerleistung zu erzielen, bei Anwendung einer mitt-
leren Fahrgeschwindigkeit von 8 km in der Stunde und Deck-
sitzwagen mit insgesamt 53 Plitzen, 17 Wagen regelmiifsig
im Betriebe haben miilste,

Stralsenbahn Pferde -
mit Seilbetrieb  Eisenbahn

die Kosten der Herstellung einer 5 km

langen zweigeleisigen Strecke . 1200000 .4 650000 4
die Kosten der Betriebseinrichtung 404250 - 372500 -
demnach die Gesamtkosten . . 1604250 A4 1022500 A4

Danach betragen:

und die fiir eine zehnprocentige Ver-

zinsung und Tilgung des Betrages

Hiernach stellt sich ein erheblicher Unterschied in den
Anlagekosten zu Gunsten des Pferdebahnbetriebes heraus, wo-
gegen dieser  Thinsichtlich der Betriebskosten bedeutend im
Nachtheil steht. Bei der aus verschiedenen Griinden nicht
empfehlenswerthen Anwendung nur eines. Wagens mit grifserem
Fassungsraum auch fiir den Seilbetrieb wiirden noch etwa
48000 .# Anlage- und 700 4 jihrlicher Betriebskosten erspart
werden kdnnen.

Werden statt einer Bahn von 5 km Linge mehrere ein-
zelne, aber gemeinsam von einem Punkte aus betriebene mit
einer Gesamtlinge von 5 km angenommen, so erhthen sich die
Kosten nicht betriichtlich.

Hinsichtlich der Anwendbarkeit der vorstehenden Kostenanga-
ben fiir bestimmte Fille mag nochmals hervorgehoben werden, dafs
dieselben zum Theil nur auf oberflichlicher Schitzung beruhen
und beziiglich des Seilbetriebes die denkbar giinstigsten Bedin-
gungen, wie solche in europilischen Grolsstidten wahrscheinlich
nur in den seltensten Fiillen sich bieten diirften, zu Grunde
gelegt sind.  Aufserdem sind bei der obigen Ermittlung die
Anlagekosten fiir die Wagenschuppen, sowie die Unterhaltungs-
kosten des Weges und der Maschinen bezw. Stalleinrichtungen
nicht beriicksichtigt; es ist vielmehr angenommen, dals diese
Ausgaben bei beiden Betriebsweisen sich ausgleichen. That-
siichlich werden dieselben aus nahe liegenden Griinden beim
Seilbetrieb hoher sein. KEs kann indessen mit einiger Wahr-
scheinlichkeit geschlossen werden, dafs die Einfihrung des letz-
teren fiir Strafsenbahnen nur in dem Falle ein giinstiges Er-
gebnils, und zwar durch Ermilsigung der Beamtengehiilter und
der Anschaffungs- und Unterhaltungskosten fiir die Fahrbe-
triebsmittel, gewiihren wiirde, wenn dieselbe gleichzeitig mit der
Anwendung einer erheblich grifseren als der bei Pferdebahnen
bisher gebriiuchlichen Geschwindigkeit verbunden wiire.

Anhang.
Ergebnisse der Untersuchungen iber den Kraftbedarf
und die Leistungsfihigkeit der Strafsembahnen mit
Seilbetrieb in San Francisco, von W. W, Hanscom,

Die nachstehende Tabelle, welche fiir die oben in ihren
Ergebnissen zusammengestellten Kostenberechnungen benutzt wor-
den ist, giebt die Anzahl der fiir den Betrieb der einzelnen .
Linien erforderlichen Pferdekriiften, sowie behufs Aufstellung
von Vergleichswerthen fiir jede Strecke die Anzahl von Kilo-
grammen Seil, welche mittels einer Pferdestiirke in der Stunde um
ein Kilometer bewegt werden kinnen. Die hiernach ermittelten,
in die letzte Spalte eingetragenen Verhilltnifszahlen kimnen mit

erforderlichen Summen. 160425 - 102250 - gowissen Einschrinkungen gleichzeitig als Mafsstab fiir die Giite
endlich die jdhrlichen Betriebskosten 127490 - 181660 - der Ausfithrung der einzelnen Bahnen dienen.
Tabelle 1.

Btraflse

n e Kilogramm Seil, | Verhiiltnifs d. Kraft-
Bix t:w bI.;'tl&r barx;e— wclchgrmittels einer | aufwandes fiir d. Be-
gﬁugﬁ( .elm]s ij?f O | Pferdekraft in der | wegungd.Seilsaufd.
TR apistuE | Stunde um 1 km be- | verschied. Linien,
in tierdekntiten | wegt werden konnen | Claystr. =1 gesetat

Claystrafse . .

Sutterstralse {geschktzt}
Gearystralse (geschiitzt
Californinstralse )
Unionstralse. .

Market (Valencia, nght) stral'sa
Mo. Allisterstralse. :

23,0 2083 1,00
84,2 3314 0,00
58,6 3314 0.90
84,7 3464 0,861
30.4 3497 0,852
204,6 4090 0,656
60,6 5961 0,45
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Fiir die Bewegung der leeren Fahrzeuge mit beliebiger
Geschwindigkeit ist eine erforderliche Zugkraft gleich 1 °/; ihres
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Fortbewegung einzelner Ziige, bezw. Wagen und der siimtlichen
auf der Strecke befindlichen Fahrzeuge nothige mechanische

Gewichts angenommen. Hiernach berechnet sich die fiir die Arbeit wie in nachstehender Tabelle angegeben.
Tabelle 2.
e Summe der Leistung
Gewicht des Wagens welﬁf;dkrmdie’lia- D;;ﬂ“ggfltztg;};” fiir die glmchze:t:ga
Straflse und Greiferwagens | woouns eines Zuges| auf der ganzen Bewegun
in Kilogramm erforderlich sind Linie Yicher ﬁge 1n
Plerdekriiften
Claystralse . 2220 0,80 7 5,60
Sutterstralse . 3400 1,50 18 27,00
Californiastralse 3900 1,40 14 19,60
Gearystralse i 3810 1,94 19 36,86
Unionstralse . . 3900 1,42 10 14,20
Market (Valencia, nght}strafse 4355 2,07 44 91,00
Me. Alhsterstra[sa e 4350 2,07 18 37,00

Die folgende Tabelle giebt dle durchschmtthchen Fahr-
geschwindigkeiten, die von den Fahrgiisten durchschnittlich zuriick-
gelegten Wege, welche gleich der halben Linge der Strecke

angenommen sind, die tigliche Dauer des Betriebes und die
fiir die Beforderung von tiglich 1000 Fahrgiisten anfzuwendende
Mehrleistung der Maschine.

Tabelle 3.
Bt y Erforderliche Mehr-
Durchschnittliche | Von den Insassen T
Geschwindigkeit in | durohschnittlich | p M4ENChe | fstang & TSRO
Straflse der Stunde i zuriickgelegte Wege ey glioh
km km Stunden Pferdestﬁrken
Claystrafse . 9,66 0,805 17.0. 0,0971
Sutterstralse 12,00 2,415 19,56 0,261
Californiastralse 0,66 1,610 19,0 0,178
Gearystralse 12,50 1,610 19,0 0,177
Unionstrafse . 9,66 1,610 17,5 0,194
Market (Valencm. nght)stratse 12,90 4,025 20,65 0,412
Me. Allisterstralse ' 1"90 1,610 20,65 0,163

Die Tabelle 4 giebt die unter ach&t.zungsuawar Annahme
einer bestimmten Durchschnittszahl von Fahrgiisten ermittelte
Leistung der Betriebsmaschine, und zwar sowohl getrennt fiir
die Bewegung des Seils, der Fahrzeuge und Fahrgiste, als
auch in der summarischen Gesamtgrifse fiir alle verschiedenen

zeichnungen festgestellt. Unter der fiir die Bewegung des Seils
erforderlichen Leistung ist diejenige Arbeitsgrifse zu verstehen,
welche erforderlich ist, um dem leeren Seile die regelmiilsige
Geschwindigkeit zu ertheilen, und ist hierin die fiir die Ueber-
windung der Reibung und Steifigkeit, der Rollenreibung und

Linien, Die Werthe sind mittels Entnahme von Zeigerauf- der Widerstiinde der Maschine erforderliche Arbeit einbegriffen.
Tabelle 4.
Fiir die Bewegung des Fiir die Bewegung der Fiir die Bewegung der
Gesamt- Seils erforderliche Fahrzeuge erforderliche Fahrgiiste erforderliche Angenom-
Ho - > i
ot pidbe leistung it Pferdekriifte Plerdekriifte Pferdekriifte | mene Anzahl
Plerde- 2 : in Procent | . . in Procent | . ; in Procent tiglicher
kriiften in der ‘f‘rk' der Gesamt- | in der wirk- der Gesamt- | der wirk- der Gesamt-] Fahrgiiste
lichen Zahl. | ™5 it | lichen Zahl | %% G0Ne" | lichen Zahl | 6 P §
Claystrafse . . . 20,10 23,0 79,4 5,60 194 0,36 1,2 4000
Sutterstrafse (geschﬂtzt] 115,50 84,2 78,1 27,00 23 4 4,00 35 15000
Californiastralse . 97,60 58,5 60,0 36,86 38,0 1,77 20 10000
Gearystrafse 105,90 84.7 80,0 19,60 18,6 1,42 14 8000
Unionstralse . . 56,30 304 717 14,20 25,8 1,35 2,5 7000
Market- (Val., nght)atmfse 306,75 204.6 67.2 91,00 20.8 9,06 3.0 22000
Me. Allisterstralse . 99,35 60,6 61,3 37,00 37,3 1,30 1.4 5000
810,40 555,0 mittl, 70,4 231,26 mittl. 27,5 19,26 mittl, 2,1 74000
Die nebenstehende Tabelle giebt die Zahl der laufenden Tabelle 5.
Meter Seil, welche auf einen Zug entfallen. Fiir die Market- Gesamtliings | Aufei
. . . . " emen
slirarse'tnm die angegebene ?ahl insofern nicht vollstiindig zu, als ETYiTT s Zuhll' des Seils | Zug entfallen
hier die nach der Mec. Allisterstrafse abgehenden Wagen nicht der Ziige |y Kilometern| km Seil
mit eingerechnet sind.
; ; Claystralse. . . . . . 7 8,350 0,479
Man kinnte jedoch ohne Bedenken, wenn ntthig, den Ab- %ﬁﬁ@mt% : %2 11,500 0,639
: ornias /il 4
stand der Zﬂgfa auf 320 m ermifsigen und unlier Vermehrung Gearystrafse . " 19 8,328 8:233
derselben um insgesamt 85 auch die Durchschnittszahl der be- Unionstrafse . . 10 6,400 0,640
mr;de;m;: :‘al;gzatle am 4:001?1& oder 65 9, indom. | Di Markot_(Val, Huight)str. | 44 il iy
erforderliche irleistung der Maschinenkraft wil i
g enkra e unter die- Zusammen 130 65.710 3,680
ser Voraussetzung betragen: Durchschnittlich 18,5 9,387 0,626
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1. fiir die Fahrzeuge 231,26--0,65 - 231,26=381,25 PfK,
2. fiir die Fahrgiste 19,260,656+ 19,26= 31,77PfK,
sodals alsdann der gesamte erforderliche Arbeitsaufwand sich zu
381,68 +- 31,77 4 555,00 = 968,35 PfK
ergeben wilrde, wovon
579/, fir die Bewegung des Seils,
39% - - - der Fahrzeuge,

Mr. Hanscom bat ferner gefunden, dals das Gewicht der
Maschinenbetriebs - Einrichtungen, worunter die Betriebsmaschi-
nen, Rollen, Scheiben, Wellen und Vorgelege im Maschinen-
hause, sowie die Tragrollen in dem Seiltunnel verstanden sind,
allgemein in einem gewissen Verhiiltnils zu dem Gewichte des
Betriebsseils steht, sodals aus dem letzteren das erstere schiitzungs-
weise im voraus bestimmt werden kann, was fiir iiberschligliche

4"/0 - -
entfallen,

Hierans wird der Schlufs gezogen, dafls; es miglich
ist, bei weitgehendster Ausnutzung der bestehenden Seilbahn-
anlagen 50 °/, der aufzuwendenden Kraft fiir die Bewegung
der Wagen und Insassen nutzbar zu machen.

- der Fahrgiiste

Kostenberechnungen von Wichtigkeit ist.

Die Tabelle 6 enthilt die fiir die Bahnen in San Francisco
ermittelten Gewichte der Seile und der Maschinen - Einrichtungen,
sowie die hieraus sich ergebenden Verhiltnilszahlen,

Tabelle 6.
Géwicht Giwilht dbs Verhilltmfs beider Gewichte
. | wWich & - T
der Maschinen - Ein- Betriebsseils ;
Btraflse Wahtonpiin X H k,el Gewicht des Seils Gewicht der
€ g & leich 1 gesetzt Maschinen -
gie § Einrichtung
Claystralse . 0080 6GOSH 1 1,428
Sutterstralse 108865 30845 | 3,629
Californiastralse 45360 20484 1 1,538
Gearystralse 27216 17146 1 1,687
Unionstralse . . 36288 13835 1 2,622
Market(Valencia, nght)stmlhe 108865 74578 1 1,459
Me. Allisterstralse . . 45360 30845 1 1,470

Stargard i/P., im \Io'.embel 188

G. Leilsner.

Ermittlung von Futtermauerquerschnitten.

In einem fritheren Aufsatze des Unterzeichneten®) ist ein
zeichnerisches Verfahren zur Ermittlung von Futtermauerquer-
schnitten mit gebogener oder gebrochener vorderer Begrenzungs-
linie angegeben, welche der Bedingung geniigen sollen, dals
die Stiitzlinie im inneren Drittel des Querschnittes verliuft.
Dieses Verfahren ist nur als ein Niherungsverfahren zu
betrachten, weil die bei der Ableitung gemachten Belastungs-
annahmen fiir den ermittelten Querschnitt nicht mehr streng
zutreffen. Inwiefern dies der Iall ist, soll im Nachstehenden
unter Bezugnahme auf die Ergebnisse des erwiihnten Aufsatzes
kurz hervorgehoben werden. In demselben war als Grundlage
fiir das zeichnerische Verfahren die Gleichung ermittelt worden:

@+ 1,273 b= V(1,950 ) + (0,684 %)* . . . L
Diese Gleichung bestimmt

j"' .\%"_. mit Bezug auf die nebenste-
s GJ, g hende Figur zuniichst nur die
Liinge einer Fuge x, welche

;' aus der Bedingung ermittelt

1 o ist, dafs die Stitzlinie ¢'c fiir

/ o die vorausgesetzte Fugenbela-

W i stung in der Grenze des inne-

ren Fugendrittels verlaufen soll,

Wird obige Gleichung als ana-

- J Iytischer ..Ausdruck; aufgefafst
R A S S— fiir den geometrischen Ort der

Endpunkte simtlicher Fugen, so

Die Belastungskirper sind von giebt sio in dieser Bedentung
Tabeln begrenzt angenommen, ’ s
deren Sc{mtal in &' liegt. die  funfsere  Begrenzungslinie

*) Vergl. 8.127 dieses Jahrgangs.
Zoitschrift f, Bauwesen, Jahrg, XXXVI.

desjenigen Querschnittes, welchen man durch das zeichnerische
Verfahren erhilt.

Demnach ist in dem Aufsatze dem ermittelten Querschnitte
die Bedeutung der Fugenfliiche des angenommenen Bela-
stungskirpers beizulegen. Als solche betrachtet, entspricht dem
Querschnitte die Stiltzlinie ¢'ec. Letztere ist also nicht gleich-
bedeutend mit derjenigen Stiitzlinie, welche man fiir den Fall
erhiillt, dafs die ermittelte Fugenfliche unabhiingig von den Be-
lastungsannahmen als alleinige Belastungsfliche der Fugen be-
trachtet wird. In diesem, der Wirklichkeit entsprechenden Falle
tritt durch Weglassung der aufserhalb der ermittelten Begren- .
zungslinie fallenden Belastungstheile eine Aenderung der vor-
ausgesetzten Fugenbelastung ein, welche eine Verschiebung der
Stiitzlinie bewirkt. Letztere riickt in dem oberen Theile in die
Mitte und nihert sich an der Sohle der Lage e¢‘c. Der Grad
der erreichten Anniiherung lilst sich am leichtesten in der
Weise bestimmen, dals man filr verschiedene Werthe von %
und @, den wirklichen Abstand ¢“ zwischen der Drehkante und
demjenigen Punkte berechnet, in welchem die Mittelkraft aus
dem Erddruck und dem Gewicht des nach Gleichung I bemes-
senen Mauerkirpers die Grundfliche der Mauer schneidet. In
der nachfolgenden Tabelle ist eine Anzahl von so ermittelten
Werthen mit den Abstinden e’ zusammengestellt, welche sich
bei Anwendung des in Rede stehenden Niitherungsverfahrens

ergeben,  Hiernach weichen heide Stiitzlinien an der Sohle nur
wenig von einander ab.

Hohe h = 2 4 6 8 10m

e =0,207.0,616." 0,97%,:1; 3.)1 1,731

"30’“”’+°’°°”{ —0.206 0,573 0,954 1384 1834

26
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' Hohe h— 9 4 groogl 21 10m
. ¢ =0321 00593 0885 1,184 1,487

b 0,010,164 {e"—0,363 0,583 0,843 1,106 1,382
¢— — 0,642 0,930 1,223 1,516
“'“0"5’“+0'3°"{e"== — 0727 1,007 1,287 1611

Die strenge Erfillung der Bedingung, dals die Stiitz-
linie in der Hufseren Grenze des mittleren Drittels der Fugen-
breite verliuft, ist bekanntlich nur moglich mit ;=0 und
fiihrt in diesem Falle zu einem Querschnitte von Dreiecksform.

Magdeburg im Juni 1886. L. Dyr[lsen.

Garnison - Lazareth in Konigsherg i/Pr.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 51 und 52 im Atlas.)

Die neuen Lazarethanlagen in Konigsberg i/Pr. befinden
gich im Osten der Stadt auf dem fritheren griiflich Donhoff-
stidt'schen, 2,68 ha grofsen Grundstiick, welches im Norden
von Grundstiicken des Militirfiscus, im Osten und Westen von
Privatgrundstiicken und im Siiden von der Strafse , Alte Reifer-
bahn“ begrenzt wird. Diese Anlagen umfassen das Verwal-
tungsgebiinde, drei grofsere Krankenblocks mit zusammen 282
Betten, zwei Isolirbaracken mit je 37 Betten, die Baulichkeiten
fiir die Oekonomie, das Leichenhaus, Verbindungsgiinge, sowie
Garten-, Hof- und Strafsenanlagen. Die eingeschossigen, be-
deckten Giinge stellen die Verbindung zwischen den Kranken-
blocks unter sich und zwischen diesen und dem Oekonomie-
gebliude her. Gas- und Wasserleitungen durchziehen die
gesamten Anlagen. Withrend die ersteren an die stiidtische
Gasleitung angeschlossen sind, werden die letzteren mittels
Damptmaschinenkraft aus eigenen, auf dem Grundstiick vertheilt
angelegten Brunnen gespeist. Die Entwiisserung erfolgt unter-
irdisch in Rohrleitungen, welche die Abwiisser, nachdem diese
in einer grifseren Reinigungsgrube von schidlichen Beimischun-
gen befreit und miglichst geklirt sind, durch eine Thonrohrlei-
tung dem in der Nihe vorbeiflielsenden Pregel zufiihren.

Die urspriinglichen Entwiirfe wurden nach Grundziigen,
welche im Preulsischen Kriegsministerium aufgestellt waren, vop
den Architekten Gropius & Schmieden im Jahre 1874 aus-
gearbeitet und gelangten nach mehrfachen, im allgemeinen jedoch
nicht wesentlichen Abiinderungen seitens der zustindigen Prii-
fungsbehtrden in den Jahren 1876 bis 1879 zur Ausfiihrung.
Am 1, October 1879 konnte das Lazareth zur Benutzung iiber-
geben werden. In demselben bilden die Hauptgebiiude zur Auf-
nahme von Kranken:

die drei Krankenblocks,

Dieselben sind, wie der beigegebene Lageplan zeigt, auf
dem hinteren, von der Strafse entferntesten Theile des Grund-
stiicks in gleichmiifsiger Art so gestellt, dals ihre Vorder-
seiten mit den Krankenzimmern nach Stiden gelegen sind und
dals moglichst viel freies Gartenland zwischen den Gebiiuden
verbleibt, Tm allgemeinen bilden sie drei gleichwerthige Ge-
biudeanlagen. Ein Unterschied findet nur darin statt, dafs
aufser den Krankenzinmmern in einem der drei Blocks ein Ope-
rationssaal und Wohnung fiir zwei Diakonissen, im andern ein
Betsaal, im dritten ein Dampfbad eingerichtet ist, und dafs
dementsprechend in ihnen die Anzahl der Betten, die sie auf-
nehmen kionnen, eine verschiedene ist, bezw. 88, 94 und 100
betrigt. Die Blocks enthalten, obwohl bei derartigen Anlagen
in der Regel iiber zwei Geschosse nicht hinausgegangen wird,
wegen Beschrinktheit der Baustelle drei Hauptgeschosse, in
denen eine Reihe grifserer und kleinerer Zimmer an einem

3 m breiten Flurgange liegen, welcher sich in der ganzen
Linge des Gebiiudes von Osten mach Westen erstreckt (vergl.
die Grundrifszeichnung auf Bl 51 im Atlas). . Die Fenster
dieser Giinge befinden sich mit Ausnahme der an der Giebel-
seite angebrachten Endfenster an der Nordseite. Jenseits der
Ginge, in einem Ausbau an der Riickseite des Gebiiudes liegt
in der Mitte die durchgehende Haupttreppe, rechts und links
von derselben sind in dem von drei Seiten Licht empfangenden
Ausbau in jedem Stockwerk auf der einen Seite die Aborte
und Biider, auf der andern Seite die Theekiichen und Réume
fiir die dienstthuenden Krankenwiirter eingerichtet. Die Woh-
nungen der wachthabenden Aerzte liegen im Erdgeschofs und
zwar eine in jedem Block. Der Operationssaal im Block I
befindet sich eine Treppe hoch, der Betsaal im Block IT zwei
Treppen hoch, wilhrend der Dampfbaderaum in Block ITI im
Erdgeschols untergebracht ist. Die Krankenzimmer sélbst sind,
wie oben erwithnt, von verschiedenem Umfange. Withrend die
grifsten derselben Raum fiir 6 Betten bieten, enthalten die
kleinen Zimmer nur Raum fir 2 Betten. Zwischen diesen
giebt es Zimmer mit 3 Beften. FEinzelzimmer, sowie Zimmer
fiir 4 Betten sind nicht vorhanden. Der fiir jedes Bett be-
messene Luftraum betriigt 37 chm.

Zur raschen Lufterneuerung sind die oberen Fensterfliigel
in den Krankenzimmern um eine waagerechte Achse verstellbar
angelegt und die unteren Fillungen der den Fenstern gegen-
iiberliegenden Thiiren mit beweglichen Jalousieverschliissen ver-
sehen, sodals beim gleichzeitigen Oeffnen dieser Vorrichtungen
zur Sommerzeit ein frischer Luftstrom in den Zimmern herge-
stellt wird. Aulfserdem sind zur Abfiihrung verdorbener Luft
in den Winden senkrechte Liiftungscanile mit Ausmiindungen
fiber Dach eingelassen, welche fiir die Zimmer mit G Betten
einen Querschnitt von 25 zu 50 em, fiir die ibrigen Kranken-
zimmer eine Weite von 25 zu 25 em erhalten haben. Die
Abzugscanfile sind in den Zimmern mit zwei, durch Klappen
verschlie[sbaren Oeffnungen versehen, von denen die eine dicht
unter der Decke, die andere dicht tiber dem Fulsboden ange-
bracht ist. Fiir die Sommermonate wird gewdhnlich die obere
Klappe geiffnet und vor derselben eine Gasflamme angeziin-
det, wodurch eine kriiftige Luftstromung erzielt wird, Iir die
Wintermonate bedarf es, so lange geheizt wird, der brennenden
Gasflamme in den Abzugscanillen nicht, da diese Caniile zwi-
schen den Rauchrohren der Oefen angebracht und nur durch
eiserne Falzplatten von letzteren getrennt sind, mithin hinling-
lich angewiirmt werden.

Fiir die Zufithrung frischer Luft wihrend des Winters
sind unter den Fufsbbden der Krankenzimmer Canile angelegt,
welche die frische Luft unmittelbar von aufsen entnehmen und
den Oefen zufithren. Weitere Lufteanile in den Oefen erwiir-
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men die kalte Luft und geben sie nach den Zimmern ab. Da-
bei kann jedoch, falls es erforderlich werden sollte, durch Ab-
sperrung der #Hufseren Luft und dureh Oeffnen des im Sockel
des Ofens angebrachten Schiebers eine Strémung der Zimmerluft
herbeigefiihrt werden, sodafs eine rasche Erwiirmung der Zimmer
ermiiglicht ist. Die Heizung simtlicher Krankenzimmer ge-
schieht durch Kachelofen. Die Flurgiinge, fiir welche im vor-
liegenden Fall, abweichend von sonstigen Grundsitzen und von
klimatischen Riicksichten, eine
kiinstliche Erwirmung zugestan-
den ist, und die Latrinenanlagen

haben eigene Sammelluftheizan-
lagen erhalten.

In den durchgehenden Kel-
lergeschossen  sind  in  jedem
Block zwei Wiirterwohnungen,
jede aus zwel Stuben und Kiiche
bestehend, eingerichtet. Aulser-
dem enthalten die Kellerriium-
lichkeiten die erforderlichen Ge-
lasse fiir Kohlen, Holz und fiir

Garnison-Lazareth in Konigsberg i/Pr.
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Fliesenbelag versehen. Die Treppen sind freitragend aus Gra-
nit mit Bohlenbelag von Eichenholz hergestellt und die Dach-
flichen mit Schiefer eingedeckt. Die Gebliudeansichten zeigen
Ziegelrohbau mit spirlicher Verwendung von Formsteinen.

Die Verbindungsgiinge.

Die Verbindungsgiinge, welche die Blocks unter sich und
mit dem Oekonomiegebiiude verbinden, liegen derartig, dals sich
vom Oekonomiegebiiude ein Gang
in gerader Richtung auf die in

der Mittelachse gelegene Haupt-

T noocEOD VO Ea
v

eingangsthiire von Block IIT hin-
zieht und dieser Gang unter
rechtem Winkel von dem Ver-
bindungsgange zwischen Block I
und IT gekreuzt wird. Letat-
genannter Gang schliefst sich
bei Block I und II an die Gie-
belenden der Flurgiinge an. Die
Verbindungsgiinge haben 3 m

Geriithschaften, sowie die Rilume

fiir die Oefen der Sammelheizun-
gen, die Kesselanlagen zur Erwiir-
mung des Badewassers fiir die
Badestuben und endlich die luft-
dicht verschlossenen, aus Eisen-
blech hergestellten Auswurfstoff-
Behiillter  unterhalb der nach
‘Werneck-Fuldaschem System aus-
gofithrten, in den einzelnen Stock-
werken fiibereinander liegenden
Abtrittanlagen,

Keller, Géinge, Aborte, Bade-
stuben wund Theekiichen haben
itberwtlbte Decken, die Zimmer
und Sile dagegen Balkendecken
mit Stakung und Lehmauftrag
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halten. Sie sind in Ziegelroh-
bau aufgefihrt. Die Fulshiiden
sind asphaltirt, das Dach ist
mit Holzcement eingedeckt. Eine
Heizung der Verbindungsgiinge
ist micht fiir erforderlich erach-
tet worden.

Die Isolirbaracken. (Bl 52.)

Die Isolirbaracken sind ein-
geschossig und am Siidende des
Grundstilcks in einer Entfernung
von 13 m von den beiden Nach-
bargrenzen, mit der Liingsachse
von Norden nach Siiden errich-
tet. Sie bilden in der Grundrils-

o lichte Breite, 3,3 m lichte Hihe
< Je und beiderseitiz Fensterlicht er-
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erhalten.  Die Fulshtden sind
gedielt, nur die Aborte, Bade- D. Ockonomiegebiiude.
stuben und Theekiichen mit einem G.

A. Verwaltungsgebiinde. B.B. B. Krankenblocks. C.C. Isolirbaracken
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Mitte liegen die Zimmer fir die Wirter sowie die Thee-
kiichen, Bider und Aborte, auf den Fligeln der Gebiiude die
Riume fiir die Kranken. Diese bestehen in jeder Baracke aus
zwei grofsen Krankensilen zu je 16 Betten, denen sich auf
der einen Seite am nordlichen Giebelende zwei Isolirzimmer zu
2 und zu 3 Betten, auf dem entgegengesetzten Giebelende,
nach Siiden zu, ein sogenannter Tagesraum und eine Halle

zur Erholung der in der Genesung begriffenen Kranken an-
schlielsen,

Die Isolirgebiiude sind in Ziegelrohbau ohne Unterkelle-
rung, sowie ohne Bodenraum und mit unmittelbar tiber den
Krankenzimmern liegender Holzcementbedachung ausgefiihrt.

Die Liiftung findet in derselben Weise statt, wie bei den
Krankenblocks. Auch hier haben die Fenster im oberen Theile
Kippfliigel und die Thiiren Jalousieverschliisse erhalten. In den
Wiinden sind Cunile zur Abfithrung der schlechten Luft ange-
legt. Die Winterliiftung erfolgt ebenfalls auf natiirlichem Wege
durch Ansaugung in Verbindung mit der Ofenheizung. Unab-
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hiingig von diesen Einrichtungen besitzt noch jede Baracke eine
First-Liiftungsvorrichtung, welche darin besteht, dafs der ober-
halb des Mittelbaues und der anstofsenden Krankensile lings
der First sich hinzichende Dachreiter mit doppelten Klappen
versehen ist, welche zur Regelung des Luftzuges beliebig einge-
stellt werden kionnen. Die Hufseren, in den senkrechten Wiin-
den des Dachreiters befindlichen Klappen bleiben withrend des
Sommers gewthnlich ganz offen stehen und werden vom Dache
aus gestellt, wihrend die innern, waagerecht in der Decke lie-
genden Klappen mittels Aufziehvorrichtungen von innen aus
nach Bediirfnils zu regeln sind. )

Zur Heizung der Sile dienen je zwei inmitten derselben
an einem gemeinschaftlichen Rauch- und Liiftungsrohre aufge-
stellte eiserne Doppelmanteldfen. Die kleinen Zimmer haben
eiserne Schiittéfen mit doppelter Ummantelung erhalten.

Die Ockonomieanlagen. (Bl 52.)

Die fiir den Wirthschaftsbetrieb erforderlichen Anlagen,
die grofse Kochkiiche sowie die Waschkiiche mit den zugehori-
gen Nebenrfiumen, sind in dem sogenannten Oekonomichaus,
welches im Mittelpunkt des nach Siiden zu gelegenen Grund-
stilckabschnitts gelegen ist, vereinigt worden. Das Gebiiude be-
steht aus einem Mittelbau und seitlichen Fligelbauten, Nur
die Fligelbauten sind behufs Aufnahme von Vorrithen unter-
kellert. Der Mittelbau enthdlt im Erdgeschofs links die 8 m
za 10,76 m in der Grundfliche grofse Waschkiiche, rechts die
eben so grofse Kochkiiche. Beide Kiichen sind fiberwlbt, haben
Fliesenbelag und empfangen ihr Licht durch grofse, auf der
Nord- und Siidseite sich gegentiberliegende Fenster. Zwischen
den Kiichen in der Mittelachse des Gebiiudes befinden sich, hin-
ter einander gelegen, der Eingangsflur, die Heizvorrichtung fiir
die Trockenbbden, deren Bedienung vom Eingangsflur erfolgt,
dann ein grofser Dampfschornstein und dahinter, nach Norden
zu, der Raum fiir die Ausgabe der Speisen in unmittelbarem
Anschlufs an die vorher besprochenen Verbindungsgiinge nach
den Krankenblocks. Der westlich an die Waschkiiche angren-
zende Fliigelbau enthilt im Erdgeschols eine grofse Roll- und
Plittstube, ferner zwei Riume flir schmutzige Wische und ein
Dienstzimmer fiir den Inspector. Der Aufbewahrungsraum fiir
die reine Wiische, sowie eine Wohnung fiir den Maschinisten,
aus Stube und Kammer bestehend, sind im ersten Stock des
Fligelanbaues untergebracht. In dem ostlich an die Kochkiiche
anstolsenden Fliigel befinden sich, im Erdgeschofs gelegen, zwei
Riume fiir Vorrithe, von denen der eine als Speisekammer
dient, aufserdem die 7,61 zu 4,76 m grolse Spiilkfiche, welche
gleichzeitig auch als Gemfiseputzraum benutzt wird. Dariiber
liegen im L Stock zwei Riume fiir trockene Vorrithe und,
ebenso wie im westlichen Fliigel, eine Wohnung, aus Stube
und Kammer bestehend, welche der Kochin fiberwiesen ist.
Beide Fligelbauten besitzen ferner geriumige Flure mit Trep-
penanlagen, Von den Absitzen der linksseitigen Treppe, welche
bis zum Dachboden fiihrt, gelangt man auch gleichzeitig zu
dem fiber dem Erdgeschofs gelegenen Stockwerk des Mittelbaues,
welches einen grofsen und heizbaren Wische-Trockenboden bil-
det. Das darauf folgende Dachgeschofs liegt im Mittelbau und
in den Fliigeln in gleicher Hohe und enthdlt einen zweiten,
auch fiber die Fliigelbauten sich erstreckenden grifseren Trocken-
boden, welcher besonders wihrend der Sommermonate benutzt
wird und keine Heizung besitzt.

Beziiglich der Kiicheneinrichtungen im einzelnen ist zu
erwihnen, dafs die Speisen auf einem Dampfkochherde bereitet
werden, welcher freistehend in der Mitte der Kiiche aufgestellt
ist. Derselbe enthillt 8 Dampfkochkessel, je 2 von gleicher
Grifse und bezw. einzeln 258, 143, 92 und 69 1 fassend,
aufserdem 4 kleinere, nicht eingemauerte Kessel mit zusammen
461 Inhalt. Fiir den Fall, dals Ausbesserungen nithig werden,
ist ein Aushiilfe-Kochherd mit eigener Feuerung angelegt, wel-
cher 1 Kessel mit 344 1, 2 Kessel mit 229 1 und 2 Kessel mit
1151 Inbalt enthilt. Wihrend die Dampfkochkessel aus Kupfer
hergestellt sind, bestehen die Aushiilfekessel aus Gufseisen mit
schmiedeeisernen Deckeln. Der Dampf fiir die Kocheinrichtun-
gen wird aus dem Dampfkessel des vor dem Oekonomiegebiiude
belegenen Maschinenhauses entnommen und in Rohrleitungen
nach den Verbrauchsstellen gefithrt. Fiir Herrichtung gebrate-
ner Speisen ist in der Kiiche ein Bratofen mit 2 Bratrohren
aufgestellt, ferner ein kleinerer Herd mit 1 Bratrohr in Ver-
bindung mit einer Kochplatte. Schliefslich besitzt die Kiiche
eine Kaffeebrennvorrichtung und einen Wirmeofen fiir Speisen.
Fiir die Kochherde der Kiiche sowie fiir die Spiilbecken der
nebenliegenden Spiilkiiche sind besondere Wasserzuleitungsrihren
fiir kaltes und warmes Wasser eingelegt. Die Speisung der
Rihren erfolgt aus Behiiltern, welche im Dachboden des Oeko-
nomiehauses aufgestellt sind; derjenige fir Warmwasser wird
durch Dampf geheizt. In der Waschkiiche sind an Vorrich-
tungen fiir die Wiischereinigung aufgestellt: 1 grolser hilzerner
Einweichbottig, 1 Kochfals, 2 Seifenfisser, 3 Waschfisser,
1 Spiilmaschine und 1 Schwung-Trockenmaschine. Zur Befor-
derung der Wiische auf die Trockenbbden ist ein Aufzug mit
Fahrstuhl, Gurt und Vorgelege zum Ausriicken in den einzel-
nen Geschossen eingerichtet.

Die Spiilmaschine, die Schwungmaschine, der Aufzug, sowie
die in der Rollstube aufgestellte Mangel werden von der in dem
Maschinenhause befindlichen Dampfmaschine mittels Kraftiiber-
tragung betrieben. An den Spiilmaschinen, Seif-, Koch- und
Waschfissern sind aulserdem Einlafshiihne fiir kaltes und war-
mes Wasser bezw. fiir Dampf angebracht.

Die Liiftung der Kiichen, sowie die Abfiihrung der Was-
serdimpfe aus dem darfiber liegenden, heizbaren Trockenboden
erfolgt durch Caniille, welche den bereits erwiihnten, in der Mitte
des Gebiiudes angeordneten Dampfschornstein umgeben und,
fulserlich zu einem grofsen gemeinsamen Schlot vereinigt, fiber
Dach gefiihrt sind. Der Dampfschornstein selbst besteht
in dem von den Liiftungseanillen umgebenen Theile aus Guls-
eisen und wird durch die Feuergase, welche durch einen unter-
irdischen Canal von der Kesselfeuerung des Maschinenhauses
kommen, stark erhitzt, sodals in den unmittelbar anschlielsen-
den Luftabzugscanfilen ein kriiftiger Luftzug erzengt wird. Der
das Dach {berragende Theil des Dampf- und Liiftungsschlots
ist thurmartig gestaltet, oben mit einem grofsen Wolpertschen
Saugekopf versehen und aufserdem zur Aufstellung einer Thurm-
uhranlage benutzt, deren Zifferblitter an den vier Thurmseiten
angebracht sind und in den Abend- bezw. Nachtstunden durch
Gas erhellt werden.

Vor dem Oekonomiehaus liegt das bereits mehrfach erwithnte
Maschinenhaus. Es ist dies ein kleiner einstickiger Bau,
ohme Keller und Dachgeschols. Die vorhandenen Riume ent-
halten die Kesselanlagen, die Dampfmaschine sowie eine Schmiede
mit einem Feuer filr kleinere Ergiinzungsarbeiten. Die Kessel-
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anlage umfalst zwei Dampfkessel — einen Betriebs- und einen
Aushiilfkessel — beide als Cornwallkessel fiir 5 Atmosphiiren
Ueberdruck und mit einer Heizfliche von je 25 qm Grofse
hergestellt. Die Dampfmaschine besitzt 8 nutzbare Pferdekriifte,
einen liegenden Cylinder und arbeitet mit Expansionssteurung.
Die Maschine betreibt, aufser den bereits erwiihnten Anlagen
in der Waschkiiche, ein Pumpwerk, welches aus 5, durch
Rohrleitungen verbundenen Brunnen das fiir die gesamte Was-
serversorgung der Anstalt erforderliche Wasser fordert. Die
Wasserbehiilter haben zum Theil auf dem Boden des Oekono-
miehauses, zum Theil im Dachgeschofs des am hichsten gele-
genen Krankenblocks ITT Platz gefunden, die fiir Kaltwasser fas-
im ganzen etwa 40 chm. Der gesamte Wasserverbrauch ist
durchschnitlich auf 70 ¢bm tiglich bemessen, wird sich aber
nach Anlage noch eines Rohrentiefbrunnens auf etwa das Dop-
pelte steigern lassen.

Das Verwaltungsgebiiude. (Bl 51.)

Dieses liegt in der Hauptachse der ganzen Anlage an
einem Vorplatz, welcher an die Strafse ,, Alte Reiferbahn grenzt.
Der Grundrifs des Gebiiudes zeigt in der Mitte der strafsen-
wiirts gelegenen Siidfront den Eingang und diesem gegeniiber
nach hinten zu das Treppenhaus. Ein Mittelgang durchschnei-
det das Gebiiude der Liinge nach von Osten nach Westen und
vermittelt den Zutritt zu den anstolsenden Réumen. Im Erd-
geschols befinden sich die Geschiftszimmer der Verwaltung mit
dem Zimmer fiir den Ober-Arzt, Receptionszimmer, Sitzungs-
saal, 2 Zimmer fiir die Polizei-Unteroffiziere und Lazareth-
gehiilfen, sowie die Dispensiranstalt mit ihren Nebenriiumen,
letztere durch eine besondere Treppe mit dem Arzneikeller ver-
bunden. In dem I. Stockwerk befindet sich die Wohnung des
Oberinspectors, des 2. Inspectors und des Hausdieners, im
II. Stockwerk diejenige des 1. Inspectors und des 2. Hausdie-
ners.  Aufserdem befinden sich im II. Stock eine Wohnstube
filr einen Lazarethgehiilfen, sowie 5 Zimmer fir den Corps-
Arznei- und Verbandmittel-Ersatz.  Im Kellergeschofs sind
Vorrathsriume und eine Waschkiiche fiir die Hausbewohner an-
geordnet, Im Dachgeschols ist der Bodenraum durch Ver-
Schlige in einen gemeinsamen Trockenboden und in kleinere
Riume fiir die einzelnen Wohnungen getheilt. Die Heizung
ist eine gewdhnliche Kachelofenheizung.

Sonstige Anlagen.

Das Leichenhaus ist an der westlichen Ecke der Front
gegen die Alte Reiferbahn so belegen, dafs Beerdigungen un-
gesehen vom Lazareth aus stattfinden kimnen. Das Gebiude
ist nicht unterkellert und enthilt eine Leichenhalle mit einem
Altar und daneben einen Zerlegungsraum. Beide Riume sind
von einem Vorflure aus zugiinglich. Die Fufsbiden bestehen
aus  Mettlacher Fliesenbelag. Durch einen zweiten Hauptein-
gang steht die Leichenhalle unmittelbar mit dem Aeufseren in
Verbindung.

Das Eishaus liegt in der nordostlichen Ecke des Grund-
Stiicks in der Nihe einer Nebeneinfahrt von der sackartig an
das Lazarethgrundstiick stofsenden , Dritten Wallgasse®. Der
innere, nahezu cubische Eisbehiilter fafst ungefihr 136 ¢bm Eis
und ist aus starkem Holzstielwerk mit Bohlenbelag erbaut. Er
Wird in 1m Abstand von den aus Fachwerk mit Bretterver-
Kleidung hergestellten Aufsenwinden umgeben und hat oberhalb

einen von den Aulsenwiinden gebildeten Bodenraum, von dem
aus das Eis eingebracht und entnommen werden kann. Die
Treppe zum Bodenraum liegt aufserhalb, die Zwischenriiume
zwischen dem Eisbehéilter und den Aufsenwiinden sind mit Hick-
sel gefiillt, die abgepflasterte Sohle des Kisbehiilters giebt das
Schmelzwasser nach einer Rohrleitung ab. Aeulserlich hat das
Gebiude einen hellen Oelfarbeanstrich erhalten. Die Dach-
deckung besteht aus Holzcement.

Zwischen dem Verwaltungsgebiiude und dem Oekonomie-
hause ist der Wirthschaftshof eingerichtet. Auf demselben
befinden sich aufser dem bereits besprochenen Dampfmaschinen-
hause eine Asch- und Miillgrube und ein Abortsgebiinde fiir
das Dienstpersonal der Anstalt. Letzteres ist fiir Tonnenabfuhr
eingerichtet und enthilt aufser den Pissoirstinden 6 Abort-
verschliige. Der Wirthschaftshof ist gepflastert und, soweit er
nicht vom Oekonomiehause und der Hinterfront des Verwal-
tungsgebiiudes begrenzt wird, durch eine Mauer gegendie an-
stofsenden Gartenanlagen abgeschlossen,

Fiir die Verwaltungsbeamten des Lazareths, und zwar fir
den Oberinspector und die beiden ersten Inspectoren, sind beson-
dere kleine Giirten, an der Stralse belegen, eingerichtet und
durch Heckenpflanzungen umfriedigt. Die sonstigen Gartenplatz-
und Rasenanlagen bilden ein ungetheiltes, von Verkehrs- und
Nebenwegen durchzogenes Ganzes. Die Hauptverkehrswege sind
chaussirt und mit Rinnsteinen eingefafst, die untergeordneten
Verbindungs- und Gartenwege mit Kies befestigt. In den Haupt-
verkehrslinien, wie z. B. zu den Isolirgebiuden usw., sind aufser-
dem 1 m breite Granitbahnen eingelegt.

Im ganzen stellt sich die Ausnutzung des zur Gesamt-
anlage verwendeten Grundstiicks folgendermafsen. Es nehmen ein:

die Baulichkeiten . . . 4860 qm
die Umpflasterung der (:eb’lnde {Tmufpﬂftster) PRY,
dan BH GfpflRabar- = S A T 7656 ,,
BIRINDetInE E e s L T T e A, e g 454 |,
SIRhROEEINeN SNVORO & %4 vifls  the W e Al 3450 ,
die Kieswege . . . A R pa e it At 1 1216 b o
die Giirten der Inspectnren LAY Ao, 56 1 s
die iibrigen Garten- und Rascnﬂilchen = e ANRTE
GlatUnWaiyInR uBWa. < . - v a4 s oW 812 ,

Gesamtfliche 26772 qm

Baukosten.

Gebiude. Veranschlagt A“Tﬁg&ﬁlgs =
Block I 247900 4
et JT 789600 4 250600 ,,
Soa Xk : 249500 ,,
Verbindungsgiinge . . . . 31800 ,, 31000 ,,
Seclishernsie 1:} 158400 133540 ,,
Oekonomiehaus . ; 129000 ,, 124400 ,,

Maschinenhaus einschl. Kessel
und Maschinen . . . . 165600 33000 ,,
Verwaltungsgebiiude i e189000 . 115400 ,,
Ticichenhans Lsrswdl: oaboeilon 12090 ,, 11800 ,,
Eishaus id. 1adockinonin) mieds 7650 8000 ,,
Abortsgebiiude . 7300 ,, 8000 ,,
Summe A, Kosten der Gebliude 1281340 A 1213140 4
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Nebenanlagen. Veranschlagt A‘m{g’tﬁlﬂ@'
Einfriedigungen . 42450 M, 52600 A
Brunnenanlagen . 15000 ,, 20200 ,,
Entwiisserung 55360 ,, 41900 ,,
Wasserleitung ; 29350 ,, 31700 ,,

Uebertrag 142160 A 146400 A
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Nebenanlagen. Veranschlagt Aua{i;?g;ngs-

Uebertrag 142160 A4 146400 A

‘Wege und Gartenanlagen . 48300 54700 ,

Gasleitung 33100 , 20436 |,
Summe B, Kosten fiir Neben-

anlagen 223560 A 221536 M.

Gesamtkosten (Summe A-+B) 1504900 & 1434676 A

Hausportale aus Halle a. S.
(Aufgenommen und gezeichnet von Hugo Steffen.)

Die Stadt Halle a. S. hat neben einer schonen Folge kirch-
licher Denkmiler aus mittelalterlicher Zeit zahlreiche Gebiinde
und Gebiiudereste weltlicher Bestimmung bewahrt, die aus dem
gleichen Zeitalter und ans dem der Renaissance herrithren. Zu
ihnen gehirt, der Wichtigkeit nach in erster Linie, das theils
in der ersten, theils in der zweiten Hilfte des 16. Jahrhunderts
entstandene und damit theils den spiitgothischen, theils den
Renaissancestil aufweisende Rathbaus, welches neuerdings leider
das Opfer einer wenig geschickten , Restauration® geworden ist.
Dahin gehdrte bis vor kurzem das nunmehr abgebrochene sog.
Thalhaus, dessen prachtvolle, zum Theil verdffentlichte Holz-
tifelungen®) gliicklicherweise gerettet und aufbewahrt werden
konnten. Besonders anziehend sind aber auch verschiedene der
Neuerungssucht und dem Neuerungsbediirfnifs zur Zeit noch
Trotz bietende Hausfagaden, welche, wenn auch durch spiiteren
Putz, durch Oelfarbeniiberziige, durch geschmacklos erneuerte
Fensterverschlisse mannichfach entstellt, in Gesamtanlage, Ver-
hiiltnissen und Flichenvertheilung immer noch die schlichte

*) 8. Behiifer, die Holzarchitektur des 14. bis 18, Jahrhunderts,

Wiirde der urspriinglichen Erscheinung erkennen lassen. Ein
auch fiir uns Heutige sehr beherzigenswerther Hauptgrundsatz
der Meister jener Zeit war es bekanntlich, die Wirkung von
Fagaden, die mit mifsigen Baumitteln herzustellen waren, da-
durch zu heben, dafs man das Wenige, was fiir reichen Schmuck
zu Gebote stand, auf gewisse, bedentungsvolle Theile des Ganzen
verwendete. Vor allem auf die Portale, Giebel und Erker. Auch
in Halle findet sich eine Anzahl verhiiltnifsmiifsig reicher Haus-
portale, die in schlichten, einfachen Facaden stehen. Bereits
an anderer Stelle (s. Centralblatt der Bauverwaltung, Jahrgang
1885, Seite 200 und 201) sind Beispiele solcher Portale aus
der Saalestadt mitgetheilt worden. Wir geben zwei weitere
Muster auf Tafel 53. Dieselben entstammen beide den letzten
Jahren des 16. Jahrhunderts und sind, wie alle ihnlichen
Architekturen aus der iilteren Zeit von Halle, in Sandstein aus-
gefithrt.  Das Portal zur Linken gehtrt dem Waagehaus an,
dag zur Rechten einem Hause in der Briiderstralse. Die bild-
liche Darstellung fiberhebt uns einer Beschreibung der zier-
lichen und in hohem Grade erhaltenswerthen Baustiicke.

Gottfried Semper.

Vortrag, gehalten von Oscar Sommer in den Versammlungen des Architekten- und Ingenieur-Vereins in Frankfurt a/M.
am 23. November und 14. December 1885.

(Schlufs.)

Sempers Thiitigkeit.

So kniipfte denn Semper von Anfang an mit vollem
Bewulstsein an die italienische Renaissance an, ohne dabei
die Baukunst der Rémer und der Griechen aufser Acht zu
lassen. In seinem bewulsten Schaffen lifst er sich nur mit
Lessing vergleichen, welcher auch seine Lehre aufstellte
und sofort der Welt durch seine herrlichen dramatischen
Werke zeigte, wie dieselbe zu handhaben und zu verstehen
sei, Ebensowenig wie man Lessing in seinen Biihnenwerken
den Gelehrten anmerkt, ebensowenig ahnt man bei Sempers
Bauten den kunstgelehrten Schipfer, alle seine Werke machen
vielmehr den Eindruck des frisch und unbefangen Geschaf-
fenen. — Seine Wissenschaft machte ihn aber vielseitig,
Immer suchte er eine Aufgabe zur Losung einer allgemeinen
Frage zu benutzen. Wie der griechische Tempel vorbereitet
wird durch den Tempelbezirk, dessen eigentlicher Inhalt er
ist, so dehnte Semper seine Aufgabe riumlich, soweit es
nur miglich war, aus, wn fiir sein Werk eine Umgebung

zu schaffen, welche dessen Vorhandensein in der iibrigen
Welt vorbereitete und erkliirte.

In hoherem Grade als Dresden hiitte wohl kaum eine
andere Stadt in Dentschland fiir die Richtung Sempers einen
giinstigen Boden abgegeben, denn hier fand er eine Fiille
trefflicher Bauten aus dem 17. und 18. Jahrhundert, voll von
Reiz und kiinstlerischem Werth und voller Anklinge an die
italienische Renaissance vor. Gerade die Umgebung des
Schauplatzes von Sempers ersten Werken, das Schlols,
die Hofkirche, der Zwinger, halfen, seiner Weise, die er
zuerst im Theater entwickelte, auch in den Augen der
Beschauer Anerkennung zu verschaffen. Er entwarf einen
Plan, in welchem er die katholische Kirche und den Zwinger
mit drei nen zu errichtenden Gebiiuden, dem Hoftheater,
einer Orangerie und einer neuen Bildergalerie, zu einem gro-
fsen, bis an die Elbe sich erstreckenden Ganzen verband.
Hiervon wurde das Theater zuniichst ausgefiihrt. Wunderbar
ist es, dafs ebenso, wie Pallas Athene vollstindig gewappnet
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und gerfistet aus dem Haupte des Zeus hervorging, Semper
pltzlich als fertiger Meister dastand und als Erstlingswerk
einen Bau von so vollendeter Schinheit, wie das erste Dres-
dener Theater schuf.

Aber sogleich falste der Meister den Theaterbau als
eine allgemeine Frage auf und er hat demselben eine ganz
neue Richtung gegeben. In der

Oscar Sommer, G. Semper.

402

fiir einen giinstigeren Aufbau im Aeufsern nicht ohne Bedeu-
tung. Im Entwurf zu dem Miinchener Festtheater lehnte er
sich auch im Inneren des Zuschauerraumes insofern an die
Antike an, als er die Sitzreihen um das Orchester herum
allseitig in Kreisform ansteigen liefs. Fiir die Kunst ist es
im hochsten Grade zu bedauern, dals dieser geistreiche Ent-

wurf nicht zur Ausfithrung ge-

-

Grundanlage lehnte er sich an
rémische Vorbilder an, indem er
das Innere des Theaters im
Aeulseren zum klaren {iberzeu- .
genden Ausdruck brachte. Beim
ersten Dresdener Theater und
dem Entwurfe zu dem Theater
in Rio driickt sich der Zu-
schauerraum nach aufsen als ein
voller Halbkreis aus, Die seit-
lichen Vorhallen fiir die zu
Wagen Ankommenden lagen ne-
ben der Bilhne, Bei dem Thea-

[

i

ter in Rio erhilt die Mitte des L
Halbkreises eine Loggia und da- s .: -
runter im Erdgeschols eine Art ‘*’\%ﬁ(, ;
von Triumphbogen, um den vor- NN

deren Eingang dadurch mehr zu
betonen. Spiiter, in dem zweiten
Dresdener Theater und in den
Entwilrfen zu dem Festtheater in Miinchen und dem Wiener
Hofburgtheater, wird der Halbkreis zum Kreisabschnitt, weil
sich die Nothwendigkeit ergeben hatte, die seitlichen Vor-
hallen als Flankenbauten neben

den Zuschaverraum und nicht

neben die Bithne zu legen. Auch =
beim Kreisabschnitte wurde die
triumphbogenartige Loggia in der
Mitte als Haupteingang beibehal- -
ten. Sie ist zu einem eigenarti-

gen und hichst wirkungsvollen

Baugedanken geworden, Noch

in einem anderen Punkte schlofs

sich Semper an die antiken Thea~ | = et
ter an. Er ging von dem ganz 11 i
richtigen Gesichtspunkte aus, = -
dals eine zu tiefe Bithne fiir =

die ritumliche Wirkung gar nicht U

erforderlich sei, denn die Ver-
tiefung konnte durch Malerei und
andere Mittel erreicht werden,
die Darsteller aber konnte man
in der Tiefe doch nicht verklei-
nern, weshalb sie weit im Hin-
tergrunde zu grofs erscheinen
mufsten. Daher hatten die Alten ganz flache Biihnen, withrend
85 bei uns Sitte geworden war, die Liingenausdehnung der
Bithne grofser zu nehmen als die Breite. Einige Zugestiindnisse
Waren allerdings aus verschiedenen Riicksichten unvermeid-
lich, aber soviel hat Semper doch erreicht, dafs heutzutage
der Bithnenraum meistens mit seiner lingeren Seite dem
Zmschanerraume zugekehrt ist. Dieses Verhiltnifs war auch

|

I. Theater in Dresden.

II. Theater in Dresden.

o

kommen ist, denn er kann in
vollem Mafse als Bild gelten
zu dem Semperschen Grund-
satze: ,,Wir sollen uns bestre-
ben, mit voller Reife des Wis-
sens genug Freiheit der Phan-
tasie zu verbinden, um die Auf-
gabe mit Selbstindigkeit, aber
auch mit Beriicksichtigung des
Vorausgegangenen geniigend zu
Sl Tosen Als das erste Dresdener
= Theater vollendet war, stellten
sich trotz seiner Schinheit einige,
" wenn auch unwesentliche Miin-

. gel in der Raumvertheilung
% heraus. Semper soll damals ge-
: sagt haben, man solle ein sol-
chés Werk eigentlich zweimal
machen kénnen, dann erst wiirde
man Vollendetes leisten. Nun,
dies ist ithm zu Theil geworden, doch je vollendeter sein heu-
tiges Werk dasteht, umsomehr milssen wir es beklagen, dals
gein erster Bau nicht auch fortbestehen konnte, denn ein Bau-
werk, in dem so sehr das Aeu-
fsere dem Innern entsprach, so
einfach  vollkommen und voll
Eigenart, ist wohl kaum noch
m in neuerer Zeit errichtet worden,
Fiir Museen, Aufgaben un-

seres Jahrhunderts, fand Semper

einen Anhalt weder in der An-

tike noch in der Renaissance,

Es scheint ihm daher die Aus- °

- gestaltung  dieses  Gedankens
ganz besondere Schwietrigkeiten
== bereitet zu haben; 9 Entwiirfe
fiir das Dresdener Museum, 7
davon allein fiir den Platz, wo-
rauf es steht, hat er gefertigt.
Klenze war in Miinchen durch
die Nothwendigkeit, eine unge-
heure Menge von Bildern unter-
zubringen, auf den aufserordent-
lich guten und lebensfithigen Ge-
danken gekommen, basilikenartig
Oberlichtsille mit Seitenriumen zu verbinden. Semper schlofs
gich diesem Vorgang, welcher seitdem zur Regel geworden
ist, vollkommen an und hat damit bewiesen, dafs er es wohl
verstand, guten Gredanken Anderer volle Gerechtigkeit wider-
fahren zu lassen. Trotzdem ist sein Museum durchaus
eigenartig. Es handelte sich um die {lberaus schwierige
Aufgabe, den nach der Nordseite offenen Zwingerhof in Ein-
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klang mit dem Alten abzuschlielsen.
reizende Werk Poppelmanns durch seine fortlaufenden Rund-
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Zum Glick trug das

Oscar Sommer, G. Semper.

seines Baues die heitere
Renaissance der Biblio-
thek des Sansovino zum
Vorbild nahm. Ernster
und grifser und wieder
einem rdmischen Gedan-
ken folgend, gestaltete er
die nach aulsen gekehrte
Nordseite. Dem Mittalbau
legte er beidseitig zwei-
gtiickige  Triumphbigen
vor, welche sich der Ar-
chitektur der #ulseren
wie der inneren Seite
gleich gut anschlossen.
Zn bemerken ist die ver-
schiedenartige  Behand-
ling dieses selben Ge-
dankens, welche durch
die abweichende Ausbil-
dung der Fliigel, innen
und aufsen, geboten war.
Besonders gliickliche Um-
stiinde gestatteten ihm,
einen reichen figiirlichen
Schmuck an den Aulsen-
seiten des Museums zu
entfalten. Diesem Um-
stande des vollen Zusam-
menwirkens  von  Bau-
kunst und Bildnerei ver-
dankt es dieser Bau, dals
er das edelste von allen

Semperschen Werken genannt werden mufs, Die Hofmuseen
in Wien verfolgen in reicherer Ausbildung dieselben Grund-
gedanken, und auch das Aeufsere hat in der Auffassung so-
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Vorderansicht des Theaters in Rio de Janeiro.
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bogendffnungen vollkommen einen Galeriecharakter, dem Sem-
per sich anzuschliefsen wulste, indem er fiir diese Seite

Grundrifs des Theaters in Rio de Janeiro.

'nichtsdestnweniger

viel von Sempers Art,
wie sie an dem Dresde-
ner Museum hervortritt,
dafs es nicht schwer ist,
hier ausschlieflslich die
Hand des Meisters zu

erkennen,

Der
Wiener
dem

Vergleich der
Hofmuseen mit
Dresdener  zeigt
eine
noch gesteigerte Beherr-
schung der ganzen For-
mensprache, wie wir ja
auch bei anderen Mei-
stern  trotz der hohen
Vollendung ihrer frithe-
ren. Werke noch eine
Steigerung in  reiferem
Alter wahrnehmen.

Einen sehr bemer-
kenswerthen Standpunkt
nahm Semper ein in Be-
ziehung auf den Kir-
chenbau, wennschon es
ihm nur vergtnnt gewe-
sen ist, eine kleine Sy-
nagogeauszufiithren. Einen
fiufserst geistreichen Ent-
wurf hat er hinterlassen
fiir - die protestantische
Nicolaikirche in Ham-

burg; zugleich entwickelt er in einer kleinen Schrift die Ab-
sichten und Ziele, welche er bei dem Entwurfe vor Augen
gehabt hat. Hier verwirft er den unmittelbaren Anschlufs an
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die Antike und sucht im Mittelalter seine Ankniipfungspunkte.
»Hs lifst sich* — sagt er — ,, kein Jahrhundert aus der Welt-
geschichte streichen, und soll unsere Kunst den wahren
Ausdruck unserer Zeit tragen, so muls sie den nothwendigen
Zusammenhang der Gegenwart mit allen Jahrhunderten der
Vergangenheit zu almen geben. Von den Jahrhunderten der
Vergangenheit ist keines, auch nicht das entartete, voriiber-
gegangen, ohne einen unvertilgbaren Eindruck auf unsere
Zustiinde zu hinterlassen. Er verwirft die gothische Weise
nicht, aber er tritt ihr auch nicht ndiher. Fiir eine prote-
stantische Kirche verlangt er, wie Bunsen, eine Altarkirche
und eine Predigtkirche, nur will er die letztere, schon aus
akustischen Griinden, nicht als Basilika, sondern in Viereck-
form ausgebildet haben, auch Emporen hiilt er fiir nothwen-
dig. Diese vertragen sich nicht mit dem Spitzbogenstil,
welcher vollkommen ausgetragen in der Entwicklung seinen
inneren Abschlufs gefunden hat, wiithrend die romanische
Bauweise durch das Auftreten und Eindringen des Spitzbogens

gestirt und unterbrochen wurde. Dieselbe hat sich nicht
iiberlebt und ist einer ferneren Ausbildung fihig, auch an
sich biegsamer und weniger ausschliefsend als die gothische.
Dieselbe enthiilt eine tiefe Symbolik des Christenthums, das
auf den Triimmern antiker Bildung seinen triumphirenden
Tempel baute. Sein Entwurf fiir eine katholische Kirche in
Winterthur soll im Stile des Palladio entworfen sein. Da
er bis jetzt nicht bekannt geworden ist, miissen wir darauf
verzichten, eine Betrachtung daran zu kniipfen.

Fiir die Paliste und Villen fand Semper seinen An-
kniipfungspunkt in der Zeit der Renaissance. Hier gab es
eine grofse Auswahl von Arten, von denen jede fiir bestimmte
Zwecke ihre Berechtigung hatte. Semper war nicht der
Mann, um mit Bauherren im kleinen zu verkehren, es ist
daher seine Bauthiitigkeit in dieser Bezichung stets nur eine
geringfiigige gewesen. Dennoch hat er auch hier in den
wenigen, aber bedeutenden Werken die Wege gewiesen, die
seitdem so tausendfach beschritten worden sind. — Der
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Seitenansicht des Theaters in Rio de Janeiro.

diistere Florentiner Vertheidigungspalast, dessen Architektur
ihm nur als Form fiir den Unterbau galt, reizte ihn nicht
zur Nachahmung, ebensowenig folgte er der Art des Palla-
dio und anderer, welche die der grolsen Kunst vorbehaltenen

bedeutendsten Kunstgedanken auf den Privatbau iibertrugen.

Wohl aber kniipfte er bei der Villa Rosa in Dresden an
die Grundrifsgedanken des Palladio an, denn wir erkennen
deutlich einen Anklang an die Villa Capra in Vicenza oder
an die Villa Pisani in Bagnolo. Den Aufbau dagegen gestal-
tete er weit reizvoller, indem er das Rahmenwerk der ita-
lienischen Frithrenaissance mit liebenswiirdiger Empfindung
darauf anwandte,

In dem Oppenheimschen Palast in Dresden lehnte
er sich in vollstindig freier Beherrschung des Stils an den
reizvollsten der Florentiner Palastbauten, an den Palast Pan-
dolfini an. Nicht eine herrschende Ordnung, sondern das

. bescheidenere aber doch reiche Rahmenwerk der Fenster bot

ihm im ersten Stock die Gelegenheit, dem Inneren Ausdruck
zu verleihen, Dieses Rahmenwerk mit Siulen und Giebel-
Zeitschrift f, Bauwesen., Jahrg, XXXVI,

verdachung beherrscht die ganze Aulsenseite und sowohl der
gegensatzbildende Rustikastil der Rundbogenfenster im FErd-
geschols, wie das niedrige Obergeschofs treten als Sinnbilder
des Unterbaues und des reichen abschliefsenden Dachwerkes,
das Ganze schdn vorbereitend und abschliefsend, hinzu, Wie -
endlich beim dorischen Tempel die nicht thitigen Theile mit
figiirlichem Schmuck ausgesetzt werden, so fiillte er die fries-
artigen Felder unter dem Hauptgesims mit reizenden flachen
Bildwerken, welche an digjenigen am Thurm der Winde
erinnern. Es ist dieser Entwurf bis heute im Palastbau
wohl noch nicht fibertroffen worden.

Die dritte Art, welche ihm am meisten zusagte, die
auf dem Verliugnen des Stoffes in der Wandbekleidung be-
ruht und ihren schinsten Ausdruck in dem Palaste Gua-
dagni in Florenz gefunden hat, wendete er auf den Neubau
der Apotheke seines Bruders in Hamburg an, wobei ihm die
Bedeutung des Bauwerkes reichen Stoff zu den reizvollsten
Darstellungen in Sgraffitomalerei lieferte. (Vergl. Forster,
Allgemeine Bauzeitung, Jg. 1848.)

27
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Fiir Rathhiiuser und andere Offentliche Gebiiude griff
Semper mit voller Hand hinein in den ganzen Schatz der
ihm zu Gebote stehenden Formenwelt und schuf stets das
grofsartigste, was fiir den betreffenden Zweck nur denkbar
war, Er falste seine
Aufgaben nicht nur
jedesmal von der all-
gemeinsten Seite auf,
sondern  er wulste
auch neue Gesichts-
punkte zu finden, und
wenn er dann von

seinem hohen Stand- —1

punkte die Mittel
fiberschaute, welche

Wiihrend Palladio, der ihm vielfach verwandt ist, auch stets
grofs, aber oft nilchtern wird, so weils Semper in #hnlicher
Weise das Romerthum auf unsere Verhiiltnisse immer in
passender ziervoller Durchbildung anzuwenden. Selbst wo
er zur hochsten KEin-
fachheit  gezwungen
ist, versteht er es,
s durch Betonen und Her-
vorheben von Haupt-
gedanken einen kiinst-
lerisch erhabenen Ein-
druck hervorzubringen
und der Niichternheit
- aus dem Wege zu gehen.
| So ist sein Rath-

zur Verkirperung ver- =
wandter Gedanken ge-
dient hatten, dann
war seine Erfindungs-
kraft befruchtet und
es entwand gich ihr oo
eine Erscheinung, wel- ||| Fores
che stets bedeutend
war und durch sein : |
zartes Formgefithl mit : ' -
htichstem Liebreiz aus-
gestattet wurde. —

Durchschnitt des Festtheaters in Miinchen.
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haus in Winterthur
ein  Musterwerk voll
echter Grolsartigkeit.
Mag man demselben
immerhin  vorwerfen,
[ dals die seitlichen Flii-
gel nicht ganz zu dem
miichtigen  Giebelbau
passen, 8o halten sie
ihm doch in der Masse
vollstiindig das Gleich-
gewicht. Eine Wucht

ik
I
0
rll
)
-1

o
=

| 1 | {—
1

==

g
A

NIk
B
L3¢

ﬂl'l
I

Grundrils des Festtheaters in Miinchen.

der Verhiiltnisse liegt in dem Ganzen, die uns mit unwider-
stehlicher Gewalt auf die herrliche Mitte hinzieht. Es ist auf
flachem Boden ein Richtungsbau, dessen Wirkung durch eine
Walhalla nicht iiberboten wird, — Freilich, die Vorstellung, die
sich heutzutage viele von einem Rathhause machen, ist nicht
darin enthalten. Aber worauf griindet sich denn das gothi-

sirende Renaissancegemisch, welches man jetzt ausschliefslich
auf Rathhiiuser anzuwenden berechtigt zu sein glaubt? Dem
Polytechnikum in Ziirich wulste er durch einen miich-
tigen Mittelbau das Gepriige der Grofsartigkeit zu wahren,
welches gesteigert wird durch die Schonheit der Terrassen-
anlagen des ansteigenden Bodens vor dem Gebiude. Viel-
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fach sprachen sich noch in seinen Entwiirfen Gedanken aus,
welche bis jetzt mnicht zur vollen Verwerthung gekommen

sind. Doch fehlt uns hier meist noch die genaue Kenntnils
derselben. Romi-

sche Thermenmo- :

tive hat Semper (%)= v ®
benutzt fiir die . - . “ i

Kurhiiuser in Ra-
gaz, in Baden, in
der Schweiz und I '
fiir den Bahnhofin . s
Ziirich., Wie viel

in letzterem bei der

‘Wanner'schen Ausfithrung noch von dem Semperschen Plan
fibrig geblieben ist, habe ich nicht ermitteln kinnen.
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Museum in Dresden.
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Die letzte grolse zusammenhiingende Baugruppe, fiir
welche Semper den Entwurf geliefert hat, ist die Hofburg
in Wien mit Festriiumen, mit zwei Fliigeln fiir Kaiser und

Kaiserin, einem
Oberhofmeister-
R = bau und einem
i ' Bau fiir fiirst-

liche Giiste, das
Ganze im Zusam-
menhange mit den
Museen und dem
Hof burgtheater.

Es ist ihm leider
nicht vergtinnt gewesen, je eine solche Baumasse wirklich zur
Ausfithrung zu bringen, wie sie ihm mehrere Male vorge

BIEHCRRILIE

Museum in 'Wien.

schwebt hat, auch der Wiener Entwurf ist durchaus in den
Anfiingen stecken geblieben. Unser Meister theilt hier das
Schicksal vieler grofser Kiinstler.

Wenn Semper schon versuchte, das
Aeufsere der Bauwerke, soweit es in unse-
ren Verhiltnissen mdglich war, durch Ver-
kleidung, sei es nun durch Sgraffitomalerei,
durch Flachbilder oder mit anderen bildne-
rischen Mitteln kiinstlerisch zu gestalten,
so strebte er selbstverstiindlich noch weit
mehr dahin, seine Innenriiume ziervoll zu
verkleiden.
die italienische Renaissance viel weniger
von der antiken Ueberlieferung der Vielfar-
bigkeit abgewichen, wie denn fiberhaupt
keine Zeit den miichtigen Reiz der Farbe
an dieser Stelle verkannt hat, bis zu den
reinigenden Bestrebungen der franzsischen
Republik und des ersten Kaiserreichs, welche
auch dem Inneren die Farbe zu nehmen
versuchten. Schon Schinkel war wieder

Es war auch fiir das Innere

italienidchen Renaissance, in der farbige Innenausbildung eine
unbedingte H&he erreicht hatte,
Alter

Bis zu -seinem hohen
hat er in Italien in Kirchen und Paliisten mit immer
ernentem Antheil und Eifer sich mit der
farbigen Ausbildung im einzelnen beschiif- .
tigt. — Eine Besprechung der Innenriiume
seiner Werke wiirde zu weit fithren, auch
ohne Abbildungen kaum Theilnahme finden
und verstiindlich sein. Ebenso waren ihm
Augenblicksschmuck, den er filr festliche
(ielegenheiten in Dresden mehrfach zu er-
finden hatte, und Entwiirfe fiir die Biihne
willkommene Gelegenheiten, auch fiir das
Acuflsere Versuche farbiger Durchbildung
anzustellen. Mit feinem Sinne filr innere
Ausstattung hing seine Vorliebe fiir Klein-
kilnste eng zusammen — ein Feld seiner
Thiitigkeit, auf dem er sich mit sehr gro-
[sem Geschick versucht hat. Silberne Am-
peln und Gefilse, reiche Porzellanvasen
fiir Meilsen und Sévres, Titel- und Gedenk-

darauf bedacht gewesen, seine Innenriiume
Wenigstens im Sinne der Alten zu bema- ) P

ra

bliitter, Schmuckgegenstiinde und viele
Werke der Metalltechnik, besonders einen

a 4pm

len, Semper griff dagegen sofort zu der

Nicolaikirche in Hamburg.

priichtigen Leichenwagen fiir den Herzog

avr
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von Wellington hat er entworfen und ausfithren lassen. Wenn
die hervorragende Thiitigkeit auf diesem Gebiete namentlich
in dieser Mannigfaltigkeit ein Zeichen wvon hoher Begabung
hierfiir ist, so mufs doch besonders hervorgehoben werden,
dafs sie bei aller ungewdhnlichen Begabung nur die Folge
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Rathhaus

einem Worte etwas Vollkommenes und Eigenartiges zu
schaffen.

Wir konnen diese kurze Betrachtung iiber Sempers
Thiitigkeit mit der Behauptung schliefsen: Wenn Kenntnisse
und namentlich Klarheit iiber Gesetzmiifsigkeit und
Stil im hohen Grade dazu beitragen, dem Architekten die
Erfindung zu erleichtern und zu er-
miglichen, so traf dies bei Semper
wie bei keinem anderen zun. Hierin
liegt das Geheimnils seiner Grifse,
welches er, soweit an ihm lag, der
Welt offenbart hat.

Sempers Einfluls,

Sempers Einfluls ist denn auch

von ganz eingehenden Studien sein konnte. Nicht nur
die Kenntnifs des schon Vorhandenen, sondern vor allem
die Klarheit iiber die Grundgesetze seiner Kunst
war es, welche Semper in den Stand setzte, auch hier
das Richtige zu treffen, neue Bahnen zu betreten — mit

""EEEEEE:

in Winterthur,

chromie fanden ihre praktische Anwendung. Wiihrend sich
hier ein zierlich verblasener Marzipanstil als griechisch
gerirte, ging dort ein blutrother Fleischerstil auf, und gab
ebenfalls vor, griechisch zu gein* — Angeblich aus diesem
Grunde gab er die Herausgabe eines angekiindigten Werkes
iiber polychrome Architektur auf, in Wirklichkeit vielleicht
aus Mangel an Zeit und wegen zu
grolser Schwierigkeiten der Ausfiih-
rung. Sein Einfluls auf die Archi-
tekten begann mit seiner glinzenden
Thiitigkeit in Dresden, und es sind
diese ersten Dresdener Werke, welche
am erfolgreichsten und nachhaltigsten
gewirkt haben. Mit dem Eintritt der

ein epochemachender geworden. Schon
sein erstes Auftreten als Verfasser
jener Schrift iiber Vielfarbigkeit bei den Alten brachte eine
Umwillzung in Gelehrtenkreisen hervor, Die heftigen Angriffe
Kuglers bewirkten theilweise das Gegentheil von dem, was
er bezweckte, und riefen bei einzelnen.Anhingern Sempers
eine Begeisterung hervor, die ihn wahrhaft erschreckte, Er
sagt selber: ,,Wahrlich, die ersten polychromen Versuche in
Deutschland waren keine Ermunterung zur Verfolgung eines
Unternchmens, an dessen Zeitgemilsheit ich zu zweifeln
begann, — Die verschiedenen Systeme der antiken Poly-

& Restauration, b Kaffee, c¢ Billard, d Saal, e Lesezimmer,
f f Damenzimmer,

Kurhaus in Baden (Schweiz).

Ereignisse von 1848 und wiithrend
der darauf folgenden Jahre des Riick-
schlages trat die Theilnahme fiir die
Kunst in den Hintergrund. Als dann in den 70er Jahren nach
dem franzdsischen Kriege — wie bei den Griechen nach den
Perserkriegen — die Kunst, welche schon wartend vor der
Thiire gestanden hatte, ihren triumphirenden Einzug in Deutsch-
land hielt, waren es Sempersche Anschauungen, war es Sem-
persche Gefiihlsweise, welche, tief eingedrungen in die Geister
und Gemiither der schaffenden Kiinstler, den grifsten Theil des
Bereichs der Baukunst beherrschte, Die Fiiden hatten sich
langsam angesponnen, Sempers ,, Stil* war erschienen und in
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der Zeit der grolsen Kunstpause hatte die Welt Mulse ge-
nug, um sich im Studium zu sammeln, wobei Sempers Ge-
danken mittel- und unmittelbar, bewulst und unbewulst auf
alle Verhiiltnisse wirkten, welche mit der Baukunst und dem
Kunstgewerbe zusammenhingen. Auch auf das Volk ist ein
miichtiger Eindruck nicht ausgeblieben. Er erkannte, dals nur
eine vom Volke mitempfundene und getragene Kunst eine wirk-
liche Kunst sei, einen Stil enthalten konnte. Fiir die grolse
Masse bedurfte er einer Briicke, vermige welcher sie das Meer
der Gleichgiiltigkeit und Stumpfheit iiberschreiten sollte.

Er beriihrte die iiberall anklingende Seite der Behag-
lichkeit und Hiiuslichkeit. Den Kleinkiinsten schrieb er Ein-
flufs auf unsere gegenwiirtige Volkserziehung hauptsiich-
lich zu. Indem sie wieder einziehen in unsere Anschauungs-
weise, iiben sie den miichtigsten Einfluls aus anf die Hebung
des Kunstsinnes im allgemeinen. Wenn heute Kunstgewerbe-
vereine wie Pilze aus der Erde wachsen, wenn durch dieselben
und durch iihnliche Bestrebungen die raschesten Fortschritte auf
dem Gebiete des Kunstgewerbes erzielt werden, so gebiihrt das
Verdienst, diese Bewegung angeregt zu haben, einzig und
allein Semper, Schon 1852, als noch niemand sonst daran
dachte, entwirft er in der kleinen Schrift: , Wissenschaft, In-
dustrie und Kunst* einen vollstindigen Plan zu Kunstgewerbe-
vereinen, wie wir ihn heute fast iiberall befolgen, oder wie
er uns wenigstens als hichstes Ziel vorschwebt. Semper will
einen zweckmiilsigen und moglichst allgemeinen Volksunter-
richt des Geschmackes, wobei das Beispiel und die
Unterweisung durch die Arbeit das Wesentliche sein, die
miindliche Lehre in zweiter Linie stehen soll. Daher brau-
chen wir vor allem Sammlungen und Werkstiitten, vielleicht
um einen Mittelpunkt herum vereinigt, an welchem die
Preise des Wetteifers unter den Kiinstlern vertheilt und die
Kunstgerichte vom Volke entschieden werden. E