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Amtliche Bekanntmachungen.

Circular-Verfiigung an sammtliche Konigl. Regierungen
und die Ministerial-Bau-Commission zu Berlin, das Quer-
gefille der Chausseen betreffend.

Das fiir die Wolbung der Chaussee-Steinbahnen bisher bei ge-
ringer Liingenneigung angewandte Maals von einem halben Zoll auf
jeden Fufs der ganzen DBreite, wonach also das Gefille von der
Mitte nach den Seiten der Bahn einen Zoll auf jeden Fuls betrigt,
hat, wie der Konigl. Regierung nicht entgangen sein wird, eines
Theils die fiic die Erhaltung der Bahnen nachtheilige Folge, dals
der Verkehr, zur Vermeidung der zu stark abhiingigen Seiten, dabei
vorzugsweise nur auf dem mittlern Theile Statt zu finden pflegt;
andern Theils wird dadurch bei der Anwendung der so wichtigen
Maafsregel, durch theilweise Absperrung der Bahnbreite eine mig-
lichst gleichmifsige Abnutzung zu erziclen, eine stirkere Ersche-
rung der Passage herbeigefiibrt.

Wenn nun ein Gefille von der Mitte nach den Seiten nur die
Ableitung der Nisse zum Zweck hat, die dazu erforderliche Erhal-
tung des. urspriinglichen Querprofils aber um so eher erreicht wird,
je fester das angewandte Material ist, und je weniger dem Verkehr
Anlals gegeben wird, die Bahnseiten zn vermeiden, so bestimme
ich hierdurch, dafs versuchsweise bei den in kiinftigem Jahre aus-

zufithrenden neuen Steindecken von der Form nach einem Kreis-
Abschnitt Abstand genommen, und das Querprofil so angeordnet
werde, dals von der Mitte nach den Seiten, bei Anwendung von
Basalt, Granit oder anderm gleich festen Material ein stetiges Ge-
fille von einem halben Zoll, bei weniger gutem Gestein von
Dreiviertel Zoll auf den Fufs, Statt findet.

Durch die Abwalzung erhiilt die Bahumitte die nthige Abrandung.

Hinsichts der Sommerwege und Banketts hat sich eine Vermeh-
rung des bisher iiblich gewesenen Gefilles von einem halben Zoll
auf den Fufs, besonders an solchen Orten als zweckmiifsig heraus-
gestellt, wo ein gecignetes Material zur Befestigung nicht zu Gebote
steht. Hiernach hat die Konigl. Regierang bei der mit der Anlage
neuer Steindecken in der Regel verbundenen Regulirang dieser Stra-
[sentheile, nach Mafsgabe der Lingenneigung und der grtlichen Um-
stinde, eine Vermehrung des Gefilles bis zu Dreiviertel Zoll auf
den Fuls eintreten zu lassen. Von dem Erfolge dieser Anordnun-
gen sehe ich im Mai 1853 Anzeige der Konigl. Regierung entgegen.

Berlin, den 31. December 1851.

Der Minister fiir Handel, Gewerbe und dffentliche Avbeiten.

v. d. Heydt,

An simmtliche Konigl. Regierangen und die
Ministerial - Bau-Commission.
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Circular-Verfiigung an sidmmtliche Konigl. Regierungen,
die formelle Behandlung der Landbau-Projecte betreffend.

Die Konigl. Regierung erhilt anliegend . . . Exemplare der In-
struction zur formellen Behandlung der Landbau-Projecte vom heu-
tigen Tage, mit dem Auftrage, dieselben an die Baubeamten Ihres
Bezirkes zur Beachtung zu vertheilen; auch ist jedem Baurath Ihres
Collegii ein Exemplar einzuhiindigen. Die iibrigen Exemplare sind
fiir spiteren Gebrauch zu asserviren,

Berlin, den 17. Februar 1852.

Der Minister fir Handel, Gewerbe und ffentliche Arbeiten.
v. d. Heydt.

An stimmtliche Kinigl. Regierungen.

Instruction
zur formellen Behandlung der Landbau-Projecte.

§. 1. Das vollstindige Project zu einem fiskalischen Landbau
soll nicht allein dem Revisor eine griindliche Einsicht in alle Theile
und wesentliche Verhiiltnisse des Baues gewtihren, sondern haupt-
siichlich auch als Richtschnur fiic die Ausfiihrung dienen, und muls
bestehen aus:

A. den Situations- und Nivellements -Zeichnungen, den generellen
Bau- und den Detail-Zeichnungen,

B. dem Special-Anschlage mit Berechnungen der Arbeiten, Ma-
terialien und Kosten,

C. dem Erlduterungs-Bericht.

A. Zeichnungen.
Situations- und Nivellements - Zeichnungen.,

§. 2. Die Situations- und Nivellements-Zeichnungen haben den
Zyveck, die Oberfliche der Baustelle mit ihren niichsten Umgebungen zu
veranschaulichen. Sie sind in der Regel nicht kleiner, als nach einem
Mafsstabe von 31y der wirklichen Linge aufzutragen. Zu den Ho-
henmalsen der Nivellements-Zeichnungen ist das 10fache des Liin-
genmalses anzuwenden, Lingen- und Hohen-Abmessungen sind mit
deutlichen Zahlen in die Zeichnungen einzutragen. Auf der Situa-
tions-Zeichnung mufs der Meridian angegeben yverden.

Generelle Bau-Zeichnungen,

§. 3. Die generellen Bauzeichnungen sind in der Regel nach
einem Dalsstabe von 3y der wirklichen Linge aulzutragen und
miissen den Gegenstand in Grundrissen, einschliefslich der Balken-
lagen, Ansichten und Durchschnitten vollkommen anschaulich machen,
mit eingeschriebenen Malsen versehen, auch hinsichtlich der durch-
schnittenen Theile mit charakterisivenden hellen Farben angelegt
werden, Zu den Ansichten ist die Anwendung grifserer, bis zu
o5 der wirklichen Linge auszudehnender Malsstibe zu empfehlen,
sofern deshalb das Format der Zeichnungen nicht zu sehr vergrifsert
werden miifste. In den Grundrissen ist die Bestimmung jedes ein-
zelnen Raumes mit deutlicher Schrift anzugeben. Bei grofseren
Projecten werden aulserdem die einzelnen Riume noch mit Nummern
oder Buchstaben bezeichnet, welche von den Kellerriumen beginnend,
durch alle Geschosse sich forisetzen, und zur leichten Bezugnahme
in den Anschlags-Berechnungen und den Erliuterungen dienen.

g Detail - Zeichnungen,

§. 4. Die zur weiteren Verdeutlichung einzelner Constructio-
nen und architektonischer Anordnungen erforderlichen Zeichnungen,
welche sich jedenfalls auf die Profile der Hauptgesimse, sowie der
Fenster- und Thﬁr-Einfassungen zu erstrecken haben, sind nach
grofseren, unter Umstiinden bis zu £+ der wirklichen Linge anzu-
nehmenden Malsstiben aufzutragen, und gleichfalls mit eingeschrie-
benen Mafsen zu versehen.

Verpackung und Format der Zeichnungen.

§. 5. Die Zeichnungen sind zum Zwecke der Versendung in
Mappen zu verpacken, und diirfen in der Regel ein Format von
24 Zoll Linge und 21 Zoll Breite nicht iiberschreiten. Kleinere
Formate sind zu empfehlen und kinnen gewdhnlich durch Abson-
derung der Grundrifs-Zeichnungen verschiedener Geschosse, der
Durchschnitte und Aunsichten, auf einzelne Blitter erlangt werden.

B. Der Special-Anschlag.
§. 6. Der Special-Anschlag bezweckt die Ermittelung der Kosten
cines Baues und umfalst die Berechnungen:
a) der Lingen, Flichen und Korper in Beziehung auf alle yor-
kommende Bau-Arbeiten,
b) der Materialien, welche mit dem Arbeitslohn nicht gemeinsam
verdungen werden,
¢) des Geldbetrages fiir die Bau-Arbeiten und Materialien, so wie
fir die Baufihrung u. s. w.

Trennung der Berechnungen.

§. 7. Die sub §. 6, @ und & gedachten Arbeits- und Materia-
lien-Berechnungen miissen bei Bau-Projecten von einiger Bedeutung
zur besseren Uebersicht, in der Regel von der Berechnung des Geld-
betrages (¢) getrennt, aufgestellt, dig Titel und Positionen derselben
aber auf die der Geldberechnung bezogen werden (s. §. 10). Die An-
siilze zu den Arbeits- und Materialien-Berechnungen sind so zu ordnen,
dafs sie mit den in die Zeichnungen eingeschricbenen Malsen ete.
(s. §. 3) leicht verglichen werden kénnen. Bruchtheile, deren Nen-
ner grofser sind als 12, und die auf das Resultat der Rechnung einen
wesentlichen Einflufs nicht #ufsern, sind zu yermeiden.

Zusammenfassung der Berechnungen ist unter Umstéinden als zweckmiifsig
zu empfehlen,

§. 8. Bei Neubau-Projecten gewohnlicher Art und von nicht
grofsem Umfange, sowie bei Reparatur- und solchen Bau-Arbeiten,
welche den Handwerkern einschlielslich der Materialien-Lieferung
iibertragen werden, sind jene Berechnungen (a und 4) aber zweck-
milsig mit dem Texte der Geldberechnung zu vereinigen.

Ebenso kinnen in manchen Fillen die Arbeits-, Materialien-
und Geldberechnungen, in Beziehung auf einzelne Baugegenstinde,
selbst wenn diese von verschiedenen Handwerkern, z. B. von Tisch-
lern, Schlossern, Glasern ete., zu liefern sind, nach dem Muster
des durch Circular-Verfiigung vom 12. September 1842 sub. IIL. den
Koniglichen Regierungen mitgetheilten Kosten-Ueberschlages zweck-
miifsig zusammengefalst werden.

§. 9. In solchen Fillen miissen jedoch in dem Anschlage selbst,
oder in einem dem Anschlage beizufiigenden Auszuge sowohl die
von verschiedenen Lieferanten zu beziehenden Materialien, als auch
die Arbeiten der einzelnen Handwerker fiir sich dergestalt geordnet
werden, dafs die sowohl bei der Revision der Projecte, als auch
bei der Ausfiihrung und der schliefslichen Bau-Abnahme nothyven-
dige Uebersichtlickeit nicht verloren geht.

Geldberechnung.
§. 10. Die Geldberechnung ist in nachstehender Folgereihe der
cinzelnen Titel zu ordnen:
I. Erdarbeiten.
II. @) Arbeiten zur kiinstlichen Befestigung des Baugrundes.
b) Materialien dazu und deren Transport.
1L @) Arbeiten des Maurers,
b) Materialien dazu und deren Transport.
IV. a) Arbeiten des Steinmelzes.
b) Materialien dazu und deren Transport.
V. @) Arbeiten des Zimmermanns.
b) Materialien dazu und deren Transport.
VL. @) Arbeiten des Dachdeckers.
b) Materialien dazu und deren Transport.
VII. @) Arbeiten des Dammsetzers.
b) Materialien dazu und deren Transport.
VIIL. @) Arbeiten des Brunnenmachers.
b) Materialien dazu und deren Transport.
IX. Arbeiten des Schmieds.
X. Arbeiten des Klempners und Kupferschligers.
XI. Arbeiten des Tischlers.
XII. Arbeiten des Schlossers.
XIII. Arbeiten des Glasers.
XIV. Arbeiten des Staffi- und Stubenmalers.
XV. Stuck- und Tapezier-Arbeiten.
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XVI. Ofen-Arbeiten.

XVIL Eisenguls-Arbeiten.

XVIIIL Baufiihrungskosten und Rendantengebiihr.
XIX. Extraordinaria.

Alle Positionen der Kestenberechnung erhalten eigene, bis zum
Schlusse der Berechnung durchlaufende Nummern, auf welche die
Positionen der Arbeits- und Materialien-Berechnungen, so wie die
Beschreibungen des Erliuterungs-Berichts zu beziehen sind (s. §8.
7 und 12, ¢).

Ausfiihrliche Beschreibungen der Baugegenstinde in dem Texte
der Berechnungen sind zu vermeiden,

Recapitulation.

§. 11. Am Schlusse der Kostenberechnung ist, sofern dieselbe
mehr als drei Titel umfafst, ohne Riicksicht auf den Umfang des
Baues, nach beiliegendem Schema eine Uebersicht der Gesammtkosten
susammenzustellen, wobei in den sub §. 9 angenommenen Iillen
die Resultate des Auszuges zu benutzen sind.

Die in dem Schema verzeichneten, bei dem Bau aber nicht vor-
kommcng]en Titel werden ausgestrichen.

Auf der Riickseite et seq. der Recapitulation konnen Berech-
nungen, welche auf etwaige Alternativ-Vorschlige, Patronats-, Ge-

meinde- und andere Verpflichtungen, so wie auch die, welche aaf

Ermittelung der Baukosten im Verhiltnifs zu der Grundfliche oder
zu der Linge der Bauwerke sich bezichen, nachgetragen werden.

Die letztgedachten, nach der Anlage II. der Circular-Verfiigung
vom 12. September 1842 aufzustellenden Berechnungen diirfen bei
keinem Neubau-Projecte fehlen.

C. Erliuterungs-Bericht

§. 12. Der Erliuterungs-Bericht hat alle auf das Bau-Project
beziigliche Verhiltnisse, Constructionen, Materialien, Arbeiten u.s.w.
mit Hinweisung auf die iibrigen Ausarbeitungen in einer, aul gebro-
chenem Bogen kurz, aber erschopfend abgefafsten Beschreibung in
nachstehender Reihefolge griindlich zu beleuchten;

a) Dienstliche Veranlassung zur Aufstellung des Pro-
jectes; Angabe der Griinde, aus welchen der Bau fiir nithig
erachtet worden, der Riume oder sonstigen Erfordernisse,
welche durch denselben beschafft ywerden sollen, des Zeitrau-
mes, innerhalb dessen die Ausfithrung beabsichtigt wird, und
der zur Verfiigung gestellten Bausumme.

b) Beschaffenheit der Baustelle; mit Bezug auf Situations-
und Nivellements-Zeichnungen, Rechtfertigung der Wahl der
Baustelle, Beschreibung der zur Einfriedigung, Regulirung oder
Entwiisserung etwa nithigen Arbeiten und Vorrichtungen.

-¢) Beschaffenheit des Baugrundes; Angabe der zur Er-
forschung desselben benutzten Hiilfsmittel, gutachtliche Aeulse-
rung iiber die Traglihigkeit resp. iiber die zur hinreichenden
Befestigung desselben erforderlichen Anordnungen.

d) Bauproject und Baukosten; Motivirung der Anordnungen
der Grundrisse und Ansichten, der Haupt- und Neben-Ein-
ginge, der Hohenlage der untersten Fufsbiden in Bezichung
auf das Hulsere Terrain, der verschiedenen Gescholshihen, so
wie der zur Verhiitung von Capillar-Feuchtigkeit, Hausschwamm,
Fiulnifs und sonstigen Gebiiude - Krankheiten etwa nothigen

Vorsichtsmittel u. s. w. Nachweis der durch den Entwurf
beschafften Réumlichkeiten, mit Bezug auf das sub « angege-
bene Bediirfnils und mit Hinweisung auf die Zeichnungen. An-
gabe der Gesammtsumme der Kostenberechnung und Motivi-
rung der etwa ndthigen Uceberschreitung der verfigbaren resp.
der durch Ueberschlige vorliufig berechneten Summe. Angabe
der Baukosten im Verhiltnils zu der Grundfliche oder zu der
Linge der Bauwerke (s. §.11). Vergleichung dieses Kosten-
Verhiltnisses mit denen anderer Ausfihrungen in demselben
Baukreise.

e) Bauart. Begriindung der getroffenen Wahl hinsichtlich der
Materialien und ihres Transportes, so wie der Constructionen
und Arbeiten des Rohbaues, mit Riicksicht auf Standfihigkeit,
F'esligkeit, Dauer, Feuersicherheit und Gesundheit, so wie auf
die unter allen Umstinden nothwendige Schonung der Kosten.
Beschreibung des Materials und der Arbeit zu allen wesent-
lichen oder cigenthiimlich construirten und geformten Gegen-
stinden der Architektar und des innern Ausbaues, namentlich
der Gesimse, der plastischen Ornamente, der Treppen, Fuls-
boden, Thiiren, Fenster, Oefen, Heerde, Wand- und Decken-
bekleidungen w. s. w. in der Reihefolge der Titel und mit Hin-
weisung auf die einschlagenden Positionen der Kostenberech-
nung (s. §. 10) und auf die Detail-Zeichnungen, welche letztere
nithigenfalls durch Handzeichnungen, mit eingeschriebenen
Malsen, am Rande des Berichts, zu ergiinzen sind.

Dieser Abschnitt hat vorzugsweise den Zweck einer spe-
ciellen Instruction fiir die Ausfiihrung, und wird in der Regel
den Contracts-Bedingungen einverleibt.

f) Bau-Ausfiihrung. Angabe und Begriindung der Modalité-
ten, unter denen die Ausfiihrung des Baues beabsichtigt wird:
ob im Wege der General-Entreprise oder in dem der Submis-
sion durch verschiedene Lieferanten und Handwerker, oder
gegen Tagelohn auf Rechnung. Beschreibung der Folgereihe
und des Control-Verfahrens, unter welchen die verschiedenen
Lieferungen und Arbeiten ohne nachtheilige Uebereilung, in-
nerhalb des (nach @) gegebenen Zeitraumes, ausgefiihrt wer-
den sollen, mit Riicksicht auf die vor der Benutzung des Ge-.
biudes nothwendige Austrocknung aller Theile desselben. DMo-
tivirung der etwa fiir ndthig erachteten Baufiihrungskosten,
namentlich der Umstiinde, welche in solchen Fillen den be-
betheiligten Districts-Baubeamten yverhindern, die specielle Lei-
tung und Rechnungsfiihrung des Baues selbst zu iibernehmen.
Motivirung der Kosten des Titels XIX.

g) Bau-Abnahme. Angabe des Zeitpunktes der Bau-Abnahme
und der schlielslichen Regulirang der Geldforderungen der Un-
ternehmer, mit Riicksicht auf die eintretenden Modalititen bei
vorkommenden Abyweichungen von dem Projecte, so wie bei
tadelhafter, verspiiteter oder ginzlich unterblicbener Ausfiih-
rung verdungener Lieferungen und Arbeiten.

Schliefslich wird noch bemerkt, dafs jede Ausarbeitung und
jede Zeichnung mit Datum, Namen und Amts-Charakter, sowohl
des Verfertigers als des Revisors, zu versehen ist.

Berlin, den 17. Februar 1851.

Der Minister fiir Handel, Gewerbe und 6ffentliche Arbeiten.
v. d. Heydt.

6 *
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Recapitulation

der vorstehend berechneten Kosten zu

Regierungs-Bezirk .
Baukreis

No, der
Kosten- Titel der Kostenberechnung,
Berechnung.

Kostenbetrag

b,

e der Materialien und
der Arbeiten. des Transportes bis
zur Baustelle.

Thir. |Sgr.| Pf. | Thir. |Sgr.| Pf.

Bemerkungen.

I. Erdarbeiten . . bk
IL. Kiinstliche Befestngung des Baugrundcs :
III. Maurer s ;
1V. Steinmetz
V. Zimmermann
VI. Dachdecker .
VII. Dammsetzer
VIII. Brunnenmacher . '
IX. Schmied incl. Material . .
X. Klempner und Kupferschldger desg]
XI. Tischler desgl
XIL. Schlosser desgl ;
XIII. Glaser desgl
XI1V. Staffir- unﬁ Stuben -Maler desgl
XV. Stuck- und Tapezier- Arbuten =
XVI. Ofen-Arbeiten . . .
XVIIL. Eisenguls-Arbeiten

XIX. Extraordinaria .
Summa

Gesammt-Summa

...... denisoot] tet e, wile Sus  SdABIaGE
der Anschlags- Verfasser.

Amts-Charakter.

XVIIL. Baufiihrungskosten nebs.t Rendantengebhhren

..............

Amts-Charakter.

Bauwissenschaftliche Mittheilungen.

Original-Beitrage.

Entwurf zu einem Schul- und Bethause.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 16.)

Auf Blatt 16 ist ein Schul- und Bethaus dargestellt,
welches im niichsten Jahre fiir di¢ im Greifenhagener
Kreise (Pommern) belegenen Colonieen Kronheide und
Bremerheide, nahe an der Chaussee nach Bahn erbaut
werden soll, und wegen der Gkonomischen Anordnung
seiner Riume vielleicht Veranlassung zur Ausfiihrung ihn-
licher dergleichen Anlagen geben diirfte.

Anfinglich war es Plan, fiir genannte Colonieen eine
besondere Kirche nebst Pfarr- und Schul-Etablissement

zu errichten; dieses Project mufste jedoch der bedeu-
tendern Kosten wegen aufgegeben, und die Bau-Anlage
nur auf das dringendste Bediirfnifs jener Ortschaften: ein
Schulhaus und damit verbundenes Erbauungslokal, be-
schriinkt werden.

Das in ausgemauertem Fachwerk aufzufiihrende Ge-
biude besteht aus einem 45} Fufs langen, 29} Fuls tie-
fen zweistockigen Mittelbau, und 2 an dessen Langsei-
ten sich anschliefsenden, 37 Fufs breiten, 82 Fufs tiefen
einstockigen Anbauten.

Das Unterstockwerk des Mittelbaues und der hintere
Anbau enthalten eine Schulstube fiir 90 Kinder, und die
Wohnung des Schullehrers und Kiisters, bestehend in
einer gerdumigen Wohnstube, einer kleinern Schlafstube,
einer Kammer, einer Kiiche nebst Vorrathskammer und
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einem gewdlbten, unter dem Flur belegenen Keller; das
Oberstockwerk des Mittelbaues dagegen, und der vor-
dere Anbau, den auf 220 Sitzpliitze eingerichteten, 15! Fuls
hohen Betsaal mit kleiner Altarnische und Sacristei, und
die doppelarmige Treppe zu demselben.

Die Wohnung des Schullehrers mulste deshalb etwas
gerdumig angeordnet werden, weil sie zugleich bestimmt
ist, dem zureisenden Prediger zum Absteigequartier zu
dienen.

Um zu vermeiden, dafs die Schornsteinrohren der
unteren Feuerungs-Anlagen mitten durch den Saal gehen,
soll der Rauch aus dem Ofen der vorderen Wohnstube
mittelst eines in der 1j Ziegel starken Brandmauer an-
zulegenden, auf 11 Fufs Liinge nur 6 Fuls ansteigenden
Rohrs nach dem engen Schornstein im hintern Anbau
geleitet werden, was sich ohne Nachtheil fiir den Zug
bewerkstelligen lifst, da das Rohr durch einige ange-
brachte Reinigungs-Oeflnungen von der Kiiche aus sehr
leicht ausgefegt werden kann.

Der grifseren Dauer und Wirme wegen sollen die
Umfangswiinde des Gebiiudes eine Stirke von 9 Zoll er-
halten, und hierzu mit Ziegeln von einer dieser Stirke
entsprechenden Linge ausgemauert werden. — An der
Decke des Saales bleibt die Holz-Construction sichtbar.
Alles Uebrige ergiebt sich aus der Zeichnung,

An Raum kann die Kiiche iibrigens noch gewinnen,
wenn, wie es bei der Ausfihrung auch geschehen soll,
der Keller nicht unter dem Flure, sondern unter einem
Theile der vorderen Wohnstube angelegt, und zum Kel-
ler-Eingange der Raum unter dem rechten Arme der
Saaltreppe benutzt wird.

Veranschlagt ist der Bau einschliefslich der in Geld
berechneten Fubren und Handdienste auf 3856 Thlr.

Stettin, am 31. Juli 1851.

Uhlig.

Wohnhaus in Berlin, Oranienstralse No. 95,
(Mit Zeichnungen auf Blatt 17 und 18.)

Auf den beiden Blittern, No. 17 u. 18, ist ein Pri-
vathaus dargestellt, welches in den Jahren 1846 u. 1847
in Berlin, Oranienstrafse No. 95, ausgefiihrt worden ist.
Dasselbe gehort zu den wenigen Gebiuden in Berlin,
welche nur von einer Familie bewohnt werden. Be-
kanntlich herrscht hier der Gebrauch, dals immer eine
Menge Familien ein Haus bewohnen; die einzelnen Woh-
nungen werden getrennt und in den verschiedenen Eta-
gen in einer Ebene zusammengelegt. Mag ein Haupt-
beweggrund fiir eine solche Anlage der Gebiude die
Kosten-Ersparnifs und die grofstmoglichste Rentabilitit
des Hauses sein, jedenfalls ist die Bequemlichkeit einer
Wohnung durch das Vermeiden eines fortwithrenden Trep-

pensteigens so grofs, dafs man dafiir gern einige andere
Unbequemlichkeiten hinnimmt, die daraus entstehen, dafs
fremde Familien unter und iibereinander wohnen,

Es war auch bei diesem Bau die Aufgabe gestellt,
dafs sich die Gesellschafts-, Wohn- und Schlafzimmer
in einer Ebene ausbreiten sollten, in volligem Gegensatz
zu den englischen Héusern, wo sich alle diese Riume
in verschiedenen Etagen befinden. Es entsteht durch

- diese Bedingung ein ungleich gréfserer Aufwand, durch

die Nothwendigkeit eines grofseren Grundstiicks, aber
auch eine Schénheit und eine Bequemlichkeit fiir das
gesellschaftliche Leben, die volle Befriedigung gewiihrt,
und bei keinem nach englischer Art eingerichteten Ge-
biude wiedergefunden wird. Wie dieses in dem Hause,
Oranienstrafse No. 95, vollstindig erreicht ist, wird man
aus dem Grundrifs, Blatt 17, iibersehen. aist die Einfahrts-
halle; in der Mitte derselben liegt die Treppe, auf wel-
cher man nach dem Wohngeschofs hinaufsteigt. Es liegt
dasselbe 7 Fufs iiber dem Strafsenpflaster und 11 Fuls
iiber dem Gartenterrain, so dafs sich ein 10 Fufs hohes
Erdgeschofs unter dem Hauptgeschols verbreitet. Das
Hauptgeschofs hat dadurch die Annehmlichkeit, dals es
in einer mifsigen Hohe iiber dem Terrain liegt, wodurch
auch der Fufsboden und das Mauerwerk die nothwen-
dige Trockenheit erhilt. Mittelst jener Treppe gelangt
man nach dem Corridor b, der, von oben erleuchtet,
einen angenehmen Vorraum bildet, schén mit Wandge-
miilden geschmiickt ist, und geheizt werden kann. Von
hier nun'gelangt man entweder in das Zimmer ¢ des
Herrn, oder in den Salon e der Dame; jenes Zimmer
hat noch hinter sich ein abgeschlossenes Arbeitszimmer d,
dieses fiihrt weiter nach dem Wohnzimmer f, dem sich
das Speisezimmer g anschlielst, welches auch noch ei-
nen Ausgang nach dem Corridor hat. Aus dem Speise-
zimmer g hat man die Aussicht nach dem Garten und
in ein kleines Blumenhaus k, welches einen iiberaus an-
genchmen Schmuck bildet. In den Ecken @ sind Schriinke
fiir die nothigen Geriithschaften eines Efszimmers an-
geordnet. Eine Treppe ! stellt die nothige Verbindung
mit der Kiiche her, die sich im Souterrain befindet. Zwi-
schen der Treppe I, welche durch eine Glaswand abge-
schlossen ist, und dem Blumenhause k, gelangt man in
den grofsen Tanzsaal i. Es entsteht durch diesen Zu-
sammenhang der Zimmer ¢, e, f, g und ¢ ein so grolses
Lokal, dafs eine-zahlreiche Gesellschaft darin Platz fin-
den kann. Um den Saal ¢ auch noch auf der Giebel-
seite zu offnen, ist daselbst eine Thiir angelegt, und

- vor derselben ein Blumenbalcon k& angeordnet.

Neben dem Speisezimmer g liegt das Schlafgemach m,
dann das Toiletizimmer #, und ein Durchgang fiihrt nach
der Treppe ¢. Diese Treppe ¢ ist zuginglich von der
Haupteinfahrt @, und zugleich so abgeschlossen, dafs das
Hauptgeschofs von der Passage auf derselben durchaus
nicht beriihrt wird. Sie fihrt sowohl nach dem Sou-
terrain, als auch nach dem oberen Geschols, wo zwei
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Reihen von Zimmern angelegt sind, welche theils fiir
die Gesellschafterin der Hausfrau, theils zum Empfang
auswiirtiger Verwandten benutzt werden.

Der mittlere Corridor ist auch hier in dieser oberen
Etage sehr giinstig, um allen Zimmern einen besondern
Eingang zu geben.

Das Souterrain ist zu Wirthschafts-Gegenstinden be-
nutzt. Hier liegen die Kiiche, die Speisekammer, der
Weinkeller, die Badestube, die Roll- und Plittstube, die
Miidchenstube, Kellerriume und die Stube fiir den Be-
dienten, der zugleich als Portier den Eingang bewacht.
Die Einfahrtshalle fiihrt auf den Hof, der mit der Stralse
in gleicher Hohe liegt, und auf welchem die Stallge-
biude stehen, welche den Raum fiir 4 Pferde, eine grofse
Wagenremise und eine Waschkiiche enthalten. Ueber
dem Pferdestall befindet sich die Kutscherstube und das
Futtergelafs. Unter der Waschkiiche und der Wagen-
remise ist noch Raum fir Holz und Torf angelegt. "Der
Garten liegt in gleicher Hohe mit dem Fulsboden des
Erdgeschosses, so dafs unter dem Tanzsaal noch ein
Gartensalon angelegt werden konnte. Dieser bildet mit
den angenehmen Plitzen unter den Biumen und den Lau-
ben des Gartens, einen iiberaus schonen Sommer-Auf-
enthalt. Auch im Winter gewihrt der Gartensalon viel
Annehmlichkeit durch die Aussicht in das anstofsende

Gewiichshaus, und wird zugleich als Billardsaal benutzt.,

Das Gewiichshaus hat fiir den Giirtner einen besondern
Eingang s, wo auch die Heizung angeordnet ist, um das
Wasser in den an den Fenstern entlang geleiteten Roh-
ren zu erwiirmen. Das Blumenhaus A ist mit einem ein-
fachen Ofen versehen.

Die Facade des Gebiudes, auf Blatt 18 mitgetheilt,
ist mit einer edlen, einfachen, einem biirgerlichen Wohn-
hause angemessenen Architektur ausgefiihrt. Die unte-
ren grofsen Fenster charakterisiren das Wohngescholfs,
und sind geschmiickt durch schéne Spiegelscheiben, die
oberen kleinen Fenster sind die der Fremdenzimmer. Der
Durchschnitt des Gebiiudes zeigt die Hohenverhiiltnisse:
das Hauptgeschofs ist 14 Fufs hoch, der Tanzsaal 15 Fuls
6 Zoll, das obere Geschofs 11 Fufs hoch. In der Mitte
sieht man die Anlage des Corridors. Derselbe wird durch
das einfallende Licht im Dache » zur Tageshelle voll-
stindig erleuchtet, und um dieses Licht noch weiter
nach dem Corridor des Erdgeschosses herabzuleiten, sind
in den Fufsboden y Glastafeln eingelassen.

Es ist in der grofseren Seitenfigur M diese Con-
struction veranschaulicht. - N zeigt die Lage der Gliser
" im Grundrifs; sie sind aus mattgeschliffenem Spiegelglas
in der Stirke von einem halben Zoll, in der Grolse von
17 Zoll und 26 Zoll, und liegen in den Falzen der star-
ken hélzernen Sprossen in Kitt und auf Flanellstreifen,
mit ihrer Oberfliche in gleicher Hohe mit dem daneben
liegenden Fufsboden, so dafs man ungehindert dariiber
hinweg schreiten kann. Die Tafeln sind geprobt worden,
und haben eine Belastung von mehreren Centnern ge-

tragen, so dafs sich mit Sicherheit der hiusliche Verkehr
darauf bewegen kann. Diese Einrichtung wiirde natiir-
lich nicht zweckmiifsig sein in solchen Hidusern, wo von
verschiedenen Miethern oftmals riicksichtslos hin und
her gewirthschaftet wird; aber hier, wo das Haus von
nur einer Familie bewohnt wird, und mit Sorgfalt alles
behandelt wird, hier dient sie zur grofsen Annehmlich-
keit und auch zur Zierde. In den Fillen, wo man sich
durch einzelne Durchbrechungen in der Decke Licht
schaffen will, ist ein unangenehmer Luftstrom, iiberhaupt
Zugluft nicht zu vermeiden, wogegen hier iiberall eine
gleiche Temperatur mit den umgebenden Ridumen her-
gestellt worden ist. Der Quadratfufs dieser Gliser ko-
stet incl. Schleifen 1 Thir. 8 Sgr., und es verursachten
die erforderlichen 137 [JFufs demnach einen Kosten-
aufwand von 173 Thlr. 10 Sgr., der gegen die Vortheile,
die dadurch entstanden sind, nicht in Betracht zu zie-
hen ist. Die innere Ausstattung an Parquetfufsboden,
polirten, eichenen Thiiren und Decoration der Wiinde,
ist den Anforderungen eines solchen Besitzthums ent-
sprechend ausgefiihrt.
E. Knoblauch.

Thorwirterhaus in Glienicke.
(Mit Zeichnungen aof Blat 19.)

Der Sommersitz Sr. Konigl. Hoheit des Prinzen Carl,
Glienicke bei Potsdam, hat in seinen schonen Park-An-
lagen in den letzten Jahren bedeutende Erweiterungen
erfahren, und aufser anderen, damit im Zusammenhange
stehenden Baulichkeiten, einige Thorwirterhiduser an den
verschiedenen Einfahrten in denselben entstehen lassen.

Die Aufgabe bei allen war: eine moglichst zu be-
schriinkende Ridumlichkeit fiir einen verheiratheten Wiir-
ter, mit einer anmuthigen, dem jedesmaligen Standpunkte
anpassenden #ufseren Architektur zu vereinigen.

Der vorliegende Entwurf giebt das Wiirterhaus an
der Einfahrt, welche unweit der Glienicker Briicke, zu-
niichst nach der prinzlichen Villa fiihrt. Letztere, in ein-

- fachem italienischen Styl erbaut, verlangte bei iiberein-

stimmenden Formen fiir das Portierhaus moglichst be-
scheidene Dimensionen, welche das Gebéude unterord-
nen, und zugleich eine iufsere Gestaltung, welche bei
dem Eintritt in das Hauptthor einen angenehmen Ein-
druck gewiihrt. Die Réume sind daher beschrénkt auf
ein Wohnzimmer mit Kochkamin, einen kleinen Flur,
eine Schlafkammer fiir zwei Betten fiir den verheirathe-
ten, kinderlosen Wiirter, einen Keller unter der Kammer
und Bodenraum. Im Aufseren ist besonders das vorge-
baute Fenster, welches die Wege nach verschiedenen
Richtungen iiberblicken lifst, ausgebildet, wozu zwei
vorhandene Karyatiden von Zinkgufs einen willkomme-
nen Schmuck abgaben. Eine Pergola lings der Seiten-
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front gewihrt einen Sitz im Freien, stellt die architek-
tonische Verbindung mit vorhandenen Gebiuden her, und
verdeckt zugleich ein kleines Stallgebiude.

F. v. Arnim.

Das neue Rathhaus in Elberfeld.
(Mit Zeichnungen auf Blaw 20, 21 u. 22.)

Das im Mittelpunkte der Stadt Elberfeld gelegene
alte Rathhaus, aus der kurpfilzischen Regierungszeit her-

rithrend, ein héchst beschriinktes, schlecht eingerichte-

tes und baufilliges Gebiude, geniigte weder dem Be-
diirfnisse, noch weniger den Anforderungen der Zeit,
einer so bedeutenden, gewerbreichen Stadt, und war
der Neubau eine dringende Nothwendigkeit. Es wurde
dafiir als Bauplatz die Stelle der neben gelegenen alten,
kleinen katholischen Kirche mit der Pfarr- und Kiister-
wohnung gewiihlt, welche in Folge der bedeutend ge-
steigerten Bevilkerung an einer andern Stelle neu erbaut
werden sollte.

Diese, bei dem Zusammenflufs von allem Verkehr,
im Centrum der Stadt gelegene Baustelle, von drei Stra-
fsen und dicht angebauten Privat-Gebiuden umgeben,
bot aulser der beschrénkten winkligen Begriinzung noch
die Hauptschwierigkeit dar, dafs zuerst nur ein Theil
derselben, lings der Wall- und Burgstralse, welcher von
der Pfarrwohnung und einem Girtchen gebildet wurde,
in Angriff genommen werden konnte, wihrend die an-
dere Hilfte, auf welcher die Kirche mit dem Thurm und
der Kiisterwohnung stand, erst nach Vollendung der
neuen Kirche, deren Erbauung pecuniaire Verhiltnisse
manche Schwierigkeiten entgegensetzten, zu verwen-
den war.

Das neue Rathhaus sollte ein geriiumiges Vestibu-
lum, massive feuersichere Treppen, und aufser den Lo-
kalen fiir die stidtische Verwaltung, die Gelasse fiir die
Handelskammer, das Handels- und Friedensgericht und
Arrestlokale etc. enthalten, und sollten letztere in dem
alten Kirchthurm eingerichtet werden, der jedoch spiter
wegen Baufilligkeit abgetragen wurde.

Dies die Anforderungen, welche dem Architekten
gestellt waren, und denselben bei dem Entwurfe leiteten.
Die vorbemerkte grofse Einschriinkung der Baustelle be-
dingte eine moglichst einfache Grundform, auf welcher
ein Gebiude, seiner Bestimmung entsprechend, in krif-
tigen Massen sich erhebend, fern von Effect-Hascherei und
leichten spielenden Formen, aufgefiihrt werden sollte, da-
bei vorliufig nur theilweise zwischen den Punkten a, b, c,
d, e, f zur Ausfiihrung kommen konnte.

Die herrschende feuchte Temperatur in dem einge-
engten Wupperthal verlangte eine solide Ausfiihrung, wozu
Ziegel nicht rathsam waren, die in der Umgegend von
Elberfeld in keiner besonders guten Beschaffenheit ge-

fertigt werden konnen; wogegen Bruchsteine, und die in
der Nihe befindlichen, damals wenig benutzten Sand-
steinbriiche ein vorziigliches Material darboten. Unter
diesen Lokal-Verhiiltnissen wurde, auf den Antrag des
Baumeisters, als erster Versuch beschlossen, das Gebiiude
in seinen #dufseren Fronten von rein behauenen Werk-
stiicken, die iibrigen Mauern etc. von Bruchsteinen und
die Gewdlbe von Ziegeln auszufiihren, wie der Durch-
schnitt B niher zeigt.

Die erste Abtheilung dieses Gebidudes a,b,¢,d, e, f
wurde in einem wasserreichen Terrain auf einem, in einer
Tiefe von 11 Fufs vorgefundenen Kieslager gegriindet.
Bei der zweiten, acht Jahre spiiter ausgefiibrten Abthei-
lung ging man, um jede etwaige Senkung und Ablosung
von dem bereits frither ausgefihrten Gebidude zu ver-
meiden, mit den Fundamenten drei Fuls tiefer, also 14 Fuls
tief, und fiihrte dieselben auf dem festen Kieslager mit
moglichst grofsen, besonders lagerhaften Bruchsteinen
von 10 bis 20 Cubikfuls Inhalt in Trafsmortel aus. Die-
sem Umstand allein hat man es beizumessen, dafs nicht
die mindeste Senkung und Ablosung von dem friiher
erbauten Theil entstanden, und nicht einmal wahrzu-
nehmen ist, dafs dieser Bau in so entfernt liegenden Zeit-
ridumen zur Ausfihrung gekommen.

In dem urspriinglichen Entwurfe war auf einen Saal
zu Biirger-Versammlungen keine Riicksicht genommen,
und hatte der zuletzt vollendete Fliigel gegen die Thurm-
hofer Strafse eine andere Eintheilung; die Abtragung des
baufilligen Kirchthurmes gab zur Anlage des grolsen
Saals die Veranlassung. Die Decke desselben ist in
Stuck vollendet, und auf einem 4} Fufs hohen u. 197§ Fuls
langen rings umlaufenden Fries durch die Historienmaler
Miicke, Pliddemann, Classen und Stilke, unter
thiitiger Mitwirkung des Kunstvereins fiir die Rheinlande
und Westphalen, die Geschichte der Deutschen in Fresko,
trefflich ausgefiihrt worden. Die Vollendung der iibrigen
Wandflichen und eine passende Bedielung ete. ist durch
die traurigen Ereignisse der vergangenen Jahre gehemmt
worden, und sollen die Wandflichen mit einem farbigen
Scajola (Stuckmarmor) bekleidet, dagegen der Sockel
bis auf die Hohe der Fensterbriistung in einem pronon-
zirt bunt-rothen Marmor ausgefiihrt werden.

Aachen im Mai 1851. -

Cremer.

 Ueber die Eindeckung mit patentirtem wellen-

formigen Eisenblech.

Das Eisenblech, welches zur Eindeckung der Diicher
der Konigl. Miihlen- und Speichergebdude am Miihlen-
damm in Berlin verwendet wurde, ist unter dem Namen:
»patentirtes, wellenformiges Eisenblech®, aus England be-
zogen, und besteht in Tafeln von 6 Fuls 3 Zoll Liinge und
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2 Fufs 6 Zoll Breite, von denen jede circa 48 Pfd. wiegt.
Der Centner Blech kostete in den Jahren 1846 bis 1849
franco Berlin 102 bis 11 Thlr. incl. Fracht, Spesen und
Fuhrlohn.

Vor der Bearbeitung wurden die Tafeln auf beiden
Seiten mit einem Asphaltfirnifs iiberstrichen, um das Ro-
sten zu verhiiten; alsdann wurden dieselben 1 Zoll von
der Kante entfernt, ringsherum mit den Nietlochern ver-
sehen, wodurch eine gegenseitige Ueberdeckung der Ta-
feln von 2 Zoll hergestellt wird. Jede Tafel deckt dem-
nach nur eine Fliche von 6 Fufs 1 Zoll Linge und 2 Fuls
4 Zoll Breite. Die Neigung des Daches betriigt ;; jedoch
ist eine geringere Neigung sebr wohl zulissig, da das
Wasser in den vielen Rinnen des Blechs sehr schnellen
Abflufs findet.
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Das Blech ruht unmittelbar auf den eisernen Triigern
des Dachverbandes, welche, ghne Sparren und Scha-
lung, grofse Felder bis zu 15 Fufs Linge und 7 Fufs
Breite bilden, und ist zu seiner Befestigung an einzel-
nen Stellen mit den Triigern durch Schrauben verbunden.
Nach dem Eindecken ist das Blech auf beiden Seiten
wiederum mit Asphaltfirnifs iiberstrichen worden.

Fiir das wasserdichte Nieten und Eindecken des
Daches, sowie fiir die Lieferung der dazu erforderlichen
kleinen Materialien, als Niete, Schrauben, Bankeisen,
Winkelbiinder, Kitt etc., warden 7 Sgr. pro (JFuls (nach
der Eindeckung gemessen) bezahlt, und fiir den zwei-
maligen Asphalt-Anstrich des Blechs auf beiden Seiten,.
pro (JFufs Dachfliche, 1 Sgr. 9 Pf.  Dieser Anstrich
mufs nach 4 bis 5 Jahren, jedoch nur auf der obern
Fliche, wiederholt werden; es sind fiir denselben als-
dann aber nur 2 Pf. pro (JFufs zu zahlen.

Der Preis pro [JFuls Dachfliche berechnet sich
demnach folgendermalsen:

1) Eine Tafel von 6 Fufs 3 Zoll Liinge,

2 Fuls 6Zoll Breite, deckt eine Fliche

von 65+ 21 =14.% JF., welche 48 Pfd.

wiegen; der (JF. wiegt daher 37, Pfd.,

und da der Ctr. 11 Thlr. kostet be-

tragen die Kosten pro (JFuls . . 10Sgr. 2Pf

2) Das Arbeitslohn fiir das Nieten und

Eindecken, incl. der kleinen Materia-
lignn, o508 \ BQuapBB e (el
3) Der Anstrlch mit Asphalt 1 - 9-
Summa der Kosten pro (JFufs 18Sgr. 11Pf.

Bemerkenswerth ist noch, dals selbst der grofste
Temperaturwechsel beim Zusammenziehen und Ausdeh-
nen des Blechs, wegen der Wellen, keinen nachtheiligen
Einflufs auf dasselbe iiben kann.

Berlin, im Januar 1852.

Braasch.

Die Liibeck-Buichener Eisenbahn.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 23 bis 27.)

Schon im Jahre 1831 ward in Liibeck der Wunsch,
zuniichst mit Hamburg mittelst einer Eisenbahn in Ver-
bindung zu treten, rege; es stellten sich aber Hinder-
nisse der Ausfihrung dieses Unternehmens, zu welchem
die Geldmittel durch Actien-Zeichnungen bereits gesichert
waren, in den Weg, die nicht beseitigt werden konnten.
Inzwischen wurden die Berlin-Hamburger und die Hanno-
verschen Bahnen gebaut, und handelte es sich nunmehr
nicht allein um eine Verbindung Liibecks mit Hamburg,
sondern es mufste zugleich auf eine moglichst bequeme
Verbindung Liibecks mit den nach dem Stiden und We-
sten Deutschlands fiilhrenden Bahnen Bedacht genommen
werden, Es erschien daher zweckmiilsig, eine Eisen-
bahn von Liibeck nach Biichen, d.i nach derjenigen
Station der Berlin-Hamburger Bahn zu bauen, von wel-
cher ab der Schienenweg nach dem Siiden bereits fer-
tig war, nach dem Westen iiber die Elbe hiniiber aber
durch eine Zweigbahn von Biichen nach Lauenburg we-
nigstens angebahnt wurde.

Die fiir Bau-Unternehmungen ungiinstigen Folgen des
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Jabres 1848 hatten den Liibeckschen Staat veranlafst,
sich bei der fiir die Ausfihrung der erwihnten Bahn
gebildeten Actien-Gesellschaft, in solchem Umfange zu
betheiligen, als es das Zustandekommen des Unterneh-
mens erforderte.

Nachdem die Richtungslinie der Bahn im Allgemei-
nen bestimmt war, wurde mit dem Bau selbst im Friih-
jahr 1850 der Anfang gemacht.

Die Veranschlagungen hatten ergeben, dafs die Bau-
kosten der ganzen Bahn 2,558000 Thlr. betragen wiir-
den, und die Zeit der Beendigung des Baues wurde auf
den 1. April 1852 festgesetzt. Ungeachtet der Vorbe-
reitungsbauten aber, welche in Liibeck dem Beginn der
Bahnhofs-Anlage vorangehen, mufsten, konnte die Bahn
schon } Jahr frither, néimlich am 15. October 1851 dem
Betriebe iibergeben werden.

a. Linge und Richtungslinie der Bahn.

Die Bahn durchschneidet auf eine Linge von 2537
Ruthen Rheinl. das Liibecksche, und auf eine Liinge von
10047 Rathen Rheinl. das Lauenburgische Gebiet; ihre

Gesammtlinge betrigt daher 12584 Ruthen Rheinl. oder
6,29 Meilen.

Die von Liibeck ab 14 Meilen lange, gerade Rich-
tungslinie iiberschreitet bei der Stadt die Trave. Um
in dem 40 Fufs tiefen Moorgrunde des Travethals den
Bau einer Ueberbriickung zu ersparen, ward der Trave
auf eine Linge von 880 Ruthen ein neues Flufshett an-
gewiesen, und zwar von der sogenannten Lachswehr
bis zum Stadtgraben durch Aushebung des ganzen Pro-
fils, und von da ab durch Erweiterung und Geradele-
gung des alten Befestigungsgrabens der Stadt. Zur di-
rekten Verbindung der Stecknitz- und Trave-Schifffahrt
mit dem Oberhafen an der Stadt wurde hier ein neuer
Durchstich ausgegraben, und iiber diesen in festerem Ter-
rain eine massive Briicke, und zwar nur von der Weite,
wie sie fiir die Stecknitz-Schiffe nithig ist (= 22 Fufs),
erbaut.

Von der Libeck-Lauenburger Grenze wendet sich
die Bahnlinie, nachdem das Moor bei Clempau mittelst
eines Auftrags von 26 —28 Fufs Hohe iiberschritien ist,
in zwei Bogen iiber den Hohenzug, welcher die Was-
serscheide zwischen dem Ratzeburger See und der Steck-
nitz bildet; geht dann, dem hier iiberall ungiinstigen Ter-
rain mit steten Curven nachgebend, westlich bei dem
Dorfe Pogetz vorbei, und steigt zu der Hohe des Ge-
hiftes Vorwerk hinauf, in dessen unmittelbarer Nihe
von der Lauenburgischen Regierung dem Ratzeburger
Bahnhof seine Stelle angewiesen worden ist.

Dieser Bahnhof bildet den hochsten Punkt der gan-
zen Bahn; er liegt 111 Fufs hoher als der Bahnhof in
Liibeck, 55 Fufs héher als der Bahnhof in Biichen und
122 Fuls iiber dem mittleren Wasserstande der Trave.
Mehr in die Nihe Ratzeburgs zu kommen war nicht
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moglich, da die Stadt auf einer Insel des Ratzeburger
See’s und iiber 100 Fufs niedriger als die Bahn liegt.

Vom Ratzeburger Bahnhof fillt die Eisenbahnlinie
nach dem Mollner See hinab, geht 16 Fufs hoch mit
der moglichst giinstigsten Wendung iiber denselben hin-
weg, und steigt wieder einige Fuls zu dem nahe bei
der Stadt Molln gelegenen Bahnhof hinan. '

Dann iiberschreitet die Linie den Stecknitz-Canal
bei dem Dorfe Grambeck, steigt in der Nihe von Giister,
sich westlich wendend, zur Hohe von Neu-Giister und
Siebeneichen hinauf, und schliefst sich bei Biichen so
an die Berlin-Hamburger Eisenbahn an, dafs die Bahn

von Biichen nach Lauenburg fast in derselben Richtung
ihre Fortsetzung bildet.

b. Beschreibung der Erdarbeiten.

Die alten Wille auf dem Liibecker Bahnhofsplatz,
welche theils eingeebnet, theils zur Herstellung des Auf-
trages im Travethal verwandt sind, bestanden aus blauem
Thon und aus Dammerde. Im Travethal fand sich iiberall
eine 20 bis 40 Fufs tiefe Torflage, so dafs die Damm-
schiittung hier eine Masse von 44000 Schachtruthen
Erde erfordert hat, welche auf interimistischer Bahn mit-
telst Erdtransportwagen von den Wiillen des Bahnhofs-
platzes entnommen wurden. Die kriiflige Anstrengung
eines herbeigezogenen, mehrfach bewihrten schlesischen
Arbeitercorps, machte es bei dem sehr milden Winter 1839
moglich, dafs diese Erdarbeit in einem Jahre hergestellt
wurde, was anfinglich deshalb sehr zweifelhaft erschien,
weil die gesammte Erde nur von einer Seite des Trave-
thals, vom Bahnhofe her, beschafft werden konnte.

Das Moor bei Monckhof ist zwar im Ganzen nicht
bedeutend, es hat aber einen Torfgrund von 50 Fufs
Tiefe, so dafs bei der 16 Fuls hohen Aufschiittung ein
Zuschufs von 200 pCt. der zu Tage liegenden Masse des
Dammes auf der schlechtesten Stelle erforderlich gewe-
sen ist. Das Moor bei Clempau an der Liibeck-Lauen-
burger Grenze ist durchschnittlich 15 bis 22 Fuls, in
einem Theil aber 52 Fuls tief, und erforderte eine Erd-
masse von 37000 Schachtruthen bei 26 bis 28 Fufs Auf-
tragshohe des Dammes; diese Erdarbeit wurde wegen
des schwarzblauen Thonbodens, der den grofsten Theil
des hierher zu bewegenden Abtrags bildete, zur miihe-
vollsten der ganzen Bahnstrecke.

Die ferneren Dammschiittungen von hier bis Biichen
hatten, mit Ausnahme des Bruchs bei Klein Sarau, keine
aufsergewdhnlichen Schwierigkeiten; hier aber konnte der
60 Fufs tiefe Moor- und Kalk-Mergelgrund durch die
geringe Last des nur 6 Fufs hohen Dammkérpers nicht
durchgedriickt werden, so dafs der Damm noch jetzt in
starker Bewegung ist. Zur Abhiilfe dieses Uebelstandes
sollen zu beiden Seiten des Planums, Dimme aufge-
schiittet werden, welche bei 6 Fufs Kronenbreite 6 Fufs
hoher sind, als der Eisenbahndamm selbst,

Der Mollner See endlich war in der Richtung der

7
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Eisenbahnlinie 27 Fuls tief, und bestand aufserdem der
obere Grund aus einer 30 Fufs miichtigen, vollstindig
aufgelds'ten Mergellage, so dafs zu der Herstellung des
Dammes daselbst, die Erdmasse von circa 70000 Schacht-
ruthen erforderlich war. Diese Last hat den sehr wei-
chen Untergrund so vollstindig und schnell verdriingt,
dafs der Damm jetzt, wie es den Anschein hat, einen
festgelagerten Korper von 80 Fufs Schiittungshohe bildet,
welcher in nicht unbedeutender Entfernung von demsel-
ben durch den seitwiirts heraufgedriickten Kalkmergel
eine Insel gebildet hat.

c. Kriimmungs- und Neigungsverhiltnisse der Bahn,

Fiir das Maafs der Radien ist im Allgemeinen die
Linge von 500 Ruthen als Minimum beibehalten, und
nur einmal auf der offenen Bahn der Radius von 400
Ruthen angewandt. Zum Anschlufs an die Berlin-Ham-
burger Bahn ist an einer Stelle, wo sich wegen der
unmittelbaren Nithe des Bahnhofs die Wagenziige nur
mit ganz gemiilsigter Geschwindigkeit bewegen diirfen,
ein Radius von 100 Ruthen gewihlt.

Ebenso sind auch die Neigungs-Verhiiltnisse nicht
gerade ungiinstig, indem als Maximum der Neigung das
Yerhiiltnifs von 1 zu 300 beibehalten werden konnte,
welches indessen, wie das auf Blatt 23 dargestelite Profil
der Bahn zeigt, des bergigen Terrains wegen, nicht selten
angewendet werden mulste.

d. Anordnung des Querschnitls.

Das Planum ist nur fiir ein Geleise angelegt und
hat in der Krone eine Breite von 15 Fufs erhalten; nur
bei den Schiittungen durch bruchiges Terrain ist diese
Breite um 3 Fuls auf jeder Seite vermehrt, um ein schnel-
leres Setzen des Bahnkorpers zu erzielen.

Die Dossirungen sind im Allgemeinen 1jfiilsig; nur
bei den Abtriigen der Wiille auf dem Liibecker Bahn-
hofe und bei festem Lehmboden sind 1}fiifsige, und auf
einigen Stellen, bei steinigem, trocknen Lehm, versuchs-
weise 1fiifsige Dossirungen ohne alle Banquets bei 20 Fuls
Abtragshthe angelegt worden. Die Griiben sind in trocke-
nen Abtrigen 2 Fuls tief und 2 Fufs in der Sohle breit,
in einzelnen sehr nassen Abtriigen aber 3 bis 4 Fuls tief
angelegt. Die Dossirungen sind theils mit Rasen, theils
mit Fruchterde bekleidet.

¢. Construction des Bahngestinges.

Die 18 Fuls langen Vignoles - Schienen haben ein Ge-
wicht von 23 Pfd. Preufs. pr. laufenden Fufs, und ist auf
Blaw 27, Fig. 8, die genaue Form der Schienen in hal-
ber natiirlicher Grofse nebst der angewendeten Kuppe-
lung (s. Fig. 9 in der Seiten-Ansicht) dargestellt. Die
Unterstiitzung des Geleises ist durch 8 Fufs lange, 6 und
10 Zoll starke, in Kupfervitriol gekochte Querschwellen
von Kiefernholz, welche an den Stolsen 2 Fufs, in den
Mitten der Schienen 4! Fufs von einander entfernt lie-

gen, und die Befestigung der Schienen auf den Quer-
schwellen vermittelst Hakenniigel bewirkt.

Die Schienen sind mit besonderer Riicksicht auf die
Stofsverbindung geformt, so nimlich, dafs die Unterfli-
chen der Kopfe bequeme Tragflichen fiir die anzubrin-
genden Laschen darbieten. Ebenso sind auch die Ver-
bindungs-Laschen, besonders dem Profil anpassend, ge-
walzt, und zwar, wie die Zeichnung angiebt, etwas gro-
fser, als es, des Zwischenraumes zwischen Kopf und Fuls
der Schiencn wegen, nithig gewesen wire. Ihre Form
geht im Uebrigen aus der Zeichnung niher hervor; sie
sind von fast gleicher Tragfihigkeit, wie die Schienen
selbst, und mit je 4 Schrauben maoglichst stark an die
Schienen geprefst, so dafs sie sich zwischen den Kopf
und den Fufs derselben stemmen, und dadurch den
Druck des Rades von dem einen Schienen-Ende auf
das andere iibertragen.

Es erschien zweckmiifsig, die Schienen-Enden, statt
wie bisher gebriiuchlich, durch zwei Laschen, durch nur
eine Lasche (auf der #ufsern Seite), zu verbinden, weil
Schienen von absolut gleichen Dimensionen sich nicht
darstellen lassen, und zwei ungleiche Schienen nur da-
durch vollstiindig festgekuppelt werden kénnen, dals
jede von ihnen, unabhingig von der andern, gegen eine
und dieselbe Lasche geprefst wird. Um aber bei den
fortwiihrenden Erschiitterungen, welche das Bahngestiinge
in Folge der dariiber hingehenden Wagenziige ausge-
setzt ist, dem Losen der Schrauben, und so der voll-
stiindigen Nutzlosigkeit der ganzen Verbindung vorzu-
beugen, sind zwei Schraubenmuttern zur Festhaltung
eines jeden Schraubenbolzens angewandt worden. Nach-
dem die Schrauben mit ihren Contramuttern fest ange-
zogen waren, wurden die Ober- und Seitenflichen der
Schienenstéfse mittelst der Feile vollstindig geebnet; in-
dem auf diese Weise ein sanftes Hiniibergehen der Ré-
der wirklich erreicht ist, gewiihrt die aufserordentlich
kriiftige und einfache Laschen-Verbindung die Moglich-

- keit, Unterlagsplatten und alle sonstigen Sicherungen der

Stolse zu ersparen.

Die Kosten einer vollstindigen Stofsverbindung be-
laufen sich auf 2 Thlr. 3 Sgr., wobei das Bohren der
Laschen und Schienen, der Transport der Laschen und
Schrauben nach der Verbrauchsstelle, das Anpassen und
Nachfeilen, kurz, alle Nebenkosten mit berechnet sind.

Die Zwischenrdume zwischen den Schienen-Enden
wurden beim Legen des Bahngestinges auf die Weise
bestimmt, dafs die Schienen auf einer ; Meile langen
Strecke an dazu gewiihlten, sehr heifsen Tagen, nach-
dem sie jedesmal bis zum Nachmittag der stirksten Son-
nenhitze ausgesetzt waren, so verlegt wurden, dals sie
sich vollstindig beriihrten, und dafs die eintretenden
Zwischenrdume die Normen fiir die Entfernungen der
Enden fiir die, bei denselben Temperaturen zu legenden
Schienen abgaben. Es hat sich hierbei ergeben, dafs
die Summe von 335 Zwischriiumen bei -+ 2° R, auf ei-
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ner 500 Ruthen langen Strecke 173 Zoll betriigt, welches
Maals genau der Ausdehnung des Stabeisens bei ciner
Temperatur-Differenz von 20° R. entspricht, und also
auch das theoretisch richtige ist. Es ist nicht anzunch-
men, dafls die Eisenbahn-Schienen selbst bei grofser
Hitze iiber 22° R. erwiirmt werden, weil sie nur von
einer Seite den Sonnenstrahlen ausgesetzt sind, und mit
ihrer Unterfliiche auf der Erde ruhen, wodarch sie ab-
gekiihlt werden. Die Messung der Zwischenriiume zwi-
schen den Schienen-Enden ist iibrigens auf das Aller-
sorgfaltigste dadurch geschehen, dafs eben geschliffene,
4} Zoll hohe und 2 Zoll breite Eisenplatten, von denen
stets eine um 3% Zoll dicker war als die andere, zwi-
schen die Schienen-Enden gepaflst wurden.

Die Lage des Gestinges in den Kurven ist durch
eingeschlagene, 4 Fufs lange, 4 Zoll im Quadrat starke
eichene Pfihle gesichert, und auf eine Erhohung des
dulsern Schienen-Stranges gegen den innern, um 2 bis
3 Zoll Bedacht genommen, um bei der hier angenom-
menen Fabr-Geschwindigkeit von 8 Meilen in der Stunde
die Wirkung der Centrifugalkraft moglichst aufzuheben.

Die Schwellen sind in Kies gebettet, und ist, wo
es erreichbar war, unter dem Kiesbett noch eine 8 Zoll
hohe Packung von runden Lesesteinen gebildet.

Die Wege-Uebergiinge (s. Fig. 7, Blatt 27) sind, wie
gewohnlich, mit der Oberfliche der Schienen in gleicher
Hohe gepflastert. Fiir den Spurkranz blieb eine Rinne
von 2§ Zoll Breite, und 3 Zoll Tiefe offen, ‘die durch eine
parallel mit der Schiene des Geleises befestigle zweite
Schiene hergestellt ist. Zu diesen letztern sind die frii-
her fast zum Eisenpreise alt angekauften, fir den Erd-
Transport schon stark benutzten, und nur 3 Zoll hohen
Schienen angewendet, und nach Fig. 7 mittelst gufs-
eiserner Schienenstiihle mit den 4} Zoll hohen Geleise-
Schienen verbunden, wodurch zugleich die fiir die Pfla-

stersteine erforderliche Hohe iiber den Schwellen ge-
wonnen ist.

f- Briicken, Durchlisse und Einfriedigungen,

Die Briicken sind simmtlich massiv von gespreng-
tem Granit, mit Gewdlben von passend geformten Mauer-
steinen hergestellt. Sie sind im Allgemeinen zwar nicht
bedeutend; einige werden indessen dadurch massenhalft,
dafs sie unter Aufuriigen von 40 bis 54 Fuls Hohe lie-
gen. Auch die Bauwerke, zur Leitung von Communica-
tions-Wegen unter die Bahn hinweg, sind simmtlich von
denselben Materialien construirt.

Die Seiten-Durchlisse sind aus Roéhren gebildet,
welche von einer kiinstlichen, Sandstein &hnlichen Mi-
schung gegossen sind.

Die Wege-Ueberfiihrungen sind in den Pfeilern mas-
siv, im Oberbau von Holz construirt.

Die Einfriedigungen finden gesetzlich lings der gan-
zen Bahnstrecke statt, und sind theils durch Lattenzéune,
theils durch sogenannte Knicke gebildet. Die letztere
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Art der Befriedigung ist hier landesiiblich, und besteht
in steilen, fast alljahrlich nachzubessernden Erdwiillen,
die oben mit Strauchwerk bepflanzt sind, damit das Vieb,
welches ohne Hirten auf den in einzelne Koppeln ge-
theilten Feldern, wihrend des ganzen Sommers bleibt,
nicht die hierdurch markirten Feldgrenzen iiberschrei-
tet. Wo die Hecken nicht dicht genug wachsen, wer-
den hin nnd wieder Aeste umgeknickt, so dafs dadurch
gewissermaalsen Lings-Verbindungen gebildet werden.
An den Uebergiingen sind theils Sperrbiume, die durch
Wiirter unmittelbar geschlossen und gedflnet werden,
grofstentheils aber Schlagbiiume, die bis auf 150 Ruthen

Entfernung mittelst Drahtziige zu handhaben sind, ange-
bracht.

g. Bauliche Anlagen auf der Bahnstrecke.

Aufser den Bahnhofen Ratzeburg und Molln erschien
es nothwendig, noch drei Haltestellen, in Blankensee,
Klein Sarau und Roseburg, anzulegen, wo die Ziige auf
die besondern Signale der Wirter anhalten, wenn Rei-
sende ein- oder aussteigen wollen. Diese Einrichtung
ist lediglich im Interesse der Landbewohner getroffen
worden.

Die Construction der Wiirterbuden, deren Zahl auf
der ganzen Strecke 34 betriigt, ist da massiv, wo der
Grund hinreichend fest erschien, dagegen ist die Fach-
werks-Construction iiberall angewandt, wo die Wiirter-
buden auf hohe Anschiittungen gestellt werden mufsten,
was bei dem theilweis sehr coupirten Terrain oft noth-
wendig wurde, um die optischen Telegraphen-Signale
von einer Wirterbude zur andern sehen zu konnen.

Die Wiirterbuden sind im Innern 10} Fufs lang, 7j
Fufs breit.

Aufser den optischen Telegraphen, durch welche
die Zug- und Locomotivfuhrer die Gewilsheit bekom-
men, dafs die Wirter von der Ankunft des Zuges in

- Kenntnifs gesetzt worden sind, und dafs sich die Babn

in fahrbarem Zustande befindet, ist noch ein electrischer
Telegraph angelegt. Die Kupferdriihte desselben, welche
mit Guttapercha und Blei umgeben sind, liegen 3} Fufs
von den Schienen ab, und 2 Fuls unter der Oberfliche
des Planums. Auf den Bahnhofen sind diese Driihte mit
Morse’schen Schreib-Apparaten, bei den Wirterbuden
mit den Glocken-Apparaten in Verbindung gebracht. Au-
fserdem sind in den Wiirterbuden noch Bretter ange-
bracht, zu welchen die Drahtleitungen hingefiihrt sind,
so dals die Zugfithrer nur nothig haben, die transpor-
tablen Sprech - Apparate, welche siec mit sich filhren,

daran zu hiingen, um sofort nach der Station telegra-
phiren zu konnen.

h. Bahnhofs-Anlagen in Liibeck.

Um eine moglichst bequeme Verbindung des Eisen-
bahnverkehrs mit den Seeschiffen, mit der Stadt und
mit den nach der Umgebung Liibecks fithrenden fre-
quentesten Landstrafsen herzustellen, erschien die Lage

7*
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des Bahnhofes am Hafen, und gleichzeitig vor der Mitte
der Lingen-Ausdehnung der Stadt am vortheilhaftesten,
Der Bahnhof liegt, wie aus dem anliegenden Situations-
plane (Bl 24) ersichtlich, in seiner grofsern Ausdehnung
zwischen dem Hafen und dem neuerdings fiir Seeschiffe
zugiinglich gemachten Stadtgraben, an seinem siidlichen
Ende aber unmittelbar an den nach Oldesloe und Eutin
fiilhrenden Chausseen.

Das Planum fiir den Bahnhof wurde grofstentheils
durch die Abgrabung der ehemaligen Befestigungswiille,
zum Theil aber auch durch Aufhghung der ehemaligen
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Holzlagerplitze lings des Hafens und durch die Verle-
gung des Stadtgraben-Ufers gewonnen.

Die Anordnung der Geleise auf dem Bahnhofe geht
aus dem beiliegenden Situationsplane Blatt 24 hervor.
Ebenso ist daraus das noch auszufihrende Project zu
ersehen, wonach auch der stadtseitige Hafenquai von
der Holstenbriicke an bis zum Dampfschiffshafen durch
einen Schienenstrang, der an der Holstenbriicke durch
eine Drehscheibe in die Richtung der Uferlinie zu fiih-
ren ist, mit dem Bahnhofe in Verbindung gebracht wer-
den soll. Durch diesen Schienenstrang soll es nimlich
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erreicht werden, Giiter schnell und billig auf die Eisen-
bahnwagen aus solchen Schiffen zu bringen, welche
einentheils Waaren fiir den Versand auf der Eisenbahn,
anderntheils aber Waaren fiir die hiesigen Lager ge-
laden haben, und deshalb passender am stadtseitigen
Traveufer als am Bahnhofe anlegen. Zur Ausfiihrung
dieses Projects kann aber erst im Jahre 1852 geschritten
werden, nachdem vorher, wie zu erwarten steht, die
alte zwar hochst malerische aber sehr unbequeme Spitz-
bogenbriicke, welche jetzt die Communication von der
Stadt mit dem Bahnhofe und dem Holstenthor vermittelt,
durch eine neue oben horizontale und doppelt so breite
Briicke ersetzt worden ist, und nachdem auch die daran
hiingende stadtseitige Quaimauer ausgefiihrt sein wird,
welche das Gefille von dieser Briicke nach der Stralse,
an dem Hafen hinab, in bequemer Weise zu vermitteln
bestimmt ist.

Durch die Verlegung des Travelaufs in den friihe-
ren Stadtgraben ist nimlich zugleich der Vortheil er-
reicht, dafs fir den alten Travelauf unterhalb der neu
zu erbauenden Holstenbriicke nur eine Oeffoung von
32 Fuls erforderlich ist, welche hinreicht, um den Theil
des Travewassers, welcher durch die im Durchstich
fir die Stecknitzschifffabrt neu erbaute 22 Fufs weite
Eisenbahnbriicke fliefst, und das yom Ratzeburger See
herkommende Miihlwasser der Wacknitz abzufiihren.

Diese Verkiirzung der Travebriicke gewihrt den
zur Anlage der Drehscheibe unterhalb der Holstenstralse
erforderlichen Raum, und macht die Ausfibrung des
Schienenstrangs lings des Hafens auf der Stadtseite
maglich, indem dann nur noch. eine Briicke in schriiger
Richtung (s. Blatt 24) nothig ist, um das Geleise von
dem Perron des Giiterschuppens nach jener Drehscheibe
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hin iiber die Trave zu fiihren. Fiir diese Briicken sind
der geringen Hohe wegen Gittertriiger projectirt.

Die Construction des in der Strafse an der Trave
zu erbauenden Geleises selbst, ist aus Fig. 10, Blatt 27,
zu ersehen, sie wird durch den Mangel an Raum in der
Strafse bedingt.

Es soll nimlich der Rinnstein mit benutzt werden,
und zwar so, dafs die eine Schiene zugleich den Rand
des Rinnsteins bildet. Damit nun die Schwellen nicht
verfaulen konnen, werden sie aus Geschiebe-Steinen
in unregelmiifsiger Breite von 1 bis 1} Fuls bearbeitet,
und bilden in ihrer Oberfliche zugleich auch die Pfla-
sterfliche. Sie liegen von Mitte zu Mitte in 4} Fuls Ent-
fernung, und kostet jede fertig bearbeitete und aus der
Umgegend angelieferte Schwelle 3} Thir. Die laufende
Ruthe solchen Gestinges aber kostet in allen Materialien
und mit dem Arbeitslohn p. p. 30 Thlr., und aulserdem
das zuniichst daneben und dazwischen gelegene Pflaster
von roh bearbeiteten Steinen bei der Breite von 8 Fufs
noch 10 Thlir.

Die Weichen auf dem Bahnhofe sind sogenannte
selbstthitige. ‘

Eine Drehscheibe von 32 Fufs Durchmesser im Mit-
telpunkt des Polygons belegen, nach welchem der Lo-
comotivschuppen seine Grundform erhalten hat, fiihrt die
Locomotiven von dem Hauptstrange in die 6 Stinde des
Locomotivschuppens hinein. — Die Cons(ruction dieser
Drehscheibe ist so gewihlt, dafs bei moglichst grofser
Soliditit alle ihre Theile offen liegen. Zwei schmiede-
eiserne Triiger unterstiitzen das Geleise, und sind an
4 Stellen durch schmiedeeiserne Querwiinde, und in der
Mitte durch ein gulseisernes Stiick verbunden, welches
letztere auf dem Drehzapfen ruht. An den Enden wer-
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den die Triiger durch 4 Rider getragen, die auf einem
Spurkranz von Gufsstahl laufen.

Die beiden Triiger verjingen sich an ihren Enden,
so dals, da auch die Achslager der Riider oben auf die
Gittertriiger gelegt sind, die Grube der Drehscheibe an
und fiir sich nur flach, nach aufsen hin aber noch all-
miihlig ansteigend angelegt werden konnte. Hierdurch
ist erreicht, dafs die ganze Construction frei geblieben
ist, ferner dafs man mit Bequemlichkeit durch die Grube
hindurch gehen kann, und dafs beim Drehen der Dreh-
scheibe nicht der Bretterbelag der Grube mit bewegt
werden darf. Neben den Achsenlagern der Riider sind
Hiilsen angebracht, in welche Hebebiume zum Umdre-
hen der Drehscheibe gesteckt werden konnen. Zum
Drehen von Locomotive und Tender sind beiliufig drei
Mann ausreichend.

i. Bahnholsgebiude in Liibeck.

a. DasEmpfangsgebiiude, von welchem Blatt
25 die Grundrisse und eine perspectivische Ansicht dar-
stellt, enthillt im Erdgeschofs die néthigen Betriebs-
locale nebst den Zimmern fiir die Post und den Tele-
graphen. Tm ersten Geschofs befindet sich die Amts-
wohnung des Betriehs-Directors, das Burcau der Direc-
tion, und die Wohnung eines Accise-Beamten, im zweiten
Geschols endlich sind die Wobhnungen des Bahnhofs-In-
spectors und des Giiter-Expedienten. Der Keller ent-
hilt aufser der Kiiche, dem Kellerraume fiir den Re-
staurateur, und einem Raume fiir Lampen und Oel, die

Vorrathsriiume fiir die einzelnen im Hause wohnenden
Beamten.

An der Bahnseite schliefst sich dem Gebiude ein
20 Fuls breiter bedeckter Perron an, welcher 12 Fufs
- iiber dem Terrain liegt. Bei der Eintheilung des Grund-
risses war namentlich die Bedingung maalsgebend, dafs
alle Betriebsridume an der Vorhalle dem Publicum iiber-
sichtlich vorligen, so wie, dals alle Wiinde der obern
Etagen von unten auf, wenn nicht durch volle Mauern,
so doch mindestens durch massive Gurtbgen unterstiitzt,
endlich, dafs alle Hauptireppen massiv, und die Réium-
lichkeiten, besonders die Wohnungen, nicht ausgedehnter
seien, als es das Bediirfnifs unbedingt erheischte.

Da die Anlage einer Halle, von welcher aus alle
Betriebsriiume sogleich zugiinglich sind, dem Hauptzweck
dieses Gebiudes wohl entsprechend ist, so lag es nahe,
auch in der Ansicht diese Halle durchzufiihren, und so-
mit den ganzen Mittelbau nach Art einer verschlossenen
Arcade zu behandeln. Die Lage des Empfangsgebiiudes
war durch die Richtung der Bahn und der benachbarten
Thorstrafse bedingt. Bequemer fiir die Aufstellung der
Ziige wiire es allerdings gewesen, das Gebiude etwas
weiter von der Strafse entfernt anzulegen; es befand
sich aber hier das schr tiefe Belt eines zugeschiitteten
alten Befestigungsgrabens, iiber welchem dann das ganze
Gebiude seine Stelle gefunden haben wiirde, wihrend

jetzt nur ein Theil, und zwar auf der am wenigsten tie-
fen Stelle gegriindet zu werden brauchte. Da indessen
der Grand nicht iiberall fest genug war, um hinléingliche
Sicherheit zu gewiihren, so warde mit Riicksicht auf
die noch unterhalb der Fundamente vorgefundenen Pfiihle
und Bollwerksreste, und mit Riicksicht auf die Ungleich-
miifsigkeiten iiberhaupt, die sich an den verschiedenen
Stellen des Bauplatzes zeigten, ein Pfahlrost angewandt.
Obgleich die Sohle des Kellers 4 Fufs iiber dem mitt-
lern Wasserstand der Trave liegt, so lifst die quellige
Beschaffenheit des Grundes doch befiirchten, dafs der
Keller mitunter Wasser enthalten werde, und sind zur
Beseitigung desselben unter dem Fufsboden 1} Fufs
dicke Schiittungen von zerschlagenen Feldsteinen ange-
wendet, und durch Canille in den Fundamentmauern
unter einander in Verbindung gesetzt, so dafs sich das
Grundwasser in dieser durchlassenden Schicht bis zu
einem ausgemauerten Brunnen hinziehen kann, aus wel-
chem es mittelst einer kleinen Pumpe und einer unter-
irdischen Abflufsrinne in den Stadtgraben gefiihrt wird.

Die Kellermauern und die Freitreppe dieses Ge-
biaudes werden aus rohen, dufserlich bis zur Sockelhche
bearbeiteten Feldsteinen, die oberen Etagenmauern da-
gegen von Backsteinen aufgefiihrt werden. Die 9 Halb-
siulen des Mittelbaues mit den dahinter liegenden Wand-
pfeilern werden aus schlesischem iiber Berlin auf den
Eisenbahnen transportirten Granit, und zwar jeder Pfeiler
aus 3 Theilen, hergestellt. Die stark vortretenden Ge-
simstheile, Hiingeplatten, Consolen, Sohlbiinke etc. wer-
den von Sandstein, die Unterglieder des Hauptgesimses
dagegen und die Fenster-Einfassungen von Formsteinen
ausgefiihrt, und die gefugten Mauerflichen mit einem
Oelanstrich, unter Zusatz von heller Farbe, dem rd&thlich
gelben Backstein #hnlich, versehen, da hier ohne Ver-
wendung unverhiltnifsmifsiger Mittel keine Backsteine
zu beschaflen sind, welche eine fiir das Auge angenehme
Farbe haben. Die Eindeckung des Hauptdaches wird
mit englischem Schiefer, die Eindeckung des flacheren
Perrondaches mit Zinkblech ausgefiihrt. Die Unterstiitzung
des Perrondaches nach der Babnseite soll durch guls-
eiserne Siulen bewirkt werden. Da das Gebiude bei
6176 (JFuls Grundfliche zu 65000 Thlr. veranschlagt ist,
so wird der [JFufs desselben 10§ Thir. kosten.

b. Locomotiv-Schuppen und Werkstitte
Blatt 27, Fig. 1 bis 4. Theils verbot es die Riumlichkeit,
theils aber auch der an den sonst geeigneten Stellen

- des Bahnhofes sich befindende schlechte Baugrund, dem

Locomotivschuppen eine solche Baustelle anzuweisen,
dafs die Geleise der Linge nach hindurch gefihrt wer-
den konnten. Es mufste deshalb die Drehscheibe be-
nutzt werden, um ihn mit den Hauptgestingen in Ver-
bindung zu setzen, und so entstand die auf Blatt27, Fig, 3,
dargestellte Grundform. Die lichte Hohe von 21 Fufs
ist wegen des Qualms angenchm, und durch die grofsen
Fenstersffnungen auch fiir die Erleuchtung genugsam
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gesorgt. Ueber jedem Locomotiv-Stand ist ein Rauch-
fang von Eisenblech, und in jeder fiir 2 Locomotiven
bestimmten Abtheilung ein Qualmfang von Brettern an-
gebracht. Der eine von den Loscheaniilen enthiilt eine
tiefer gesenkte Grube zum Abnehmen der Locomotiv-
rilder. Die Entwiisserung der innern und #ufseren Losch-
caniille geschieht durch gemauerte Rohren nach der nahe
gelegenen Trave. Das auf Blaw 27, Fig. 4, gegebene
Profil des Locomotivschuppens zeigt die Dachconstruc-
tion, welche durch Anwendung von 4 Reihen gufseisener
Unterziige, von denen die beiden mittelsten durch gufs-
eiserne Siulen unterstiitzt sind, sehr einfach geworden
ist, und einen freien und vortheilhalt zu benutzenden
Dachboden gewiihrt.

Die Wiinde im Innern sind ausgefugt, der Fufsboden
ist aus Klotzpflaster gebildet, die Decke wegen der
Dimpfe mit Zinkblech ohne Anwendung einer besondern
Bretterschalung bekleidet, das Dach endlich, welches
mit Schiefer eingedeckt ist, enthiilt 2 Oberlichter zur Be-
leuchtung des Dachbodens.

Der 1 Fufs hohe Sockel ist von behauenen Granit-
steinen, die Thiir- und Fensterecken sind von Formstei-
nen, das Gesims unterhalb der Fenster ist von Sandstein
ausgefiihrt. Das weit vortretende Hauptgesims, welches
durch Kragsteine gebildet wird, nimmt zugleich die Rinne,
die von Zinkblech construirt und mit der rothen Mauer-
steinfarbe angestrichen ist, in sich auf; iiber jedem Pfei-
ler der vordern und hintern Front ist eine Console zur
Unterstiitzung dieser Rinne, und oberhalb derselben eine
aus Zink gegossene Bekronung angebracht.

Die Reparatur - Werkstiitte ist in #hnlicher Weise
behandelt und nur fiir die nothwendigsten Reparaturen
bestimmt.

c. DieFuttermauer am Hafen. Damit die See-
schiffe unmittelbar an den Bahnhof anlegen konnen, ist
an der Wasserseite desselben in einer Linge von 60
Ruthen eine Futtermauer bei 14 Fuls Wassertiefe erbaut.
Sie dient zur einen Hilfte dem Giiterschuppen als Fun-
dament, zur andern Hilfte aber zur Aufstellung von 3
grofsen Krahnen, mittelst welcher sehr schwere Gegen-
stinde aus den Seeschiffen direct auf die Eisenbahn-
wagen gehoben werden. Die Construction der Futter-
mauer ist aus den Zeichnungen auf Blatt 26 ersichtlich.
Das Material besteht aus gesprengten Feldsteinen, die
auf § und § ihrer Héhe durch Binderschichten aus ge-
spaltenen, schwedischen Granithlocken von 4 bis 8 Fuls
Linge, welche durch die ganze Stirke der Mauer ge-
legt sind, in 3 Abtheilungen getheilt werden. Fiir das
im Allgemeinen nicht lagerhafte Material war es beson-
ders giinstig, dafs sich bei der Schiittung des Eisen-
bahndammes, 13 Meile von Liibeck, im Saarauer Moor,
ein reichhaltiges Lager Mergelkalk fand, der an Ortund
Stelle gebrannt, einen sehr gut im Wasser erhiirtenden
Mortel giebt. Es sind bereits 2 Kalkéfen dort entstanden,
da bei der unmittelbaren Niihe der Bahn der Transport,

und somit auch die Totalkosten des Kalks billig aus-
fallen. -

Der Grund, auf welchem die Futtermauer erbaut
werden mulste, besteht bis zu einer Tiefe von 18 bis
24 Fufs unter der Sohle der Trave aus weichem Moor,
worunter sich blauer mit Sand vermischter Thon vor-
findet, so dafs die Anwendung eines sehr kriiftigen Pfahl-
rostes erforderlich wurde. Derselbe besteht unter der
grifseren Linge der Mauer aus 5, am nordlichen Ende,
wo der Grund besser war, aus 4, und unter den 3 Krahn-
pfeilern und der Verstirkung fiir die Wasserlreppe aus
6 Pfahlreihen, von denen die beiden vorderen, der gro-
fseren Slabilitiit wegen, schriig eingerammt sind. Die
letzte dieser 5 Pfahlreihen zwischen den Krahnpfeilern
dient lediglich zum Tragen der Hinterfillungs-Erde. Die
Pfible stehen 4 Fufs von einander entfernt, und ist der
Pfahlrost gegen Unterspiilung durch eine 10 Fufs hohe
Spundwand und eine Steinpackung gesichert.

Das Einrammen der 45 Fufs langen Pfihle geschah
mittelst Kunstrammen, welche die, bei so bedeutendem
Gewicht der Pfihle, aufserordentlich vortheilhafte An-
wendung von 30 Ctr. schweren eisernen Biiren zuliefsen.
Um dabei eine moglichst grofse Fallhohe in Anwendung
bringen zu konnen, wurden die Pfahlringe, welche bei-
ldufig 4% Zoll breit waren, und aus zwei iibereinander
gelegten Ringen bestanden, mit grofster Sorgfalt so auf
die Pfihle gepafst, dafs letztere Cylinder bildeten, auf
welchen die Ringe beim Rammen allmiiblig weiter hinab-
gleiten konnten, wenn die vorher stark abgerundeten
Pfahlkdpfe breit geschlagen wurden. Nichts desto weniger

[

prerleli ¥ sodi duill'y

stellte sich practisch die Lei-
stung der Arbeiter mit Beriick-
sichtigung des Aufenthalts, der
aus dem Nacharbeiten der Pfahl-
kopfe etc. entstand, fiir kiehnene
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Pfihle, bei der Fallhghe von 10 bis 12Fuls, am giinstig-
sten heraus; fiir biichene Pfible dagegen, die hier zu-
lillig bei ausgezeichnet schlankem und geradem Wuchs
sehr vortheilhaft beschaflt werden konnten, liefs sich die
Fallhthe mit Nutzen bis auf 20 Fuls ausdehnen.

Dabei war die Einrichtung getroffen, dafs die Schwer-

linie des Biiren in der Verlingerung der Schwerlinie des’

Pfahls lag, woraus sich die in obenstehender Randzeich-
nung angedeutete Form ergab, die sich als zweckmi-
fsig bewihrt hat. Acht Arbeiter (eine Anzahl, welche
zum Versetzen der Ramme von einem Pfahl zum an-
dern und zum Richten der Pfihle gerade ausreichte),
arbeiteten an einer Ramme, und wurden je zwei stets
nebeneinander arbeitende Rammen, eine lingere zum
Richten und Vorschlagen der Pfihle, und eine kleinere
zum Nachschlagen, von einem Ramm-Meister gefiihrt.
Demselben war das Rammen der Pfihle in Accord iiber-
geben; er erhielt fiir jeden 40 Fufs langen geraden Pfahl
incl. Richten ete. 3} Thir. preufs., fiic lingere und fir
schriig zu rammende Pfihle 4 bis 44 Thir., wobei der
Verdienst der Arbeiter sich auf 20 bis 25 Sgr. pro Tag
stellte.  Einige Rammen wurden mit Erdwinden betrie-
ben, an denen die Arbeiter mit iiber die Schultern ge-
legten Riemen zogen, ohne dafs sich indessen daraus
ein practischer Vortheil vor den gewdhnlichen Kurbel-
winden ergeben hiitte.

Nach und nach, wie es die Aushebung der Bau-
grabe zuliefs, wurden 10 Rammen in Thiitigkeit gesetzt,
und die Anzahl von circa 900 Rostpfihlen und 720 Fuls
Spundwand, in der Zeit von anfangs Februar bis Ende
September 1851, gerammt, wobei indessen mehrfache
Unterbrechungen durch zeitweisen Mangel an vollstin-
diger Uebergabe des Bauplatzes eingetreten waren.

Die Futtermauer ist oben mit 8 Fuls breiten, 1 Fufs
starken und 3 bis 6 Fuls langen bearbeiteten Granitplat-
ten abgedeckt.

d. Der Giiterschuppen. Fiir die Festsetzung der
Grund - Abmessungen des Giiterschuppens liefsen sich
bei der Schwierigkeit, den zu erwartenden Giiterver-
kehr zutreffend beurtheilen zu konnen, nur allgemeine
Anhaltspunkte finden, und wurde wegen dieser Unsicher-

heit der Fachwerksbau gewiihlt, weil dabei fiir den Fall,
dafs die Abmessungen zu grofs angenommen sein soll-
ten, die unnéthig verausgabten Mittel nicht so bedeu-
tend werden konnten, als beim Massivbau, der, nament-
lich auf dem vorhandenen schlechten Baugrunde, sehr
theuer geworden sein wiirde.

Die Liinge des Giiterschuppens wurde auf 300 Fufs
festgeselzt, wobei etwa 3 grofse oder b5 kleine Schiffe
zugleich zum Loschen anlegen konnen. Fiir Giiter, wel-
che nicht verderben, wenn sie nafs werden, sind an
dem einen Giebel des Giiterschuppens offene Ladeper-
rons angelegt.

Da die Bahnverwaltung durch zweck‘méil‘sige Ein-
richtung des Giiterbetriebs viel fiir die schnelle Verladung

der zu Lande abgehenden und ankommenden Giiter zu
thun vermag, so ist dem Giiterboden an der Landseite
nur die Breite von 20 Fufs rheinl. gegeben. Die Embal-
lage der zu Wasser ankommenden Giiter muls dagegen
in vielen Fiillen noch umgearbeitet werden, und hierzu
ein grofserer Raum vorhanden sein. Es ist deshalb dem
Giiterboden an der Wasserseite die doppelte Breite =
40 Fufs rheinl. gegeben worden. Der durch diese ver-
schiedenen Breiten der beiden Giiterboden entstandene
Mangel an Symmetrie wiirde in der Giebelansicht sehr
aulfiillig gewesen sein, wenn nicht das Querprofil des

" Giiterschuppens an jedem Ende durch ein Querdach ver-

deckt worden wiire. — Die mittlere Halle, sowie der
wasserseitige Giiterboden, sind durch lange und sehr
breite, in der Firstlinie des Daches angebrachte Ober-
lichter erhellt. — 5 Krahne von 11 Fufs Ausladung sind
an der Wasserseite vertheilt. Die Thor-Oeffnungen, in
welche diese Krahne hineingeschwenkt werden, mulsten
zu dem Ende 15 Fuls Breite erhalten.

Eine Schwierigkeit verursachte der Umstand, dals
alle Winde, welche an der Wasserseite unterhalb des
Giiterbodens liegen, in bedeutender Hohe, frisch aufge-
fiillten Boden zur Unterlage haben, und dafs sich unter-
halb desselben ein 20 bis 30 Fufs miichtiges Torflager be-
findet. Um hier eine kostbare Fundamentirung zu um-
gehen, sind unter den zur Unterstiitzung des Giiterbo-
dens erforderlichen Wiinden Backsteinfundamente ange-
legt, welche eine mdoglichst breite Grundfliche haben;
zwischen den Schichten derselben sind 7 bis 11 Strei-
fen ¢ zolligen Bandeisens der Linge nach vermauert,
welche, wenn nicht das Senken der Mauer iiberhaupt,
so doch ein plotzliches Setzen einzelner Theile und ein
vollstindiges Auseinanderreifsen verhindern sollen. Ober-
halb dieser Fundamente sind zur Unterstiitzung der Fufs-
bodenbalken und der Stiele, welche das Dachgeriist tra-
gen, so wie zur gleichmifsigen Vertheilung des Druckes
auf die Fundamente Gitterwiinde von Holz angeordnet.
Bei den eintretenden Senkungen werden die Gitterwiinde
durch Keile gehoben, und die Fundamente nachgehohet,
was so lange fortgesetzt werden kann, bis kein Senken
mehr stattfindet. — Der dulsere Sockel des Gebiudes ist
von Granitsteinen aufgefiibrt; die Fachwiinde sind &ufser-
lich gefugt, inwendig geputzt, auf 5 Fuls oberhalb des
Giiterbodens aber mit Brettern bekleidet, damit die Wiinde
nicht leicht beschidigt werden. Der Giiterschuppen ist
ohne die Futtermauer bei 30608 [JFufs Grundfliche auf

50,000 Thir. veranschlagt, so dals der (JFufs desselben

1% Thlr. kosten wird.

Auf dem Bahnhofe in Liibeck befinden sich aufser
den in den beigefiigten Tafeln verzeichneten Gebiinden
noch

e. Der Personenwagenschuppen, fir 12 Wa-
gen eingerichtet. Derselbe hat Fachwerkswiinde und 3
Geleise. An der langen Seite ist ein kleiner Anbau zur
Stellung einiger Hobel- und Feilbinke, sowie eine kleine
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massive Schmiede aufgefiihrt, da es Absicht ist, kleine
Reparaturen an den Wagen in diesem Gebiude zu be-
werkstelligen.

k. Die Holzplilze in Liibeck.

Die am linken Traveufer belegenen alten Holzpliitze,
welche von der Eisenbahngesellschaft zur Anlage des
Bahnhofs in Anspruch genommen wurden, mufsten bei
der Bedeutung des hiesigen Holzhandels, ehe sie der
Eisenbahngesellschaft iiberwiesen werden konnten, zu-
vorderst durch neue ersetzt werden, die fiir die See-

und Flufsschiflfahrt, und auch fiir den Landverkehr min-

destens eben so bequem lagen, wie die abzutretenden
Holzplitze. Zugleich aber sollten die neu anzulegenden
Plitze auch noch Ersatz fiir diejenigen gewiihren, welche
zu Kohlenpliitzen fiir den Dampfschiffshafen eingerichtet
werden miissen.

An der schiffbaren Trave, in unmittelbarer Nihe der
Stadt, waren keine benutzbaren Plitze fiir diesen Zweck
vorhanden, und blieb nur iibrig, den Stadtgraben schiff-
bar zu machen, was sich mit der Verlegung des Trave-
laufs von der Lachswehr bis unterhalb der Stadt sehr
passend vereinigen liefs, und in folgender Weise zur
Ausfithrung kam.

Nachdem die in steilen Boschungen bis zu einer
Héhe von 20 Fuls sich erhebenden Wallecken bis zum
Wasserspiegel abgegraben und abgerundet waren (siche
Blatt 24), wurde am untern Ende des Stadtgrabens ein
Erddamm zum Abschlufs gegen die Trave geschiittet,
das obere Ende des Stadtgrabens durch den inzwischen
ausgefiihrten Eisenbahndamm abgeschlossen, und das
Wasser mittelst eines Pumpwerks ausgeschopft. Acht
Pumpen von je 1j Fuls Durchmesser, durch eine Loco-
motive in Bewegung gesetzt, lieferten bei einer Forde-
rungshohe von 4 bis 20 Fufs bei 3 Fuls Hubhohe des Kol-
bens und bei 15 Umdrehungen des Triebrades per Mi-
nute ein Wasserquantum von 600 Cubikfufs, so dals bei
den nur sehr geringen Zufliissen das Stadigrabenbett
von 880 Ruthen Liinge innerhalb 8 Tagen trocken gelegt
war, und die Ausgrabungs- und Bollwerksarbeiten vor-
genommen werden konnten. Das neue Flufsbett wurde
dann von der Stadtgrabenbriicke bis zum Bahnhofe, wo-
hin keine Seeschiffe kommen, 7 Fuls, von da bis zu den
neuen Holzplitzen lings der Westseite des Bahnhofes
12 Fufs, und an den Holzplitzen 14 Fufs tief gemacht.
Die Boschungen sind dabei an der linken Seite, vom
Grunde bis 1Fufs iiber dem Wassegspiegel hinauf, 3 fiifsig
und dariiber 13 fiifsig angelegt, das rechtseitige Ufer aber,
soweit es den Rand der Holzplitze bildet, 175 Ruthen
lang durch ein Bollwerk befestigt, '

Dieses Bollwerk (s. Bl. 27, Fig. 5 und 6) besteht aus
einer in 42 fiifsiger Entfernung eingerammten Pfahlreihe,
welche 3 Fufs unter dem mittleren Wasserstande verholmt
und alle 14 Fufs durch Erdanker gehalten ist. Gegen
den Holm stofst eine mit rauh zugehauenen, etwa 1 Fuls

starken Feldsteinen in einer circa 6 Zoll dicken Unter-
lage von klein geschlagenen, zufillig vorriithigen Mauer-
steinbrocken gepflasterte Stein-Bischung, welche mit
einem Neigungswinkel von 45 Grad angelegt ist.

Zur Communication lings des Bollwerks dient ein
gepflasterter, 6 Fuls breiter Fufsweg mit einem Rinnstein
an der Landseite, welcher simmtliches von den Holz-
plitzen abfliefsende Regenwasser aufnimmt, und durch
in angemessenen Entfernungen angelegte Rohren in den
Stadtgraben abfiihrt. Der Fulssteig liegt 1 Fuls 4 Zoll
iiber dem gewdhnlichen Wasserstande, und ist nur bei
den selten vorkommenden hohern Wasserstinden unter
Wasser gesetzt. '

Bei Ausgrabung der beiden #ufsersten Enden des
neuen Flulsbettes war darauf gerechnet, dafs die Arbeiten
noch vor Eintritt der eigentlichen Hochwasserzeit been-
digt sein sollten; die wibrend der Sommermonate herr-
schende Cholera verminderte jedoch die Arbeitskrifte
trotz der bewilligten hohern Preise so sehr, dafls die
Arbeiten nicht frith genug beendet wurden, und durch
ein ausnahmsweise friih eingetretenes Hochwasser eine
Storung von 8 Tagen erlitten. In Folge des um 5 Fufls
hoheren, als gewdhnlichen Wasserstandes brachen nim-
lich die beiden Erd- oder richtiger Moordimme, welche
nicht neu geschiittet, sondern in dem vorhandenen moo-
rigen Terrain ausgespar’t waren, durch, und zwar zuerst
der untere, und als dieser gliicklich wieder geschlossen
war, auch der obere, wodurch die Arbeiten unter Was-
ser gesetzt wurden. Bei diesem Unfall bewiihrte sich
die Zulinglichkeit des Pumpwerks vollsténdig; denn nach-
dem der untere Damm wieder hergestellt, und statt des
oberen ein neuer Erddamm unmittelbar unterhalb der
Stadtgrabenbriicke (der Theil von der Lachswehr bis zur
Stadtgrabenbriicke war bereits vor dem Dammbruch
beendet), nach 48 Stunden geschiittet war, erfolgte die
Ausschopfung des jetzt eingedimmten Theils, — der
zwar kiirzer, aber durch die bereits ausgefiihrte Aus-
tiefungsarbeiten um vieles breiter und tiefer als beim
Beginn der Arbeiten war — innerhalb 6 Tagen, wobei
allerdings die gliicklicherweise inzwischen eingetretenen
sehr niedrigen Wasserstinde zu Hiilfe kamen.

Um das Bollwerk, namentlich an den Stellen, wo
hinter demselben die Holzpliitze durch neue Anschiittung
gebildet werden mulsten, gegen das Ueberweichen noch
mehr zu sichern, wurde bei der Ausfiihrung in einer
Breite von 1} bis 2 Ruthen der moorige Grund ganz
entfernt, und die aus blauem Thon bestehende Hinter-
fillangs-Erde mit 4 miinnigen, unten etwas conisch zu-
gespitzten Handrammen sehr sorgliltig festgerammt, und
so ein schon in sich moglichst fester Erdkorper gebil-
det. Diesem Umstande ist es wohl besonders zuzuschrei-
ben gewesen, dals die Steindossirung sich ganz regel-
miifsig erhalten hat.

Die Holzplitze und der an ihrem nordlichen Ende
gelegene Theerhof stehen durch einen 1} Ruthen breiten
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gepflasterten Fahrweg und durch einen daneben liegen-
den 10 Fufs breiten Fufssteig mit der Stadt und der
Thorstrafse in bequemer Verbindung. Zu den Holz- und
Theer-Versendungen auf der Bahn ist, mit dem Bahnhofe
im Zusammenhange, parallel dem Fahrwege, ein Schie-
nensirang (s. Blatt 24) angelegt, welclier an dem Theer-
hofe mit einer Rampe endigt, mittelst welcher die Theer-
tonnen unmittelbar von ibren Lagern auf die Eisenbahn-
wagen gerollt werden.

Die Holzpliitze sind fir den Fall einer Feuersbrunst
durch einen Erddamm von dem Theerhofe getrennt.
Noch verdient es wohl der Erwiihnung, dafs Liibeck
niichst London den bedeutendsten Umsatz von Theer
vermittelt, und dafs hier im Sommer oft circa 13,000
Tonnen Theer auf dem Theerhofe lagern.

I. Der Bahnhof bei Ratzeburg (Blatt 23).

Derselbe liegt } Meile von der Stadt Ratzeburg ent-
fernt, dicht neben dem Gehoft Vorwerk. Eine Chaus-
see verbindet den Bahnhof mit der Stadt. Folgende

Baulichkeiten, deren Lage der Situationsplan andeutet,
sind hier ausgefiihrt. :

A. Empfangsgebiude.

Dasselbe enthiilt im Erd-Geschosse die Betriebs-
raume, 2 Stuben fiir die Post und eine Wohnung fiir
den Zolleinnehmer, im Isten Geschosse Wohnungen fiir
den Bahnhofs-Inspektor und den Bahnmeister.

Die Vertheilung der Riumlichkeiten wird aus dem
Grundrifs ersichtlich sein.

Ein Stallgebiude.
Ein Giiterschuppen.
Eine Wasserstation.
Ein Wagenschuppen.
Eine Viehrampe.

Smpa®

m. Der Bahnhof bei Molln (Blatt 23).
liegt sebr angenehm am Méliner See und dicht neben der
Stadt; derselbe hat, der Zahl nach, ganz dieselben Gebiiude
wie der Ratzeburger Bahnhof lhre Lage findet man auf
dem Situationsplan angedeutet. Das in den Grundrissen
dargestellte Empfangsgebiiude, welches dufserlich in Roh-
bau ausgefiihrt ist, enthilt unten die Betriebslocale und
oben die Wohnung des Bahnhofs-Inspektors.
Liibeck, den 28. December 1851.

Scheffer.

Ueber die Schnee-Verwehungen der Eisenbahnen
und die Mittel zu deren Abwehr.
Mit Zeichnungen auf Blaw 28.
Die Mittel, welche bisher angewendet sind, um die
Schnee-Verwehungen auf den Eisenbabnen zu verhindern,

haben sich durchweg als mehr oder weniger unzurei-
chend erwiesen, und es scheint dies daraus erklirlich,
dafs man bei ihrer Auswahl einerseits die eigenthiimliche
Natur der Schnee-Verwehungen zu wenig beachtet,
andrerseits wohl aber auch die grofsern Kosten gescheut
hat, ohne welche wirksame Schutzmittel allerdings nicht
ausfiihrbar sind.

Zuniichst mag hier bemerkt werden, dafs der blofs
senkrecht auf die Bahn herabfallende Schnee bedeutende
Storungen des Bahnbetriebes erfahrungsmiifsig nicht her-
beifiihrt: Schnee, welcher sich ohne Winddruck ablagert,
zeigt stets ein sehr lockeres Gefiige, und die wenigen
Stunden, welche zwischen der Aufeinanderfolge der Ziige
liegen, reichen in der Regel nicht aus, um eine Ansamm-
lung von solcher Hohe auf den Schienen zuzulassen,
dafs nicht die blofse Locomotivenkraft zum Durchbruche
der Schneemasse geniigen sollte. Bei linger anhalten-
dem oder sehr dichten Schneefalle erreicht die Ablage-
rung allerdings, auch ohne Zufiihrung von Schneemassen
von der Seite, eine solche Hobe, dafs die niedrig liegen-
den Aschkasten der Locomotiven die obern Schichten
des Schnee’s, sofern eine Réumung nicht erfolgt ist,
aufzunehmen gezwungen werden, wodurch eine Storung
resp. Erloschung des Feuers bedingt wird; sind die
Schneemassen dabei schon etwas hoher, etwa 12 bis
18 Zoll hoch abgelagert, so findet dabei weiter durch
das Verschieben der obern Schneelagen vor der Loco-
motive eine solche Anhiufung statt, dals zuletzt die Lo-
comotivenkraft nicht mehr ausreicht, das Hindernils zu
durchbrechen; allein bei nur einiger Aufmerksamkeit der
Bahn - Verwaltungen konnen alle bis zu diesem Grade
durch Schneefall eingetretenen Hindernisse ohne wesent-
liche Betriebsstorungen beseitigt werden. Es reichen
dazu theils, am besten unmittelbar mit dem Vordertheil
der Locomotiven verbundene Schneepfliige, theils von
den Bahnwiirtern und einiger Hiilfsmannschaft, oder auch
von Pferden in Bewegung zu setzende Handschneepfliige
aus, wie solche in einer Druckschrift des Ober-Ingenieur
Targé, betitelt iiber Schnee-Verwehungen auf Eisen-
bahnen und Mittel dawider* niher angegeben, und wie
solche unter andern auf der Magdeburg-Leipziger-Ei-
senbahn seit Jahren mit Erfolg benutzt sind. Es ist da-
bei allerdings sehr zu empfehlen, nicht mit dem Auf-
ridumen der Bahn so lange zu warten, bis der Schnee-
fall eine fiir das Feuer der Locomotiven schiidliche Hohe
erreicht hat, sondern kurz nach dem Eintritt eines star-
ken. Schneefalles die Arbeit zu beginnen und dieselbe
zu wiederholen, wenn sich der Schnee wiederum einige
Zoll hoch angesammelt hat.

Anders verhilt es sich mit den Schnee-Verwehun-
gen, d. h. solchen Schnee-Ablagerungen, welche sich
durch Eintreiben des Schnee's von der Seite auf der
Bahn bilden. Sind nicht Schutzmittel vorhanden, welche
solche Ablagerungen der Schneestiirme auf der Bahn
iiberhaupt verhindern, so lifst sich wihrend der Dauer

8
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des Schneesturms selbst, sobald dieser einige Heftigkeit
besitzt, selten etwas thun. Die Schnelligkeit der Schnee-
Ablagerung spottet meistens jedem Bemiihen, ihr durch
Aufriumung entgegen zu arbeiten, um so mehr, als die
Kraft der Arbeiter, durch den feinen, durch die dichteste
Bekleidung bis auf den Korper durchdringenden Schnee-
staub, und durch die dichte, mit Schneetheilen gesiittigte,
in wirbelnder Bewegung begriffene Luft, welche das Sehen
fast unmoglich macht, und das Athmen fast bis zum Er-
sticken erschwert, bald gebrochen wird.

Es bleibt unter solchen Umstinden nichts iibrig,
als das Ende des Schneesturmes abzuwarten, mittler-
weile Arbeiter in maoglichst grofser Zahl zu sammeln,
und die nunmehr hiiufig ganz zugewehten Einschnitte
mit der Schippe zu riumen, wobei unter Umstinden
ungeheure Massen zu bewegen sind. Mittlerweile blei-
ben eingeschneite Ziige hiilflos aul der Bahnstrecke, an-
dere unexpedirt auf den Stationen liegen, der Verkehr
stockt auf mehrere Tage giinzlich, wodurch directe und
indirecte Verluste von unberechenbarem Betrage herbei-
gefiihrt werden. :

Bevor nun die Mittel, diesen Schnee-Verwehungen
vorzubeugen, angegeben werden, wird es nothig sein,
die Art und Weise, wie sich die durch Schneewehen
erzeugten Ablagerungen bilden, so wie die bis jetzt da-
gegen angewendeten Mittel niiher zu untersuchen.

Erfahrungsmiilsig sind es .die quer gegen die Bahn
gerichteten Stiirme, welche, sofern sich auf der in ihrer
Richtung vor der Bahn liegenden Fliche Schnee genug
befindet, an solchen Stellen, an welchen das Planum der
Bahn in dem Terrain eingeschnitten ist, den Schnee ab-
lagern, und sofern der Sturm lange genug dauert, und
Schnee genug vorhanden ist, die Einschnitte ganz zu-
fiillen. Winde, welche in der Lingen-Achse der Bahn
oder unter einem spitzen Winkel gegen dieselbe strei-
chen, treffen auf ihrer Richtung an den meisten Stellen
unmittelbar das Bahn-Planum, auf welchem sich daher,
da es in der Windstromung liegt, Ablagerungen nicht
bilden kénnen. Nur an solchen Stellen, an welchen
nach der Richtung des Windes und der Bahn das Pla-
num unter dem Schutze einer Bgschung oder eines
sonstigen hoher liegenden Gegenstandes liegt, konnen
auch bei mehr der Linge der Bahn folgenden Stiirmen
sich Schnee-Ablagerungen auf dem Bahn-Planum bilden,
z. B. an den Tangential-Punkten von Curven, an deren
convexer Seite. Es wird dies aber immer nur kiirzere
Bahnstrecken treffen, und jedenfalls wird, wie dies wei-
ter unten gezeigt werden soll, der Schneesturm um so
lingere Zeit zur Ausfiillung eines Einschnittes gebrauchen,
je spitzer der Winkel ist, unter welchem er die Bahn
triflt. Es ist ferner an sich klar, dafs auf dem Planum
der Diimme, sofern nicht durch ganz besondere Terrain-
Verhiiltnisse andere Bedingungen herbeigefiihrt werden,
sich durch Schneetreiben keine Ablagerungen bilden
konnen, da das Dammplanum, von welcher Seite der

Wind auch kommen mag, immer in der Windstromung
liegt. Anders ist es z. B,, wenn, wie dies bei Ersteigung
hoher Wasserscheiden oft der Fall ist, ein Damm sich
in der Liingenachse einer stark mulden(ormigen Ein-
sattlung hinzieht. _

Bei unsern klimatischen Verhiltnissen sind es ferner
erfahrungsmiifsig die flachen, etwa bis 6 Fuls tiefen Ein-
schnitte, welche am hiufigsten ganz zugeweht werden,

- wiihrend bei tiefern Einschnitten gewdhnlich nur die dem

Winde ahgekehrte Boschungsfliche stark mit Schnee be-
legt wird, das Bahn-Planum aber frei bleibt, sofern der
Schneesturm nicht ungewdhnlich lange andauert, oder
ungewdéhnlich heftig weht.  Es sind indels auch Fiille,
in denen 16 bis 20 Fuls tiefe Einschnitte ganz zugeweht

-wurden, bereits mehrfach vorgekommen.

Die Zeitdauer, bis zu welcher dabei ein Einschnitt
giinzlich verfiillt wird, so wie ferner die Gestaltung der
Oberfliche dieser Schnee-Auffiillung, ist abhiingig von
seiner Tiefe, von der Neigung seiner Boschungen, von
der Planumsbreite, von der Richtung und Stirke des
Windes, von der Temperatur und Masse des Schnee’s
und von der Ausdehnung, den Neigungs- und Gestaltungs-
Verhiiltnissen der mit Schnee bedeckten Terrainfliche,
welche in der Richtung des Windes vor dem Einschnitte
liegt, und von welcher der Wind den Schnee in den
letztern hinabwirft.

Selbstredend miissen, je nach der Variation und der
verschiedenartigen Combination dieser zusammenwirken-
den Ursachen die Schnee-Ablagerungen sehr verschie-
denartige Erscheinungen darbieten, welche indefls doch
stets auf dieselben bestimmten Naturgesetze zuriickzu-
fithren sind.

Diese Schnee-Ablagerungen bilden sich im Allge-
meinen etwa in folgender Weise.

Es sei zuniichst A B CD (Fig. 1) ein etwa 6 Fuls
tiefer Einschnitt von dem gewdhnlichen Profile mit 1}
fiifsiger Boschungs-Anlage, und zu beiden Seiten von ho-
rizontalen ebenen Terrainflichen begrenzt. Der Schnee-
sturm treffe normal aul die Lingenachse des Einschnit-
tes in der Richtung der Pfeile. Dieser Schneesturm ist
nichts, als eine heftig bewegte, mit Schneetheilchen, ihrer
Geschwindigkeit mebr oder weniger entsprechend ge-
siittigte Luftmasse. Sobald diese Luftmasse nur iiber
den Einschnitt fortstreicht, findet sie in demselben einen,
wenn auch nicht ruhenden, so doch minder bewegten
und gespannten Luftkorper vor, durch dessen Verdrin-
gung sie nach unten auszuweichen strebt, wodurch ihre
untern Schichten in eine gegen den Horizont abwiirts
geneigte Richtung A € iibergehen; gleichzeitig miissen
aber diese untern Schichten einen Theil des in ihnen
enthaltenen Schnee’s fallen lassen, und zwar in einer
Richtung, welche der Mittelkraft aus der Schwerkraft und
der nach 4 C gerichteten Kraft des Windes entspricht.
Die Ablagerung des Schnee’s erfolgt daher zuniichst an
der dem Winde abgekehrten Boschung, etwa in der Ge-
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stalt AF, und riickt allmihlig in die Linien AG, AH u.
s.w. vor. Befindet sich nun gegeniiber eine geniigend
hohe Boschung, so miissen die untern Schichten des
Schneesturmes elwa bei E gegen diese anstolsen, ein
Theil des in ihnen enthaltenen Schnee’s wird, nach der
durch den Gegenstofs abgeschwiichten Kraft des Win-
des, der Schwerkraft folgen, und sich am Fulse der dem
Winde zugekehrten Baschung ablagern, ein anderer Theil
adhiiriren, ein dritter Theil endlich mit dem Winde nach
der Richtung E K von der Boschung zuriickgeworfen
werden, und hier, von dem horizontalen Sturm getroffen,
in eine mittlere Richtung DL weiter gefiihrt werden.
Die Ablagerungen auf der Boschung CD werden dabei
anfangs nur gering sein, und desto mehr zunchmen, je
mehr die Ablagerung, von 4 aus, in dem Einschnitte vor-
schreitet. Es ist némlich die Depression AE des Schnee-
sturmes im Anfang am stirksten, weil alsdann der Ein-
schnitt noch durchweg mit Luft gefiillt ist, und daher
dem Schneesturme die grifste Ausweichung nach unten
zu gestaltet, so dals etwa anfangs die Depression in der
Richtung AC liegen und selbst noch das Bahn-Planum
treffen mag; je mehr aber der Einschnitt sich (von 4
aus) mit Schnee anfillt, desto geringer wird der Raum-
Inhalt der ruhigen Luft, und desto weniger kann der
Sturm nach unten ausweichen; sein Angriffspunkt riickt
also allmihlig an der Béschung €D hinauf, und es nimmt
daher hier der todte Luftwinkel, und damit die Schnee-
Ablagerung allmiihlig an Hohe zu, bis endlich unter fort-
laufender Ablagerung der Schneemassen, von 4 her, der
ganze Einschnitt zwischen den Punkten A und D erfiillt
wird. Die Oberfliche dieser Auffillung, wenn sie durch
Verwehung entstanden, ist niemals eine Ebene 4D, son-
dern stets eine mehrfach gekriimmte Fliche, in der Mitte
bei M concav, an beiden Endpunkten 4 und D convex
geformt. Niemals ist das Planum des Einschnittes bis
zur vollen Terrainhohe verfiillt, wie dies alle Beobach-
tungen zeigen. lst die Auffiillung bis zu der Linie AMD
gedichen, so erfolgt nunmehr keine weitere Aulffiillung,
mag der Schneesturm noch so heftig fortdavuern, es wer-
den jetzt vielmehr alle nachfolgenden Schneemassen
iiber den Einschnitt fortgefihrt, weil die Linie AMD in
der Stromungs-Richtung des Sturmes liegt.

Eine ebene obere Begrenzung der Auffillung kénnte
nur noch gebildet werden, wenn nach Aufhéren des
Sturmes Schneefall eintriite, oder wenn bei Winden von
geringerer Kraft noch von der Seite Schneetheile zuge-
fiibrt wiirden, welche der Wind nicht Kralt genug hiitte,
vom Adhiiriren an der vorhandenen gekriimmten Schnee-
Oberfliche abzuhalten. Beide Fille konnen wenigstens
auf Eisenbahnen nicht eintreten, weil man mit den Auf-
ridumungsarbeiten wohl nirgends so lange siumt, als zur
Herbeifilhrung einer solchen Oberfliche erforderlich ist.

Ist der Einschnitt bedeutend tiefer, so ist der Her-
gang bei der Verfiillung doch ganz derselbe, wenn sich
auch die Schnee-Ablagerungen in anderen Formen dar-
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stellen. Zunichst mufs hier die Depression des Schnee-
sturmes bei seinem Passiren iiber den Einschnitt betriicht-
lich grofser sein, als im so eben abgehandelten Falle,
weil eine viel gréfsere Masse ruhender oder doch min-
der bewegter Luft sich im Einschnitte befindet.

Die Schneemassen lagern sich zuniichst allmiihlig
auf der dem Winde abgekehrten Boschungsfliche, nach
den Profilen FE, GH, IK, LM (Fig. 2) u.s. w. ab. Dals
der Schnee nicht von Anfang an tiefer getrieben wird,
erklirt sich wie folgt. Es wurde vorhin angenommen,
dals die Depression des Schneesturmes im Einschnitte
nach einer gradlinigen Richtung erfolge, welche mit
dem Zunehmen der Verfillung an Neigung gegen die
Horizontale abnimmt. Genau genommen hat nun diese
Depression nicht eine gradlinige Richtung, sondern folgt
einer Curve von einer um so stirkern Krimmung, je
tiefer der Einschnitt ist und je steiler die Boschungen
desselben sind. Tritt niémlich der Schneesturm bei A
an den Einschnitt, so kann seine Richtung zuniichst, da
in dem obern Boschungszwickel sich nur eine geringe
Masse ruhender Luft befindet, nur wenig von der Hori-
zontalen abgelenkt werden. Diese Ablenkung nimmt
aber gleichformig zu, je weiter er seinen Weg iiber die
Boschung fortsetzt, weil er immerfort tiefere Schichten
ruhender oder schwach bewegter Luftmassen unter sich
findet, so dafs er sich im Anfange der Schnee-Wehung
in einer Curve AE fortbewegt und bei E in ziemlich
steiler Richtung die ihm abgewendete Boschung AB trifft.
Es konnen sich also zundchst nur auf dem Theile AE
Schnee-Ablagerungen bilden, wihrend der iibrige Theil

des Einschnittes, weil im Windstrome belegen, noch frei
bleibt.

" Der Schnee lagert sich aber nicht nach der Curve
AE ab, sondern etwa nach dem unterschnittenen Profile
AFE, welches sich dadurch bildet, dafs ein Theil der
im Einschnitt urspriinglich befindlich gewesenen Luft, der
Richtung des Schneesturmes entgegen, von E gegen AF
wirbelnd emporgetriehen wird, die Kopfe der abgelager-
ten Schneemassen hebt und die Unterschneidungen bil-
det. Ein Theil des bei E aufprallenden Schnee’s wird
alsdann nach der Richtung EN zuriickgeworfen und von
dem horizontalen Schneesturme getroffen, in einer Rich-
tung NO iiber den Einschnitt weggetrieben. Ist nun die
Ablagerung AFE gebildet, so wird nunmehr der Schnee-
sturm der Richfung in der Curve AH folgen, und eine
zweite Ablagerung in der Form FGHE absetzen u. s. W-
Es ist hieraus vollkommen erklirlich, weshalb das Pla-
num tieferer Einschnitte linger vom Schnee frei bleibt,
als das der flachen; je tiefer der Einschnitt und je lin-
ger die Boschungsfliche 4B, desto mehr Schnee wird
letztere aufnehmen konnen, und daher lingere Zeit hin-
durch das Planum vor Ablagerungen geschiitzt sein.
Dauert indefs der Sturm lange und heftig genug, und
bietet die vor dem Einschnitte liegende Fliche beweg-
lichen Schnee genug dar, so wird auch der tiefste Ein-

g ¥
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schnitt allmiihlig verfillt werden, und zwar nach der ge-
kriimmten Oberfliche APD, in welcher der tiefste Punkt P
bedeutend unter dem Terrain liegen mufs. Ist der Ein-
schnitt bis zu dieser Linie gefillt, alsdann wird die Auf-
fiillung nicht mehr weiter erfolgen, sondern es werden
die nunmehr noch hinzugetriebenen Schneemassen, wie
im vorigen Falle, iiber diese Oberfliche fortstreichen.

Trifft der Sturm nicht normal, sondern in einer
schriigen Richtung den Einschnitt, so durchstreicht er die
Boschungen in einer lingeren Richtung, und kann daher
mehr Schnee auf denselben absetzen, bevor solcher sich
auf dem Planum sammelt. Da die Boschungen aber in
schriiger Richtung flacher sind, so wird auch die Ver-
fillung des Planums nicht bis zu der Hohe steigen kon-
nen, welche bei normaler Richtung des Windes statt
findet. Ist die Richtung des Windes ferner so schrig,
dafs die durch sie gelegte Vertical-Ebene die Boschung
in einer sanft gegen den Horizont abfallenden Linie schnei-
det, welche etwa dem Depressionswinkel des Sturmes
entspricht, so kann sich wenig oder gar kein Schnee
im Einschnitte ablagern.

Selbstredend stellt sich die Erscheinung der durch
Wehung erfolgenden Schnee-Ablagerung in der Wirk-
lichkeit nicht in der hier beschriebenen Reinheit und
Einfachheit dar. Es sind hier nur die Wirkungen der
hauptsiichlich thiitigen Krifte analysirt, in der Wirklich-
keit findet aber eine grofse Zahl verschiedenartiger Ne-
benwirkungen statt. Zuniichst ist der Sturm selbst keine
continuirlich wirkende, sondern in merklich getrennten
Zeit-Intervallen stofsweise auftretende Kraft, welche in
kleinen Zeitriumen in Bezug auf Richtung und Intensitit
hiufig vielfach variirt. Die Richtungen einzelner mehr
oder minder ausgedehnter Windschichten konnen dabei
aulser den Wirkungen der allgemeinen Terrain-Beschaf-
fenheit vielfach durch einzelne zufillige Hindernisse we-
sentlich veréndert werden. Wirterbuden, Telegraphen-
béume, Barrieren, einzelne Biume, einzelne grofse Steine
oder Erdhaufen, auf die Bahn stofsende Hohlwege u.
a. m. konnen fiir den Schneestrich an einzelnen Stellen
von bedeutendstem localen Einflusse sein, und hier Schnee-
Ablagerungen bedingen; welche bei denselben allgemei-
nen Terrain-Verhiltnissen eine andere Gestaltung zeigen,
als oben angegeben. Es ist ferner noch zu erwiigen,
dafs sich in den Einschnitten selbst eine Menge wirbeln-
der, nach allen Richtungen einander kreuzender Winde
erzeugen, welche ebenfalls das Ihrige zu einer Modifi-
cation des eben beschriebenen Herganges der Ablage-
rung beitragen. Es ist natiirlich unméglich, alle diese
Kriifte und ihre Wirkungen im Einzelnen zu verfolgen,
man mufs sich, wenigstens vor der Hand, damit begnii-
gen, die Hauptmomente einer so complicirten Erschei-
nung zu kennen und auf diese Kenntnifs die Mittel, dem
Uebel zu steuern, zu begriinden.

Es wurde bisher angenommen, dafs die der Verwe-
hung ausgesetzten Einschnitte sich in ebenem horizontalen

Terrain befinden. Ist das Terrain in der Richtung des
Windes ansteigend oder abfallend, und dabei entweder
eben oder undulirend, so mufs dadurch natiirlich die Ge-
staltung der Ablagerung modificirt werden, jedoch ganz
den oben entwickelten Naturgesetzen gemiils. Eine kurze
Betrachtung wird dabei nach Obigem zeigen, dals, wenn
das Terrain in der Richtung des Windes ansteigt, sich
im Allgemeinen ungiinstigere, wenn das Terrain in der
Richtung des Windes fillt, sich im Allgemeinen giinsti-
gere Resultate ergeben werden, d. h. im letztern Falle
weniger Schnee-Ablagerung statt finden wird, als wenn
das Terrain bei gleicher Tiefe des Einschnittes horizon-
tal streicht.

Geht man nunmehr diejenigen Schutzmittel durch,
welche bisher auf unsern Bahnen zum Abhalten des
von der Seite kommenden Schnee’s zur Anwendung ge-
kommen sind, so iiberzeugt man sich bald, dafs die-
selben siimmtlich fir den Zweck unzureichend sind, theil-
weise sogar das Uebel verschlimmern.

Diese Schutzmittel bestehen durchweg nur in Ziu-
nen aus Weidengeflecht, lebendigen Hecken oder Wel-
lerwiinden und Schutzdimmen, welche grofstentheils,
um die Kosten des Terrain-Ankaufes zu ersparen, un-
mittelbar an der obern Boschungskante der flachern Ein-
schnitte aufgestellt sind. Da in unserer Gegend die
heftigsten Schneestiirme in der Regel von Westen nach
Osten gerichtet sind, so finden sich diese Vorrichtungen
vorzugsweise auf der Westkante der Einschnitte; da in-
dessen auch von Osten nach Westen gerichtete Winde
nicht selten grofse Schneemassen treiben, und bei die-
sen der Schnee, wegen seiner bei dieser Windrichtung
gewohnlich niedrigeren Temperatur, gerade eine grofse
Zerkleinerung und Beweglichkeit zeigt, so ist auch hiu-
fig die Ostkante durch dergleichen Ziune etc. geschiitzt.

Es sei nun zuniichst ab (Fig. 3.) eine dichte Wand,
etwa eine Weller- oder eine Bretterwand. Es wird hier
der in der Richtung der Pfeile streichende Schneesturm
gegen die feste Wand stofsen, sich comprimiren, zu-
riickprallen und in einiger Entfernung von der Wand
Schneetheile ablagern. Es folgen diesen immer neue
Massen nach, welche sich auf der ersten Ablagerung
unter immer flachern Neigungen und die Wand allmiih-
lig von unten nach oben verfiillend, niederlegen. So-
bald nun die Wand auf ihrer ganzen Hohe ab verfiillt
ist, und gleichzeitig die Oberfliche der hinter ihr liegen-
den Schnee-Auffiillung eine entsprechend flache Neigung
angenommen hat, wird nunmehr sich kein Schnee mehr
an der dem Winde entgegengesetzten Seite der Wand
ablagern, sondern. der simmtliche jetzt frei kommende
Schnee iiber die Wand fortstreichen.

Vorher aber bilden sich auch an der Bahnseite der
Wand Schnee-Ablagerungen cd, ef von demselben Pro-
file, wie man diese in tiefern Einschnitten findet, und
zwar aus denjenigen Schichten des Sturmes, welche
hoher als die Wand iiber dem Terrain streichen; nach-
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dem die Wand auf der Windseite verfiillt ist, treten
hierzu auch alle die untern Schnee enthaltenden Wind-
schichten, welche nunmehr ihren Inhalt in den Einschnitt
treiben. Da dieselben aber schrig aufsteigen, so wird
auch die Auffiillung des Einschnittes in einer-iiberhdhten
Linie bgh staft finden.

Ist statt der dichten Wand ein mehr oder weniger
undichter Zaun oder eine Hecke vorhanden (Fig. 4.),
so findet auf der Windseite des Zaunes nur theilweise
ein Zuriickprallen des Windes und Ablagern des Schnee’s
statt, ein anderer Theil des Schnee's streicht durch die
Oeflnungen des Zaunes hindurch, und lagert sich anfangs
flach auf der Boschung ab. Je undichter der Zaun, desto
weniger lagert sich auf der Windseite ab, und desto mehr
treten dieselben Erscheinungen hervor, welche bei einem
ungeschiitzten flachen Einschnitte statt finden; im Allge-
meinen ist die Wirkung der Schneeziiune und Hecken
aber die, dafs der Wind eine nach oben dirigirte Rich-
tung erhiilt, und daher im Einschnitte eine Gestaltung
der Ablagerung eintritt, wic solche sich in tiefern Ein-
schnitten findet. Dabei dauert es in der Regel ziemlich
lange, ehe der Schneezaun ganz verweht wird, und als-
dann ganz dieselben Wirkungen wie eine dichte Wand
hervorbringt.

Ist endlich statt eines Zaunes ein Damm an der Wind-
seite aufgeworfen (Fig. 5.), so wird sich anfangs Schnee
an dessen Windseite sammeln, jedoch wegen des Rau-
mes, welchen die Boschung desselben einnimmt, weniger,
als am Fufse einer festen Wand. Hat sich aber auf der
Windseite die Schnee-Ablagerung bis zur Krone und
eine flach geneigte Oberfliiche gebildet, dann treibt der
Schnee wiederum iiber.

Der Effect dieser Schneewiinde, Ziune, Hecken und
Diammchen besteht somit, sofern dieselben unmittelbar
oder nahe an der Einschnittskante stehen, nur darin,
dals der flache Einschnitt in einen tiefern verwandelt
wird; jedoch ist das Verhiiltnifs gegen einen wirklichen
Einschnitt von der durch den Héhen-Abstand der Krone
der Wand gegen das Bahn-Planum dargestellten Tiefe
darum ungiinstiger, weil eben die bei wirklichen Abtriigen
von grofserer Tiefe vorhandene lange Boschungsfliche,
welche dem Schnee Raum zur Ablagerung gewiihrt,
durch die Wand nicht beschafft wird.

Durch die Anlage von Schutzdimmen wird zwar
dieser Raum, sofern man die Béschung nach der Bahn
moglichst flach anlegt, gewonnen; es bleibt aber ein zwei-
ter, allen diesen Schutzmitteln gemeinsamer Uebelstand
stehen, dafs nimlich durch dieselben der Wind eine nach
~oben gerichtete Direction beim Eintritt in den Einschnitt
erhilt, wodurch die Schnee-Ablagerung noch erhsht wird.

Bei Schneetreiben von geringer Dauer, Heftigkeit
und Schneemasse werden daher diese Anlagen allerdings
Schutz gewiihren, das Uebel aber wesentlich verschlim-
mern, sobald stirkere Schneetreiben eintreten.

Wo man diese Schutzmittel in einiger Entfernung

von der Boschungskante angebracht hat, zeigt sich ein
wesentlich grifserer Effect derselben. An solchen Stellen
nimmt die ganz vollendete Schnee-Verwehung etwa die
Gestalt abedef (Fig. 6.) an. Zunichst lagert sich bei
einer festen Wand der Raum ab, sodann der bed ab.
Es findet hierdurch bei ¢ zwar eine Ueberhthung, dafiir
aber, nach d zu, wieder eine Depression statt, und der
Schneesturm tritt nun in einer giinstigeren von oben nach
unten geneigten Richtung in den Einschnitt, welchen er
daher weit weniger tief verweht, sofern er iiberhaupt

so lange dauert, um die Ablagerung bis zum Einschnitte
vorriicken zu lassen.

Nach dem Vorstehenden ist es nunmehr nicht mehr
schwierig, die Mittel anzugeben, durch welche den so
listigen und kostspieligen Schnee-Verwehungen wirksa-
mer vorzubeugen ist.

Diese Mittel konnen nur auf folgenden Principien
basirt sein, und zwar:

1) darauf, dafs man das Bahn-Planum unmittelbar in
die Stromung des Windes bringt, oder

2) darauf, dafs man den Windstrom zwingt, seine
Schneetheile schon vor dem Eintritt in den Ein-
schnitt abzulagern.

Ad 1. Ist abed (Fig. 7.) ein flacher, etwa 6 Fuls
tiefer Einschnitt, dessen volle Schnee-Verfiillung die Ober-
fliche agd zeige, so dafs agd in der vollen Windstro-
mung liegt, so wiirde offenbar eine Ablagerung in dem-
selben gar nicht statt finden, wenn die Bschungen nach
den Neigungen eb % ag und c¢f % gd abgeflacht wiiren.
Beobachtungen haben ergeben, dals die Neigungen ag
und gd gewdhnlich mit }§ bis § abgeflacht sind, es wiirde
hienach also eine 6 bis 8 fiifsige Boschung der Ein-
schnitte geniigen, um dieselben ganz schneefrei zu er-
halten. Bei der Verwandlung eines 6 Fuls tiefen Ein-
schnittes mit 1} fiifsigen Boschungen in einen solchen
mit 6 fiilsigen Boschungen bedarf es, vorausgesetzt, dafs
das untere Banket 1} Fuls und die obere Grabenbreite
8 Fuls betrage, ferner dafs der Fulspunkt der flachen
Boschung an der obern innern Grabenkante liege, pro
laufenden Fufs einer Erdarbeit von } Schacht-Ruthe und
einer Terrain-Acquisition auf beiden Seiten von § (JRuthe
(Fig. 8.. Die Abflachung eines solchen eine Meile langen
Einschnittes wiirde also kosten:

12,000 Schacht-Ruthen Erdarbeit & 15 Sgr. 6000 Thir.
33 Morgen Land & 300 Thlr. . . 9900 Thlr.

Zusammen circa 16,000 Thlr.

~ Diese Kosten werden aber meistens geringer sein, weil

hier ein hoher Preis fiir das Terrain veranschlagt ist,
und letzteres, wenn die Ackerkrume auf die abgeflachte
Boschung wieder aufgebracht wird, sehr wenig von sei-
ner friihern Nutzbarkeit verlieren mochte.

Die Magdeburg-Leipziger Eisenbahn hat auf ihrer
ganzen Liinge von 157 Meilen hochstens 4 Meilen flacher,
dem Verwehen ausgesetzter Einschnitte, deren Abfla-
chung daher circa 64,000 Thlr. kosten wiirde. Diese
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Ausgabe verursacht zu 5% erst eine jibrliche Zinsenlast
von 3200 Thlr., wiihrend im Durchschnitt die Réumung
dieser Strecken von dem eingetriebenen Schnee jihrlich
6000 bis 8000 Thir. gekostet hat, aulserdem aber durch
die Verkehrsstorungen noch wesentliche Mehrkosten des
Betriebes bei gleichzeitigem Ausfalle in den Einnahmen
erwachsen.

Es ist offenbar, dafs dieses Mittel eine sehr wirk-
same Abhiilfe gewiihrt; denn selbst in dem Falle, dafs
irgend ein Schneetreiben so combinirt wire, dals die
Depression des Sturmes etwa die Neigung 1:8 oder
1:10 annimmt, wihrend die Boschungen 1:6 ausgéfiihrt
sind, kann sich doch nur eine #ufserst geringe Ablage-
rung agb resp. chd absetzen (siche Fig. 9.), wiihrend
sich in dem mit 1j fiifsigen Boschungen versehenen Ein-
schnitte die hohe Ablagerung ekf bilden wiirde.

Diese niedrigen Ablagerungen. werden theils ohne
Mithe von den Triebriidern der Locomotiven durchbro-
chen werden, theils einer geringen Nachhiilfe durch Hand-
schneepflige bediirfen, keinenfalls aber zu wirklichen
Betriebsstorungen und Stockungen Veranlassung geben.

Immerhin wiirde dieses Mittel aber bei tiefen Ein-
schnitten zu theuer werden, da die Massen und Kosten
der Erdarbeiten im Verhiltnisse des Quadrates der Tiefe
wachsen. Man wird also bei tiefen Einschnitten vor-
zugsweise auf dem ad 2. angefiihrten Principe basirte
Schutzmittel anwenden miissen.

Zunichst lebrt nun die Erfahrung, dafs durch Wil-
der gefiihrte Bahnstrecken vom Schnee frei bleiben, der
Schneesturm dringt durch dieselben nicht hindurch und
kann somit auch keine Schneemassen auf die Bahn fiih-
ren. Hierbei kommt aber die Hohe wie die Breiten-
Ausdebnung des Waldwuchses sehr in Betracht. Sind
Breite und Hohe gering, so kann ein solcher Waldwuchs,
ebenso wie die oben gedachten Schneeziune, Hecken,
Wiinde und Wiille, ganz verfillt werden, und bei fort-
gesetztem Schneetreiben hat dann derselbe den Effect,
dafs der Einschnitt héher aufgefiillt wird, als es ohne
Vorhandensein des Waldes der Fall sein wiirde (Fig. 10.).
Hat er eine geniigende Hohe und Breite, so wird der
Schnee sich auf seiner Windseite ablagern und der Ein-
schnitt ganz frei bleiben. .

Bei unsern klimatischen Verhiltnissen diirfien wohl
Boskets von 18 bis 24 Fuls Breite eine geniigende Dich-
tigkeit gewihren, und bei horizontalem oder schwach
geneiglem Terrain mit circa 10 his 12 Fuls Héhe gegen
das Uebertreiben des Schnee’s gesichert sein. Die Ko-
sten solcher Anpflanzungen werden allerdings meistens
viel billiger sein, als Abtragsarbeiten, allein man wird
nicht mit derselben Sicherheit auch bei ganz aufser-
ordentlich starken und lang andauernden Schneetreiben
sich durch dieselben geschiitzt erachten kénnen, wie
dies bei flachen Abtriigen naturgemils der Fall ist.

Endlich wird man die Einschnitte in den meisten

Fillen auch durch Schneewiinde, Ziune, Dimme etc.
schiitzen konnen, sofern dieselben in einer geniigend
grofsen Entfernung von dem Einschnitte angelegt wer-
den. Diese Entfernung mufs grofs genug sein, um
selbst bei starkem Schneetreiben zwischen dem Zaune
und dem Einschnitte Raum genug fiir die Ablagerung
des Schnee’s zu beschaffen, und dadurch denselben vom
Einschnitte abzuhalten. Diese Entfernung mufs aber auch
deshalb geniigend grofs sein, damit die Richtung der
Depression des iiber den Schneezaun ete. wegstreichen-
den Windes nicht in einer gewissen Héhe iiber die Kante
des Einschnittes bei a fortstreicht (siehe Fig. 11.), und
dadurch die nach Verfillung des Raumes A B folgende
Anfiillung des Einschnittes hoher anwiichst, als dies ohne
Vorhandensein des Zaunes etc. der Fall sein wiirde.
Man mufs daher die Ziune um das 6 bis 10 fache ihrer
Hohe von der Einschnittskante entfernt stellen, so dals,
wenn der Raum A4 B verfiillt ist (Fig. 12), der Schnee-
sturm von der Kante aus in nach unten geneigter Rich-
tung in den Einschnitt tritt, wodurch die Hohe ‘der Ver-
filllung desselben ermiilsigt wird.

Je hoher und demnach weiter vom Einschnitt ent-
fernt, desto wirksamer sind die Ziune und Ddmme na-
tirlich. Den gewdhnlichen aus Weiden geflochtenen
Schneeziunen lifst sich nicht leicht eine gréfsere Hohe
als 5 Fuls geben, dabei sind sie auch bei der besten
Arbeit immer sehr undicht, so dafs auf dem Raum an
der Windseite gewohnlich erst dann Schnee-Ablagerun-
gen in grofserer Masse eintreten, wenn schon auf der
andern Seite sich viel durchgetriebener Schnee vorge-
legt hat. Um grofsere Hohe, Standfahigkeit und Dich-
tigkeit der Ziaune zu gewinnen, diirfte es sehr zweck-
miifsig sein, deren zwei, ab und cd (Fig. 13.), in Entfer-
nungen von 4 bis 5 Fuls aufzustellen. Man kann dann
dieselben mit einander durch Streben und Binder ver-
binden, und ihnen so bis zu circa 10 Fuls Hohe eine
geniigende Standfihigkeit verschaffen. Der durch den
ersten Zaun ab durchtreibende Schnee wird sich dann
anfangs zum grofsen Theil in dem windstillern Raum
zwischen beiden Zidunen ablagern, und somit bald eine
stabile und dichte Schneewand bilden, auf deren Wind-
seite sich alsdann erst eine grofse Masse Schnee in
flacher Boschung abgelagert haben muls, bevor ein Ueber-
treiben iiber die Schneemauer stattfinden wird. Ist dann
die letztere noch weit genug vom Einschnitte entfernt,
also bei 10 Fufs der Ziune circa 80 bis 100 Fufs, so
ist selbst bei starkem und anhaltendem Schneetreiben
nicht leicht eine Verfiillung des Einschnittes zu fiirchten.

Auch die Anlage von Schutzdimmen mit moglichst
steiler Boschung an der Windseite und in gehorigem
Abstande von dem Einschnitte ist sehr zu empfehlen,

namentlich in Verbindung mit der Herstellung flacher

Abtrige, um das aus den letztern gewonnene Material
zweckmiifsig ablagern zu konnen. Diese Ddmme be-
diirfen nur einer geringen Kronenbreite von etwa 3 Fuls,
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und wiirden bei 10 Fufs Hohe noch sehr wohl mit circa
§ lilsiger Boschung aufl der Windseite auszufiihren sein.

Hiernach diirfte nun wohl die Behauptung begriindet
erscheinen, dals den, den Eisenbahn-Verkehr so sehr
beliistigenden und das Interesse des gesammten Publi-
kums in einem so hohen Grade beeintrichtigenden Schnee-
~wehen wirklich mit Erfolg und ohne unverhiltnifsmif(sig
grofse Ausgaben entgegen getreten werden kann.

Es ist zu bedauern, dals in dieser Beziehung von
den Eisenbahn-Verwaltungen bisher noch so Weniges
geschehen und grofstentheils nur sebr unzureichende
und selbst schidliche Mittel zur Abhiilfe angewendet
sind, obgleich die hier gemachten Vorschlige nicht neu,
sondern zum grofsten Theile von dem jetzigen Ober-
Ingenieur der Magdeburg - Leipziger Eisenbahn Herrn
Targé in oben erwihnter Druckschrift schon im Jahre
1847 gemacht, und dadurch um so beachtenswerther
sind, dafs Herrn Targé unmittelbar die, auf der, den
Schnee-Verwehungen ungemein stark ausgesetzten Mag-
deburg-Leipziger Eisenbahn, seit Jahren von ihm und
Anderen gemachten reichen Erfahrungen zur Seite stehen.
Es ist in dieser Schrift im Einzelnen noch vieles Be-
merkenswerthe enthalten, woraul hier der Kiirze wegen
nicht eingegangen werden konnte.

Weiter ist aber auch noch eine zweite Druckschrift:
,die Schneewehen und die Mittel, erstere unschidlich
zu machen, von C. Fries, Konigl. Baierschem Eisenbahn-
Bau-Sections-Ingenieur, Erlangen 1848, sehr lehrreich,
und als, so viel mir bekannt, erster Versuch einer wis-

senschaftlichen Darstellung des Gegenstandes hichst
schiitzenswerth.

Im December 1851,
Dihm.

Archiologische VWanderung durch einige Roma-
nische Kirchen am Harze.

(Erster Artikel).

Kugler hat das Verdienst, in seiner Beschreibung
und Geschichte der Schlofskirche zu Quedlinburg (1838
erschienen) zuerst auf die fir die gesammte Kunstge-
schichte des deutschen Mittelalters so wichtigen Kirchen
am novdlichen Fufse des Harzes die Forscher hingewie-
sen zu haben. Andere haben sodann die von ihm auf-
gestellten Grundlagen, wie namentlich Puttrich in Be-
zug aul die Kirchen von Gernrode, Frose u. s. w. im
Einzelnen weiter ausgefiibrt, oder auch dem von ihm
aufgestellten Verzeichnisse merkwiirdiger Bauwerke vom
10. bis 12. Jahrhundert eine weitere Erginzung anderer
Kirchen, die derselben Zeit, Gegend und Kunstrichtung
angehdren, hinzugefiigt. Ich nenne hier die ,Beitrige
zur Kunstgeschichte des Mittelalters in Niedersachsen®
im Hannoverschen Magazin, 1850, S.42 bis 96. Herr

Kistner, dem wir dieselben verdanken, fiihrt uns 29
Kirchengebiiude dieser Gegend und Zeit vor, zum Theil
der Kunstgeschichte bisher vollig unbekannt, die unse-
ren Gesichtskreis nicht wenig erweitern, indem die Zahl
der von Kugler beschriebenen nur acht betrug, wobei
es allerdings hervorgehobén' werden muls, dals es seine
Absicht nicht war, ein mehr oder weniger vollstindiges
Verzeichnils aufzustellen, sondern nur eine Reihenfolge
solcher Kirchen zu nennen, die mit der von ihm aus-
fiihelicher beschriebenen Schlofskirche zu Quedlinburg,
als der bedeutendsten Anlage unter ihnen, in engerer
Verbindung der Zeit, der Oerilichkeit oder doch der
Bauanlage sich darstellten. Neuerlichst hat Herr Liib-
beke angefangen, im Deutschen Kunstblatt die nieder-
siichsischen Kirchen nochmals durchzumustern. Er hat
noch manchen interessanten Fund den Aufstellungen sei-
ner Vorginger hinzugefiigt, und es ist Thatsache, dals
diese simmtlichen Forscher ihren Nachfolgern doch noch
manches Bauwerk jener Zeit zur weiteren Entdeckung
iibrig gelassen haben. Dem Unterzeichneten, der die
grolse Mehrzahl jener durch eigenen Augenschein kennt,
die hisher genannt worden sind, wiirde es nicht schwer
sein, jene Verzeichnisse noch bedeutend zu vermehren.

Aus dem Vorgenannten erhellt schon hinreichend
die hohe kunsthistorische Wichtigkeit einer’ nicht eben
sehr ausgedehnten Gegend, in der eine so grofse Menge
beachtenswerther Monumente vereinigt ist. ~ Mit Aus-
nahme einzelner bedeutender Stidte, wiilste ich kaum
eine andere Gegend in Deutschland zu nennen, die ihr
hierin den Rang streitig machte. Hieraus ergiebt sich
schon von selbst, dafs die genaueste Erforschung der-

selben, und die Feststellung ihrer Bauperioden in hohem
Grade wichtig ist.

Kugler hat bei den von ihm beschriebenen acht
Kirchen eine Reihenfolge von Formen-Entwickelungen
erkannt, die er zur Grundlage seiner historischen Fest-
setzungen machte, indem er damit die wenigen sicheren
Data verkniipfte, die ihm in letzterer Beziehung bekannt
waren. Es ist dies gewils der allein richtige Weg, und
ich, fir mein Theil, wiirde bei dhnlichen Forschungen
in iihnlicher Weise verfahren.

Kuglers Resultate ergeben sich demgemils in den
Haupt - Umrissen folgendermaalsen:

1) Das ilteste der in jener Gegend, dem nordlichen
Unterharze, vorhandenen kirchlichen Gebiude, ist
die Krypta der St. Wiperti-Kirche zu Quedlinburg.
Er hilt sie moglicherweise noch aus dem neunten
Jahrhundert.

2) Die Schlofskirche zu Gernrode, die Klosterkirche
zu Groningen und die Schlofskirche zu Quedlin-
burg nimmt Kugler als ungefihr gleichzeitige Bau-
werke an: doch hilt er es fiir wahrscheinlich, dafs
sic sich etwa in der bezeichneten Reihenfolge ein-
ander folgen, so dafs die Stiftung der Kirche zu
Gernrode moglicherweise noch dem Jahre 960 an-
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gehore, der Bau der Kirche zu Quedlinburg aber
jedenfalls zwischen 999 bis 1021 falle. Charak-
teristisch fiir diese Kirchen ist die Basilikenform
des Schiffes, mit je einer oder zwei Siulen zwi-
schen viereckigen Pfeilern.

Die Klosterkirchen zu Huyseburg und Driibeck,
letztere vor dem Umbau des Innern, zeigen einen
Fortschritt der Construction, indem hier Pfeiler
und Siiulen nicht mehr gleichmiifsig unter den fort-
laufenden Rundbogen-Arcaden gemischt erscheinen,
sondern erstere allein als Hauptkorper der Con-
struction durch grofsere Rundbogen zusammenge-
fafst werden, denen sich jedesmal je zwei kleinere
einordnen, die durch eine isolirte Mittelsiule ge-
tragen werden. Die Kirche zu Frose, obschon
sie jener dlteren Pfeiler- und Siulen-Construction
des Schiffs, gleich der zu Gernrode folgt, zeige

-~ aber Detailformen, die denen der beiden letzte-

ren Kirchen verwandt, und eher noch jiinger zu
nennen seien, weshalb auch bei ibr auf ein &hn-
liches Alterverhiltnifs zu schliefsen sei. Kugler
findet nun den Unterschied der Bauformen der
Gruppe ad 3 von der ad 2 so grols, dals man
wohl eine Verschiedenheit des Alters von 70 Jah-
ren anzunehmen berechtigt sei. Da fiir die Griin-
dung des Klosters Huyseburg das Jahr 1080 fest-
stehe, so treffe dies vortrefflich mit der zwischen
999 bis 1021 festgestellten Bauperiode der Schlofs-
kirche zu Quedlinburg zusammen.

Die Klosterkirche zu Driibeck hat einen hdochst
merkwiirdigen Umbau des Innern erlitten, doch
gleichfalls noch in rundbogiger Weise, obschon in
einem entwickelteren Style. Er glaubt etwa 100
Jahre fiir den Abstand beider Bauperioden anneh-

“men zu miissen, und kommt deshalb mit jenem

.9)

8)

Umbau auf das Ende des 12. Jahrhunderts.

Noch jiinger und eleganter erscheint der gleichfalls
noch véllig rundbogige Bau des Klosters Konrads-
burg, welcher auf die Zeit um das Jahr 1200 fest-
zustellen sein diirfte.

Den eleganten Formen der letzteren Kirche ver-
‘wandt, aber bereits in entschiedener Verbindung
mit dem Spitzbogen, ist der untere Theil der Thiirme
des Domes zu Halberstadt ausgefiihrt. Es sei dies

der vom Dechanten Semeca seit 1237 ausgefiihrte
Bau.

Die daran stofsenden drei westlichen Pfeilergruppen

des Schiffs in Halberstadt, im entwickelt frithgo-
- thischen Style, gehéren dem Neubau des Domes
zwischen 1263 bis 1276 an.

Erst seit 1341 wird der Aufbau des Domes wie-
der aufgenommen, und durch den iibrigen Theil
des 14ten und durch das 15. Jahrhundert bis ge-
gen Ende desselben fortgefiibrt.

Gegen diese von Kugler zuerst aufgestellte Rei-

henfolge ist, so viel mir bekannt, bis jetzt keine gegriin-
dete Einwendung erhoben worden; nur dafs man, ohne
auf die von ihm angegebenen Griinde Riicksicht zu neh-
men, gemeiniglich fortfihrt, die einzelnen Bautheile des
Halberstiidter Domes, zwar in derselben Reihenfolge auf
einander folgen zu lassen, ihnen aber nichts desto weni-
ger die herkommlichen ilteren Data zuschreibt, so dafs
die westlichen Theile des Schiffs als Bau des Semeca
genannt werden, der Thurmbau aber zwischen 1181 bis
1220 angenommen wird. X

Ich kann mich zuniichst gerade in Bezug auf den
Halberstédter Dom nur vollstindig den von Kugler auf-
gestellten Annahmen, und zwar aus denselben, von ihm
angegebenen Griinden anschliefsen; namentlich erkenne
ich in dem Untertheile der Thiirme durchaus den gothi-
sirenden, aber doch noch wesentlich romanischen Styl
an, der im @stlichen Deutschland in der Mitte des 13.
Jahrhunderts noch der allgemein herrschende ist, und
erst nach und nach von einzelnen vom Westen herkom-
menden gothischen Einwirkungen durchbrochen wird.
Ich habe an einem andern Orte (Kunstbl. 1845, No. 52
seq.) nachgewiesen, dafs gerade in Halberstadt selbst
der noch véllig romanische Umbau des Innern der Lieb-
frauenkirche zwischen 1270 bis 1284 vollfiihrt wurde,
also vollig gleichzeitig und resp. sogar noch etwas spi-
ter als der altgothische Bau im Westtheile des Doms,
der laut obiger wohlbegriindeter Annahme zwischen 1263
bis 1276 zu setzen ist.

Wenn ich mich also mit meinem langjihrigen Freunde
und Studiengenossen in dieser wichtigen Position des
13. Jahrhunderts vollig in Uebereinstimmung fiihle, so
findet dieses nicht iiberall in Bezug auf die anderen
Annahmen der friiheren Jahrhunderte statt. Die Fest-
stellung jener Bauwerke ist aber schon an sich, um ih-
rer eigenen Bedeutsamkeit willen, hochst wichtig; noch
mehr aber, im Zusammenhange mit der gesammten deut-
schen Baugeschichte des 11. und 12. Jahrhunderts. Es
diirfte daher nicht unniitz erscheinen, diese Angelegen-
heit noch einmal vor das kunstforschende Publikum zu
bringen. Ich werde im Folgenden meine auf Lokal-Un-
tersuchungen und historische Forschungen begriindeten
Ansichten iiber die bedeutenderen der genannten und
einige andere, demselben Baukreise angehorige Kirchen
niederlegen, indem ich, selbstverstindlich, vorzugsweise
auf die Kugler’schen Ausfiihrungen Riicksicht nehme.

I. Kloster Huyseburg.

Kugler hat in dem genannten Werke die Eigen-
thiimlichkeiten dieser nicht grofsen aber gewifs hochst
merkwiirdigen Kirche sehr genau charakterisirt, und ich
brauche mich deshalb hier auf keine detaillirte Beschrei-
bung derselben einzulassen. Das Charakteristische an
derselben bleibt, nebst den wenigen, aber merkwiirdigen
Detailformen, iiber die Kugler gleichfalls das Nothige
mittheilt, die oben bereits erwiihnte Anordnung des
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Schiffs, wo je zwei kleine Rundbogen nebst Mittelsiiule
von einem gréfseren Rundbogen umspannt werden, der
jederseits auf viereckige Pfeiler sich stiitzt. *)  Aufser
in Driibeck, wo dieselbe Anordnung als die urspriing-
liche aus dem rundbogigen Umbaue und der modernen
Verstimmelung noch immer hervorleuchtet, liifst sich
genau die gleiche Anordnung auch noch an der dem
letztéren Kloster benachbarten Kirche des beriihmten
Klosters Ilsenburg erkennen, obschon dieselbe noch
mehr als jene zu Driibeck einer jimmerlichen Verstiim-
melung unterworfen worden ist. Alle drei Kirchen ste-
hen also, schon der benachbarten Lage wegen, in ent-
schiedenem Zusammenhange mit einander, und sind da-
her neben einander zu betrachten. Zuniichst aber gehe
ich auf das Geschichtliche der Kirche zu Huyseburg ein.
Aulser einigen an verschiedenen Orten zerstreuten
Nachrichten, finden wir bei Meibom Script. rer. Germ.
IL. S. 533 seq. ein Chronicon Anonymi Huiesburgensis
monasterii abgedruckt, das bisher fiir die Baugeschichte
dieses Klosters noch nicht benutzt worden ist, obschon
es zu den merkwiirdigsten derartigen Schitzen gehort,
die wir besitzen. Wir entnehmen daraus eine Reihen-
folge von Thatsachen, die selbst fiir die allgemeine Bau-
geschichte von Wichtigkeit sind. Das nur kurze Chro-
nikon schliefst um die Mitte des dritten Jahrzehnts des
XII. Jahrhunderts ab, und diirfte, aller Wahrscheinlichkeit
nach, damals geschrieben sein. Da die Stiftung des Klo-
sters aber erst Ende des XI. Jahrhunderts statt fand, so
kann gegen die Wahrheit der darin erziihlten Thatsachen
kein gegriindéter Zweifel obwalten. Achnliche Zuver-
lissigkeit ist jedoch dem -angehiingten Catalogus Abbatum
Hujesburgensium nicht beizumessen, welcher nur ein
diirftiges Verzeichnils der Aebte darbietet, meist ohne
Angabe von Jahreszahlen, und auch in diesen zum Theil
hochst verwirrt; doch sind einige spiitere Nachrichten,

*) Eine Ansicht des Inneren bei Kugler: Vorlesungen iiber
die Systeme des Kirchenbaues. 1843. Fig. 3. Das Aculsere der

Kirche ist, wie die beigeliigte Skizze desselben zeigt, sehr ein-
fach. Auffallend ist nur die Gruppirung der drei bstlichen Fenster

des Chor's, im Gegensalz gegen das eine isolirte Fenster im west-
lichen Theile desselben,

die der Zeit der Zusammenstellung des Catalogs, dem
Ende des XVI. Jahrhunderts nahe stehen, immer noch,
in Ermangelung besserer, zu benutzen. "

Huysburg, auf der Spitze des isolirten Waldgebir-
ges Huy gelegen, gehorte zu den 24 Hofen, welche, dem
Chronicon Halberstadense (ed. Schatz S.32) zufolge, Bi-
schof Burchard I. von Halberstadt (1036—1059) erbaute.
Der Bischof soll so eifrig den Bau dieses bischoflichen
Hofes und der dazu gehorigen Capelle betrieben haben,
dafs er das zu letzterer nithige Material an Stein und
Mortel personlich herbeischleppen half; bei der Hohe
des Bauplatzes eine allerdings nicht leichte Arbeit. So-
dann weihte er die vollendete Kapelle gemeinschaftlich
mit dem Erzbischofe Engelbard von Magdeburg ein, in-
dem letzterer den Hauptaltar der Jungfrau Maria in der
Ober-Kirche, er selbst aber den der Krypta zu Ehren
der Heiligen, Gregorius und M. Magdalena weihte. Dieses
geschah am 22ten Juli eines ungenannten Jahres. Da
Erzbischof Engelhard von 1051—1063 regierte, Bischof
Burchard I. aber um 1036 — 1059, so fillt die Weihe
jener Capelle nothwendig zwischen 1051 und 1059. In
der Mitte des XI. Jahrhunderts existirte also neben dem
bischoflichen Hofe zu Huysburg schon eine mit einer
Krypta versehene Kapelle.

Zuniichst siedelten sich einige fromme Einsiedlerin-
nen bei jener Kapelle an, auf deren Antrag der Bischof
Burchard 1L von Halberstadt, auch Bucco genannt, (1059
—1088) dahin vermocht wurde, einen formlichen Monchs-
Convent daselbst, nach dem Muster von Ilsenburg, der
Lieblingsschopfung des Bischofs, einzurichten, von wo

aus auch die Mehrzahl der Ménche entnommen wurde.
Dies geschah um das Jahr 1080.

Da des Volkes mehr wurde, welches um der Hei-
ligkeit der Stitte willen hinzulief, so erbaute der erste
Abt Eggehard an der Ostseite des Ortes (civitatis) eine
besondere Capelle zur Ehre des heiligen Sixtus, die er
nach drei Jahren vollendete, d. h. i. J. 1087. Ein Jahr
spiiter starb er selbst. Noch an seinem Todestage, dem
28ten Juni 1088, wurde Alfrid zum zweiten Abte gewiihlt.

,Dieser unser Vater, Herr Alfrid“ fihrt der Chro-
nist fort, ,,gleichsam als wolle er das prophetische Wort

_,von sich wahr machen ,, ,Siche ich habe dich hinge-

., stellt, dals du wegreifsen und zerstoren, dafs du bauen
»yund pllanzen ~sollst““ und das Wort des Jesaias:
»mache die Zelte weit und spanne die Seile lang““
sbegann die alten und weltlichen Gebiude dieses Orts

+ niederzureifsen und durch neue und unserm Orden an-

spassendere zu ersetzen. Die Capelle aber, weil sie
»klein war, liefs er, mit Beibehaltung des Sanctuariums
»im westlichen Theile der Kirche abreifsen und grifser
»erbauen, welche dann nach dem Tode des Bischofs
»Burchard IL (4 1088, Sten April) vom Bischof Werner
wvon Merseburg (1073—1101) am Feste der heil. Maria
»Magdalena geweiht wurde.”

,Als aber die Zahl der Briider zunahm, und der

9
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»Ort zu eng war, zur Zeit des Bischofs Reinhard (1107
»—1122) und auf dessen Ermahnung, liefs er die Kirche
»(ecclesiam) wiederum abbrechen, und, wie sie jetzt
»gesehen wird, erbauen. Diese Kirche (monasterium)*)
swurde vom Bischofe Reinhard mit grofser Andacht ge-
,weiht, am 1sten August im Jabre der Menschwerdung
,des Herrn 1121. Aber auch alle Gebiiude dieses Or-
,tes sind von ihm gebaut worden.“*¥) Es folgt eine rithm-
liche Erwihnung der iibrigen Wohlthaten dieses Abtes
in Erwerbung von Giitern u. s. w.

‘Vier Jahre spiiter, i. J. 1125 wurden die Gebeine
des ersten Abtes und des bereits vor ihm gestorbenen
Thiezelinus gehoben und feierlichst vor dem Altare des
heil. Servatius wieder eingesenkt.

Hiermit schliefst das iltere Chronikon ab. Das da-
rauf folgende sehr magere Verzeichnils der Aebte ent-
hilt bis zum XV. Jahrhundert hin keine fiir die Bauge-
schichte irgend wichtigen Notizen. Mit der damals be-
gonnenen Bursfeldischen Reformation beginnen wieder
etwas ausfiihrlichere Nachrichten, doch ist die Chrono-
logie auch fiir diesen Zeitraum heillos verwirrt. Der Abt
Theodoricus Einem aus Bursfeld, welcher jene Reforma-
tion des XV. Jahrhunderts vollfiihrte, liefs die Tafel des
Hochaltars und die Chorstiihle machen, welche jedoch,
nebst den Glocken und anderen Kirchengeriithen, 1525
durch die Bauern zerstort wurden. :

Vom Abte Joannes Stoppel, welcher nach 22jihriger
Regierung i. J. 1505 starb, wird berichtet, dals er die
Kirche neu habe decken lassen und die beiden Thiirme
erbaut, welche frither niemals vorhanden waren (turres
duas quas nunquam habuit, fieri fecit). Hiermit stimmt
die Jahreszahl 1487 an einem der Thiirme zusammen.
(Kugler a. a. O. S.119.)

Unter den vielen Klosterchroniken, welche ich be-
hufs Erforschung der speciellen Baugeschichte derselben
durchgesehen habe, wiifste ich kaum eine andere zu
nennen, welche in wenigen Ziigen ein so reiches und
anziehendes Bild von dem schnellen und doch so orga-
nischen Aufblithen einer geistlichen Stiftung des Mittel-

*) Monasterium = Miinster, mit welchem Worte der Regel nach
bei allen Klgstern und Domstiften die Kirche derselbenibezeichnet
wird; vergl. Ducange 5. V.

**) Die Wichtigkeit dieser ganzen Stelle veranlalst mich, den
Text des Originals hier beizufiigen: Hic pater noster Dominus Al-
fridus, quasi Propheticum illud ad se dictum fuisset: ,,Ecce consti-
tui te, ut evellas et destruas, et aedifices et plantes,” Item illud
Esaiae: ,, O lata tentoria, longos fac faniculos:** coepit destruere
vetera et secularia huius loci aedificia, et aedificia nova nostrae pro-
fessioni et ordini convenientia, Capellam itaque, quia parva fuit,
reservato sanctuario ex Occidentali parte destrui, et ampliorem fe-
cit construi, quae post abitum Burchardi secundi a VWernero Mer-
seburgensi Episcopo dedicata est in festo Mariae Magdalenae. Cre-
scente vero numero fratrum, quod locus fuerat angustior, temporibus
Reinhardi Episcopi, ipsius hortatu eam iterum ecclesiam fecit destrui
et monasterium, ut modo cernitur, aedificari. Quod monasterium
videlicet ab Episcopo Reinhardo cum magna devotione dedicatum
est in Kalendis Augusti anno Dominicae incarnationis MCXXI. Sed
et omnia huius loci aedificia ab ipso sunt constructa.

alters darbote, von der Griindung der ersten Capelle an
bis zur vollen Bliithe eines reichen und michtigen Klo-
sters; keine andere, welche auch fiir die allgemeine Bau-
geschichte interessanter wire, als die vorliegende. *)
Wiiren aber jene wenigen Blitter, welche wir bei Mei-
bom abgedruckt finden, nicht erhalten, }wer wiirde es
fir moglich halten, dafs die Kirche, mit welcher wir uns
gegenwiirtig beschiiftigen, innerhalb 70 Jahren bereits die
dritte war, welche an derselben Stelle erbaut wurde,
ohne dals irgend eine derselben durch Feuer oder ein
anderes Ungliick Schaden erlitten hitte? Allein der Um-
stand, dafs die bestehende Kirche stets zu klein befun-
den wurde, veranlafste fort und fort den absichtlichen
Abbruch der ilteren und den Neubau der nachfolgenden
Kirche, und doch gehort die gegenwiirtige gewils nur
zu den kleineren Klosterkirchen, wiihrend ihre ilteste
Vorgiingerin schon mit einer Krypta versehen war. Am
auflallendsten diirfte es aber wohl sein, dafs ein und
derselbe Abt, und zwar erst der zweite des Klosters,
innerhalb eines Zeitraums von 33 Jahren, aus dem ge-
nannten Grunde die Kirche zweimal abbrechen und zwei-
mal neu bauen liefs!

Wir haben hier ein Beispiel vor Augen, welches in
der Kunstgeschichte ofter vorgekommen sein mag, als
wir es wissen oder annehmen, woriiber uns aber nun
hier zufillig eine sichere Nachricht zugekommen ist.
Wenn also anderwiirts die wenigen zufillig aufbewahr-
ten Nachrichten iiber Stiftung und dergleichen nicht be-
friedigen, indem die Formen des vorhandenen Gebidudes,
auf das sie sich beziehen, einen Styl zeigen, der jenen
zufillig aufbewahrten Jahreszahlen durchaus nicht ange-
messen ist, so diirfen wir uns nicht scheuen anzunehmen,
es hitten daselbst auch noch andere Bauten statt gefun-
den, von denen uns nur keine Nachricht aufbehalten
wurde.

Auch die Annahme wird hier in einem bestimmten
Beispiele widerlegt, welche aus der feststehenden Stif-
tungszeit eines Klosters die Thatsachen folgert, dals ge-
rade in dem Stiftungsjahre desselben nothwendig auch
die noch vorhandene Kirche entweder fertig geworden
oder zu bauen angefangen sein miisse. Wo des schon
fertigen Gotteshauses in der Stifts-Urkunde erwiihnt wird,
mag man héiufig, wie hier, die neue Stiftung an ein schon
vorhandenes Gebidude angeschlossen haben, das natiir-
lich, mit Steigerung des Bediirfnisses alsbald einem an-
gemessen erweiterten Baue Platz machen mufste. Wurde
die Kirche aber, bei der Stiftung, erst neu begonnen,
so fand wohl eine Erneuerung bei der grofsen Mehrzahl
aller Klgster, in der Folge, statt, und nur in seltenen
Beispielen ist uns die urspriingliche Stiftungskirche auf-
bewahrt worden. **)

*) Bei vorliegender Gelegenheit konnten nur die nothwendig-
sten Ausziige aus denselben wiedergegeben werden.

**) Siche des Verf. Beitriige zur Geschichte der Baukunst in
Preufsen, in den N, Preufs. Prov. BL IX, S, 7 fI.



121 ZEITSCHRIFT

Fassen wir nun die aus dem Obigen genommenen
Thatsachen iiber die Baugeschichte von Huyseburg noch-
mals kurz zusammen, so erhalten wir folgende Resultate :

Um die Mitte des XI. Jahrhunderts ward auf der
Huyseburg zwischen 1051 und 1059 mit dem bischof-
lichen Hofe zugleich eine Capelle mit einer Krypta er-
baut, bei welcher sich seit 1070 weibliche und ménn-
liche Einsiedler einfanden. Hieraus entstand zehn Jahre
spiiter ein Benediktiner Ordens-Convent von Manchen,
doch so, dafs wie bei der Mehrzahl der damaligen Klo-
ster, auch eine Art von Nonnenconvent daneben bestand,
der dann, wie gewohnlich, einen eigenen westlichen Chor
hatte, von dem aus die Nonnen, von dem Manchscon-
vente und der Gemeinde ungestort, dem Gottesdienste
beiwohnen und ihren besonderen Andachten sich hin-
geben konnten.

Bei dem schnellen Aufbliihen des Klosters fand der
erste Abt Eggehard den Neubau einer besonderen Ca-
pelle, zu Ehren des heiligen Sixtus, am Ost-Ende des Or-
tes fiir nothig. Er baunte dieselbe withrend dreier Jahre,
und liefs sie i. J. 1087 einweihen. Aber diese Erweite-
rung geniigte nicht, weshalb der zweite Abt Alfrid, wel-
cher von 1088 bis nach 1125 regierte, die alte Capelle,
als fiir die grofse Menge der Herbeistromenden viel zu
klein, bis auf das westliche Sanctuarium (fiir die Nonnen)
niederrifs, und von Grunde auf eine neue Kirche er-
bauete, welche schon vor 1101 geweiht wurde.

. Als aber der Zudrang zum Kloster nicht nachbliefs,
rifs derselbe Abt Alfrid die von ihm selbst erst erbaute

Kir.cbe. als nochmals zu klein, auf Anrathen des Bischofs
Reinhard von Halberstadt (1107 —1122) wiederum ab,

um nochmals eine gréfsere, die noch jetzt vorhandene
Kirche, zu erbauen, welche der Bischof am 1sten Au-
gust 1121 einweihte.

Kehren wir nunmehr auf die vorher angefiihrte, von
Kugler festgestellte Reihenfolge zuriick, so sehen wir
aus dem Vorhergehenden, dafs dieselbe mit dem so eben
gewonnenen, ganz sicheren Resultate nicht mehr iiber-
einstimmt. Kugler (a. a. 0. S. 88) setzt den Bau in die
zweite Hilfte des XI. Jahrhunderts, entweder kurz vor
oder kurz nach der Stiftung des Klosters i. J. 1080; wir
ersehen aber, dals die jetzige Kirche erst im Jahre 1121
fertig wurde, d. h. circa 40 Jahre spiter, und dafs sie
hiichstens 10 Jahre friiher begonnen sein kann. In wie-
fern demgemiifs die andern von ihm festgestellten Data
festzubalten oder aufzugeben sind, behalte ich mir vor,
in den folgenden Aufsitzen zu erdrtern. Jedenfalls ist
es fiir die gesammte Untersuchung wichtig, dafs wir in
dem Datum der Kloster-Kirche zu Huyseburg einen festen
Ausgangspunkt fiir die ganze Frage gewonnen haben.

Ich fige noch bei, dals ich die ostliche Hilfte des
Chores mit ihren drei Rundbogenfenstern, im Gegensatze
zu Kugler, nicht als gleichzeitig mit der iibrigen Kirche
betrachten kann, vielmehr als cine spiitere Erweiterung
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derselben. Doch, des gleichmiilsigen Styles wegen, kann
diese Erweiterung nicht viel jiinger als der Hauptbau sein.
F. v. Quast.

Mittheilungen nach amtlichen Quellen.

Bevicht iiber den Dombau zu C&ln, vom 1. Juli
bis Ende 1851.

D'{c Dombauthitigkeit withrend des vergangenen Semesters, im
Vergleich zu den letzten Jahren, war eine gesteigerte, indem eine
belebtere Wirksamkeit der Dombau-Vereine wiedergekehrt und in
Folge dessen schon um Mitte des Jahres eine Vermehrung der Ar-
beitskriifte zulissig gewesen ist.

Migen auch die gréfseren Fortschritte am Bauwerke selbst kaum
merkbar evscheinen, so vertheilten sie sich doch iiber seine ganze
weite Ausdehnung, und insbesondere gilt dieses auch hinsichtlich
der Vorarbeiten fiir das niichste Baujahr.

Auf der Siidseite des Domes, wo die Thitigkeit auf Rechnung
der ungeschmiilert fortbewilligten Staatsfonds betrieben wird, ist
der Kreuzgiebel des Querschiffes bis auf die Hohe des Dachgebil-
kes aufgefiihrt, und mit dem reichen Blitter-Kranzgesims abgedeckt
und vollendet worden.

Am Langschiffe wurden die siidlichen Fensterpfeiler mit den
Gewdlb-Anfingern und kunstreichen Strebebogen- Anschlufsstiicken
nebst Stulen, 130 Fufs hoch, aufgebant. An der Westseite sind die
beiden inneren Thurmpfeiler bis zu den Auflagern der Gurtbigen
fertig geworden, und fiic den Aufbau des Hauptportals befinden sich
die Werksteine in der Ausfithrung,

Auf der Nordseite, deren Bau bisher ganz aus Vereinsmitteln
betriecben worden ist, hat ebenfalls der Kreuzgiebel die Hohe des
siidlichen erreicht, und bietet mit seinem Kronungsgesims abgedeckt,
einen iiberraschenden grofsartigen Anblick dar. Es muls bemerkt
werden, dals hier wihrend der bewegten Jahre 1848 und 1849 die
Thitigkeit sehr gelihmt und daher der nordliche Kreuzgiebelbau
gegen den der Siidseite sehr zuriickgeblicben war. In dem abge-
laufenen Jahre wurde demnach alle Kraft auf die Vollendung dieser
Hauptconstruction verwandt, und selbige gliicklich herbeigefiihrt.
Aulserdem aber sind auch die Fensterpfeiler auf der Nordseite des
Langschiffes bis auf 120 Fufs Hohe fortgesetzt worden. Die colos-
salen Baugeriiste sind eben so auf der Nord- als Siidseite im Lang-
und Querschiff fiic die weitere Bauthitigkeit aufgestellt.

Bedeutende Vorriithe von Steinmaterial filllen die Bauhife und
Werkhiitten, in welchen man jetzt fiic das niichste Jahr mit dem
Zuhauen der kiinstlichen Bausteine beschiftigt ist, durch deren Auf-
bau sich die Fortschritte besser bemerklich machen werden.

So stehen wir am Ende des ersten Decenniums der seit dem
Jahre 1842 ins Leben gerufenen grofsen Bauthiitigkeit. Die bis jetzt
erzielten Resultate beleben unsere Hoffnungen fiic einen gliicklichen
Fortgang dieses schwierigen Unternechmens. Durch die Munificénz
unsers Koniglichen Protectors sind die Mittel unausgesetzt gleich-
miifsig jihrlich mit 50,000 Thir. gespendet, ja sogar im Jahre 1848,
wo durch den erklirlichen Ausfall der Vereinsmittel die ganze Bau-

thitigkeit bedroht war, ist deren Fortsetzung durch einen aufser-

ordentlichen Zuschuls von 12,000 Thlr. ununterbrochen erhalten
worden.

Aus Staatsmitteln sind demnach von 1842 bis 1851, also in
zehn Jahren, einschlielslich der fir den Thurmbau im Jahre 1842
extra bewilligten 10,000 Thlr., im Ganzen 522,000 Thlr. der Dom-
baukasse iiberwiesen worden.

Der hiesige Central-Dombau-Verein hat in unausgesetzter Thi-
tigkeit nach allen Seiten hin erfolgreich gewirkt und in Verbindung
mit seinen Hiilfs-Vereinen grofse Resultale erzielt,

Nach der vom Dombau-Vereins - Rendanten, Herrn Nelles,
unterm 19, Mai d. J. aufgestellten interessanten Uebersicht der Ein-

g *
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nahmen vom Jahre 1842 bis ultimo 1850 resp. 19. Mai 1851, Kolner
Domblatt yom 8, Juni c. No. 76, ergeben sich folgende Ertriige:

4. Von: Thlr. |S.|P.
1) hiesigen Vereins-Mitgliedern . . . . . . 93,811 | 8| 8
2) hiesigen Elementarsc?mlen oy R ATy 908 | 6| 8
3) hiesigen Nebenvereinen . . . . . . . . 2,725 (10| 8
4) auswirtigen Vereins-Mitgliedern, incl. fiirstl.
Geschenke s 5.1 1% 32,806 (14| 7
5) auswirtigen Hiilfs-Vereinen JRp. S 90,389 |—|—
6; academischen, Gymnasial- und Elementarschul-
Vereinen von 1849 bis 1851 . . . . . . 1,709 | 2| 6
7) Concerten, Ausstellungen ete. . . . . . . 26,949 11| 3
8) Sonntags-Collecten und Opfer im Dome, von
1849 bis 19. Mai 1851 Qs ran 4,522 | 3| 2
9) aulserordentliche Einnahmen. . . . . . . 7,621 |26/ 6
10)):Zinsan - Lassaestasurmein B SIS s 10,440 | 2| 6
11) aus dem Jahre 1841 iibernommen . . . . 4,785 116! 3
Summa | 276,668 (12| 9
Ferner, nach dem letzten Gaben-Verzeichnils sind
vom 19. Mai bis heute an Vereins-Sammlungen
cingegangen . oo e e 24,535 | 5| 6
Summa ultimo 1851 | 301,203 [18| 3
B. Dazu kommen die an die Dombaukasse direct
: gezahlten Beitriige:
a) des Bayerischen Vereins zu Diinchen bis
altimio AABASHNT ‘Bb oyr rawnly 2ah ot 72,511 |—|—
b) des Berliner Vereins von 1842 bis 1851 24,600 |—|—
¢) des Vereins in Frankfurt a. M. i 496 (12| 6
X 97,607 |12| 6
C. Ferner:
Die Ertriige der Cathedralstenern bis 1848 . . 36,717 |16 8
Vorschiisse & Conto der Cathedralsteuer durch das
Hochyiirdige Metropolitan-Kapitel zur Herstel-
lung des Nothdaches iiber dem Lang- u. Quer-
LT iy, ey SR 7k R S s CR Sl e 8,400 |—|—
Ertrag der Kirchen- und Hauscollecten in Rhein-
]anﬁ und Westphalen bis ultimo 1850 it 16,587 | 7| 1
Aufserordentliche Einnahmen: an Geschenken und
zuriickerstatteten Hafengefillen u. s. w. : 20,744 10| 5
82,449 | 4, 2
Die obigen Einnahmen ad 4. Kgurpioprymts gl e 1) o) ‘18 3
Desgleichen A ps TSRS0I T 97,607 (12| 6
Baare Einnahmen in Summa . . . . . . . [ 481,260 | 411
An Naturalgeschenken sind eingegangen bis ultimo l
1850 im Geldwerth von ap oyl ofks 4545 1 11 8

Dazu miilste noch der unschiitzbare Werth der kunstreichen
Glasgemilde, welche von Sr. Maj. dem Kinige Ludwig von Bayern
im Jahre 1848 fiir's siidliche Seitenschiff’ gespendet worden, hinzu-
gerechnet werden, so «dals also das Gesammt-Resultat der Ver-
eins-Leistungen und sonstigen Einnahmen gleichen Schritt hilt mit
den Allerhischst bewilligten oben gedachten Staatszuschiissen von
522,000 Thly, _

Um die Fortschritte des Dombaues im Allgemeinen zu schil-
dern, richten wir vorher unsere Blicke in die Vergangenheit.

Im Jahre 1842 waren die Herstellungsarbeiten am hohen Chor
vollendet worden; das vordere Lang- nebst Querschiff, kaum 42 Fuls
hoch, erschien dagegen als Bruchstiick, unter unférmlichen Bretter-
decken und baufilligen Dichern. Die das Querschiff verkiirzenden
vor Jahrhunderten provisorisch erbauten rohen Tufstein-Abschlufs-
mauern boten einen kirglichen Anblick dar, und glichen mit den
yerwitterten iibrigen Aufsenmauern einer verstimmelten Ruine,

Nach einer nur fast zehnjilirigen Bauthiitigkeit sehen wir jetzt
im Innern von den Thiirmen bis zum Hochchor den Grundrils der
ganzen Kirche nach dem urspriinglichen Plane hergestellt; die iu-
{seren Umfassungsmauern mit den Gewilben in simmtlichen Seiten-
schiffen von 62 Fuls lichter Hohe vollstindig ausgebaut, und den
ilteren nprdlichen Glasmalereien gegeniiber prangen auf der Siidseite
die kunstreichen neuen Glasgemilde des Minchener Koniglichen
Glasmaler-Tnstituts. Der eintretende Beschauer sieht sich unwider-
stehlich gefesselt durch die bezanbernde Pracht dieser Kunstschip-
fung, und erst beim Vorschreiten durch das Mittelschiff wird seine
Aufmerksamkeit der grofsen architektonischen Gesammtanlage zuge-
wendet, welche selbst unyollendet einen grofsartigen Eindruck her-

. vorbringt. Die Hohe des mit einem provisorischen Schutzdache

versehenen Mittelschiffes im Langhause nebst Querfliigeln betriigt
vom Boden der Kirche bis zum Dachforst 99 Fuls, und weiter hin-
auf steigen schon die kiihnen, ‘schlanken Fenstcrpfciler der Umfas-
sungsmauern bis zu der bereils oben angegebenen Hihe. — Des
westlichen Abschlufsbogens am Mittelschiff und der beiden miichti-
gen Portale auf der Siidseite und Nordseite ist ebenfalls schon ge-
dacht worden, iiber welchen die Kreuzgiebelmauern mit den grols-
artigen Fenstern sich bis zar Dachgleiche des hohen Chors erheben.
Zieht man bei dem Anblicke dieser neuern Bautheile das complicirte
Detail der kunstreich geformten Steinconstructionen in nithere Er-
wiigung, so wird man den grofsen Umfang der Leistungen ermessen
konnen, deren Herstellungskosten im richtigen Verhilltnils zu dem
Kosten-Anschlage geblieben sind.

Coln, den 29. December 1851,

Zwirner.

Auszug aus der Mittheilung des Herrn Mini-

sters fiir Handel ete. an die Kammern iiber den

Stand des Baues der Ostbahn, der Westfali-

schen und Saarbriicker Eisenbahn im Novem-
ber des Jahres 1851.

I. Die Ostbahn.

1., Die Bahn selbst.

Nachdem der im Jahre 1846 auf dem rechten Ufer der Weich-
sel begonnene, im Jahre 1847 wieder eingestellte Bau der Ostbahn
im Jahre 1848 zwischen Kreuz und Bromberg wieder anfgenommen
war, sind die Bauten ununterbrochen, und zwar in stets wachsen-
dem Umfange betrieben worden. Die in den einzelnen Zeit-Ab-
schnitten auf den Bau verwendeten Summen, welche im Allgemei-
nen ein Bild von den Fortschritten des Baues geben, haben be-
lragen:

in denJahren 1846 u. 1847 zusammen
im Jahre 1848

538819 Thlr, 24 Sgr. 4 PE.
27636L. - 26 - 2 -

fini' Jakive 18491 (i@alg (W R 776466 - 1 i 8 «
vom 1.Januar bis 1.November 1850 1,099201 - 23 - 3 -
vom 1. Nov. 1850 bis Nov. 1851 3,065931 - 12 - 1 -

Zusammen  5,756780 Thlr. 27 Sgr. 1 PL.

Hiermit wurde die Strecke von Kreuz nach Bromberg im We-
sentlichen vollendet und mit Betriehsmitteln ausgestattet.

Die Strecke von Bromberg bis Danzig wurde in Bezug auf die

Lrd- und Briickenbauten zur Herstellung des Bahnkirpers so weit

* gefordert, dafs diese Arbeiten bis auf fiinf grofsere Baustellen in

den Houptmassen als vollendet zu betrachten sind.

Auf dem rechten Ufer der Nogat wurden die Arbeiten der Jahre
1846 und 1847 wieder aufgenommen. Der damals im unvollendeten
Zustande liegen gebliebene Bahnkorper von Marienburg bis hinter
Miithlhausen wurde vollendet, und dessen Fortsetzung bis Brauns-
berg in Angriff genommen.

Endlich wurden die umfangreichen Arbeiten zur Herstellung
des Bahnhofes in Konigsberg begonnen.

Die einzelnen Arbeiten, welche ausgefiihrt und in Angriff ge-
nommen sind, um das Unternehmen auf den vorstchend in griofseren
Umrissen angegebenen Standpunkt zu bringen, sind fiir die verschie-
denen Abschnitte der Bahn folgende:

1) Die Strecke von Kreuz bis Bromberg, 19,3 Meilen
lang, deren Eréffoung bis zum August 1851 in Aussicht gestellt war,
ist seit dem 27. Juli 1851 ohne Unterbrechung im Betriebe.

Zur Herstellung des Bahnkorpers sind auf dieser Strecke
827467 Schachtruthen Erde bewegt. Obgleich die Dimme und Ein-
schnitte mehrfach die Hohe von 50 Fuls iiberschreiten, auch tiefe
Siimpfe in grofser Ausdehnung durchschiittet werden mufsten, so
hat sich dennoch der Bahnkirper im Allgemeinen sehr gut gehalten.
Nur an zwei nahe an einander liegenden Stellen hat die Last des
Bahndammes die in grofserer Tiefe unter dem Erdboden Jiegenden
geneigten Thonschichten seitwiirts zum Gleiten gebracht, in Folge
dessen der Damm nachgesunken ist. Die Belestigung einer dieser
Stellen ist bereits gelungen, bei der andern, welche aul einer Inte-
vimsbahn umfahren wird, steht dieselbe in Aussicht.
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An grifseren Briicken sind aufserdem ausgefiihrt:

Die Briicke iiber die Kiiddow bei Schneidemiibl in 4 Oeffnun-
gen von 50 Fufs lichter Weite mit einem Ueberbau von schmiede-
eisernen Gittertriigern. Die Pfeiler enthalten 270 Schachtruthen Mau-
erwerk, die Gittertriiger, vom Maschinenfabrikanten Wohlert in
Berlin angefertigt, 1346 Ctr. Eisen.

Die Briicke iiber die Lobsonka, unweit Wirsitz, besteht aus
zwei flachgewdlbten Bogen von 25 Fuls lichter Weite, und enthilt
213 Schachtrathen Mauerwerk.

Die Briicke iiber die Brahe bei Bromberg ist 50 Fufs hoch, be-
steht aus 5 Bogen, jeder zu 40 Fuls lichter Weite, und enthilt 958
Schachtruthen Mauerwerk.

Tiir den Oberbau sind 43579 Schachtruthen Kies zum Theil
aus grofser Entfernung angefabren und 165212 Stiick starke Quer-
schwellen von Kiefernholz angeschafft, welche zum Schutze gegen
Tiulnifs simmtlich mit Kuplervitriol getrinkt sind.

Das Gewicht der, auf den Rheinischen, Westfilischen und
Schlesischen Hiittenwerken gewalzten Bahuschienen belriigt 215908
Ctr. Aulserdem wurden zur Befesligung der Schienenverbindungen
17973 Ctr. geschmiedete Eisentheile aus inlindischen Werkstitten
bezogen und verwendet.

Auf den 9 Bahnhofen, welche diese Strecke enthilt, sind die
Perrons, die Empfangsgebiiude, Wasserstationen, Locomotiven- Wa-
gen- und Giiterschuppen, Drehscheiben, Ausweichungen, Equipagen,
Rampen und die erforderlichen Nebengebiude, sowie die Einfriedi-
gungen, Pllasterungen und Laternen nach Bediicinils ausgefiihrt.

Der electro-magnetische Bahn-Telegraph hat eine unterirdische
Leitung von Kupferdraht, mit Gutta-Percha iiberzogen, und steht
mit den Liutewerken von 49 Wirterbuden und 80 Wohngebiiuden
fiie Wiirter, welche lings' der Bahn erbaut sind, in Verbindung. —
Aufserdem ist noch eine besondere Drahtleitung fiie den Staats-Te-
legraphen von Kreuz bis Bromberg in den Bahnkbrper eingelegt.
An Betriebsmitteln sind auf Grund der statt gefundenen Submissio-
nen 18 Locomotiven von dem Commerzien-Rath Borsig in Berlin
geliefert, Der Maschinenfabrikant Wohlert, ebenfalls in Berlin,
hat von den 6 bei ihm bestellten Locomoliven eine ganz, die iibri-
gen beinahe vollendet.

An Personen- und Giiterwagen sind im Ganzen 136 aus den
}\‘::;l;l:;tm;:;d 7 FB::]rlin, Hnll(f, f}i‘)rlilz und Danzig geliefert. Die
- wie,die l;::: hsce:herl? und die inneve Einrichtung der Wagen sind,

¢iben, Wasserkrahne, Ausyeichungen und die
Eef:mmte Ausstattung der Bahnhife ebenfalls von inlindischer Ar-
eit,

2) Die Strecke von Bromberg iiber Dirschau bis Dan-
zig hat in der Hauptbahn von Bromberg bis Dirschau eine Liinge
von 16,92 Meilen, und umfafst zugleich die 4,21 Meilen lange Zweig-
babn von Dirschau bis Danzig. Diese Strecke yon 21,13 Meilen
Gesammtlinge soll im Jahre 1852 in Betrieb geselzt werden.

Die Herstellung des Bahnkdrpers ist auf 19,2 Meilen
ganz vollendet, auf der iibrigen Strecke von 1,08 Meilen Linge wvird
noch daran gearbeitet. Im Ganzen sind auf dieser Strecke bis zum
1. November d. J. 883938 Schachtruthen Erde bewegt. Sowohl
die zum Theil sehr bedeutenden Dimme, welche die Hohe bis zu
§0 Fuls erreichen, als die Einschnitte und Schiittungen durch Seeen
und tiefe Siimpfe haben sich bis jetzt ohne Ausnahme gut gehalten.

An grifseren Briicken kommen auf dieser Bahn vor:

Die Briicke iiber das Schwarzwasser, 80 Fuls hoch, aus 5 Bo-
gen bestehend, von welchen der Hauptbogen .66 Fuls, die iibrigen
jeder 30 Fufs lichte Weite hat. Obgleich beim Schlusse der vor-
jihrigen Bauzeit nur ein kleiner Anfang mit dem Moauern der Fun-
damente gemacht, und zur Fabrikation der Ziegelsteine nur ein
Theil der erforderlichen Anlagen vollendet war, ist es dennoch ge-
lungen, den Bau in diesem Jahre so weit zu fordern, dafs simmt-
liche Gewdlbe bereits geschlossen sind. Auf den Ziegeleien sind
zu diesem Bau iiber 3 Millionen Steine fertig gestellt.

Das vollendete Mauersverk enthiilt 2340 Schachtrathen.

Die Briicke iiber die Ferse bei Pelplin wird 40 Fuls hoch, und
erhilt 4 Bogen von 30 Fufs lichter Weite, '

Die Fundamente sind bis zar Wasserstandshhe fertig, und ent-
halten 280 Schachtruthen Mauerwerk.

Die Briicke iiber die Kladau in der Danziger Zweigbahn, 18
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Fuls hoch, aus einem flachen Bogen von 32 Fuls Weite bestehend,
ist vollendet, und enthilt 254 Schachtruthen Mauerwerk.

Die Briicke iiber die Radaune unweit Danzig erhilt massive
Pleiler auf Pfahlrost und 3 Oeffnungen von 30 Fuls lichter Weite,
welche mit eisernen Giltertriigern iiberspannt werden sollen. Die
massiven Pfeiler sind vollendet.

Vor den Festungswerken Danzigs sind noch 2 Briicken ihnli-
cher Construction zu bauen, deren eine 276 Fufs, die andere 213
Fuls lang wird. Die Ramm-Arbeiten sowohl, als die Anfertigung
des eisernen Ueberbaues sollen wihrend des Winters betrieben
werden,

3) Die Strecke von Dirschau bis Konigsberg, 21,62
Meilen lang, zerfillt in Bezug auf die Zeit ihrer Vollendung in 3
Theile. Der Theil zwischen Dirschau und Marienburg, 2,17 Meilen
lang, kann seiner Lage nach nicht cher dem Betriebe iitbergeben
werden, bis die grofsen Briickenbauten iiber die Weichsel und No-
gat vollendet sind. :

Der Theil von Marienburg bis Braunsberg, 11,24 Meilen lang,
soll, wenn die Witterung dieses Winters die hier so schwierige An.
fuhe der Materialien, und die Witterung des niichsten Sommers die
Ausfithrung der Baulen nur einigermalsen begiinstigt, noch im Jahre
1852 in Betrieb gesetzt werden.

Der Theil von Braunsberg bis Konigsberg, 8,21 Meilen lang,
soll im Jahre 1853 vollendet und dem Betriebe iibergeben werden.

Die Ausfliihrung der Bauten in diesem Jahre hat sich mit Aus-
schluls *der Arbeiten auf dem Bahnhofe zu Konigsberg nur auf die
11,24 Meilen lange Bahnstrecke von Marienburg bis Braunsherg er-
streckt.

Der Bahnkorper ist auf 9,1 Meilen Linge vollendet. Die be-
wegte Erdmasse betrug am 1. November in runder Zahl 200,000
Schachtruthen. Der Damm durch den tiefen Sumpf in der Guren-
wiese bei Schlobitten, an welchem beinahe 5 Jahre lang geschiittet
waurde, ist jetzt vollendet, und zeigt seit etwa einem halben Jahre
keine Bewegung mehr. Von grifseren Briicken befindet sich

. auf diesem Theile der Bahn nur die Elbingbriicke, welche im Mauer-

werk vollendet ist. Sie erhiilt 5 Oeffnungen von 40 Fuls lichter
Weite und soll mit eisernen Gittertriigern iiberspannt werden. Die
Pleiler sind mit Spundwiinden umschlossen und enthalten 420 Schacht-
ruthen Mauerwerk.

2. Die Briicken iiber die Weichsel und die Nogat.

Am Schlusse des Baujahres 1850 waren zum Bau der Weich-
selbriicke die erforderlichen ausgedehnten Vorbereitungen getroffen;
auch waren zur Begriindung der zwei grofseren Briicken-Endpfei-
ler die Dimme und Steinwerke hergestellt, welche den Anschlufs
dieser Pfeiler an die rechtsseitigen Deiche und das linksseitige hohe
Ufer bilden, und aufser dem Pfahlwerk auch der massive Theil des
linksseitigen Pfeilers 3 und beziiglich 8 Fuls hoch angelegt.

Der Eisgang des verflossenen Winters hat die ausgefiihrten Ar-
beiten unbeschidigt gelassen.

Fiir den Beginn der diesjihrigen Arbeiten senkte der Strom
sich zwar gegen das Ende des Aprils auf die geeignete Hihe, wuchs
aber schon am Ende des Mai-Monats wieder betvichtlich an, und
verhielt sich withrend des Sommers in beispiellos wechselnder,
meist sehr hinderlicher Hohe.

Unter diesen Umstinden konnten die Leistungen in der kurzen
Dauer des niedrigen Stromstandes, wegen der wiederholten Unter-
brechung und Erschwernifs der Arbeiten den aufgewendeten An-
strengungen nicht entsprechend ausfallen. Im Jahre 1851 hat das
Mauerserk des linksseitigen Endpfeilers die durchschnittliche Hohe

" von 152 Fuls, das des rechtsseitigen Endpfeilers die Hohe von 3 Fuls

iiber No. 0 des Pegels erreicht. :

Die Griindung des 2. 3. und 5. Mittelpfeilers ist begonnen; die
des 2. ist mit den sichernden Pfahlwerken und Steinbetlungen und
der 10 Fufs holien Beton-Griindung beendet, die des 3. mit Aus-
schlufs des Betons eben so weit gedichen, und die des 5. bis zum
Einrammen der Rostpfihle gebracht. p

Der Bau der Nogat-Briicke hat im Friihjahr mit dem Einriiu-
men und Aufhthen des ndthigen Wer!(platzcs, dem Errichten einer
Feldziegelei, dem Bau einer Cement-Fabrik und einer Mortelmiihle
begonnen. Der rechtsseitige Endpleiler ist mit Pfahlwerk umschlos-
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sen, mit einem Theile seines Gufsmauerswerkes fundirt und mit ei-
ner Steinbettung gesichert worden. Zur Griindung des linksseitigen
Endpleilers sind die Erdarbeiten betrieben.

Bei beiden Briickenbauten sind bis jetzt iiberhaupt 15000 Schacht-
ruthen Boden zur Vertiefung der Baugruben, grofsentheils durch
Bagger gefrdert und zur Schiittung der Diimme verwendet, 2900
Plihle sind eingerammt, 2521 Schachtruthen Granitblscke zur Siche-
rung der Griindungen verwendet und 2235 Schachtruthen Mauer-
masse theils in Beton ausgefiihrt, theils gemauert worden.

Die Material- Vorriithe sind um:

4630 Stimme Bauholz,

4306 Schachtruthen Granitblocke,
1438 - Kies
und 50590 Cubikfufs behauene Quadersteine vermehrt.

Der diesjihrige Betrieb der Ziegelei. hat 5,974000 Ziegel und
der Betrieb der Cement-Fabriken 18600 Tonnen Cement ergeben.

Die Maschinen-Bauanstalt bei Dirschau hat aufser einigen Ar-
beiten zu dem Bau der Ostbahn, fiir die Briickenbauten an grifse-
ren Maschinen: 2 Baggermaschinen, 3 Laufkrahne, 2 Dampframmen,
eine Miihle zum Mahlen des Cementes und Bereiten des Mortels
und Betons von 6 Giingen, so wie simmtliche zu den Briickenbauten
bisher erforderlich gewesenen metallenen Geriithe und Baustiicke
gefertigt, auch die an den thitigen Maschinen vorgekommenen Re-
paraturen ausgefiihrt.

Die Ausgaben belaufen sich bis
zum 1. Januar 1851 auf

vom 1. Januar bis zum 1. Octo- i
ber. 1851 ik iiainnii s ihnoul a2 6814 Lax 285 2 i8S
Gesammt-Ausgabe bis 1. October 1851 "1,168148 Thlr. 27 Sgr. 5 PI.

911534 Thlr. 3 Sgr. 9 Pf.

3. Die Strom- und Deichbauten an der Weichsel und
Nogat.

Die Strom- und Deichbauten an der Weichsel und Nogat zer-
fallen in 3 Hauptabtheilungen:

A. Coupirung der Nogat nebst Bau eines massiven Siels.

B. Anlage des Weichsel-Nogat-Kanals nebst Ufer-Grund-
Befestigungen und Bau der Eiswehre.

C. Deichbauten, und zwar Normalisiung der Deiche auf eine
Gesammtlinge van 38040 Ruthen oder 19 Meilen Liinge.

Die Einleitung dieser Bauten erfolgte im Monat Juni 1846 zu-
niichst an den Deichen, und im Jahre 1847 auf simmtlichen Bau-
stellen.

Bis zu Ende des Jahres 1850 wurden 31662 laufende Ruthen
Deiche normalisirt, die Coupirungen durch Versenkung von Sink-
stiicken vorbereitet, die Aushebung des Canales und der Bau des
massiven Siels begonnen.

Im Jahre 1851 sind nun bis zum 1. November fernere 5480
laufende Ruthen, zusammen also 87142 laufende Ruthen oder 18}
Meilen Deiche normalisict. Ferner ist an den drei Coupirungen
die zweite Grundlage von Sinkstiicken vervollstindigt und die Aus-
gleichung grisfserer Tiefen bewirkt, der Bau des Anschlufs-Deiches
von den Rudnerweider Deichen bis zur ersten Coupirung an der
Montauer Spitze bis auf einige unbedeutende Arbeiten ausgefiihrt,
und Behufs der Coupirung eine bedeutende Masse Erde angefahren.
Ein Theil der Rostpfihle zam Fundiren des massiven Siels ist ein-
gerammt. ! A

Am neuen Weichsel-Nogat-Kanal wurde die Ausgrabung so
weit fortgesetzt, dals dieselbe bis auf die erst im Jahre 1853 zu
bewirkende Beseitigung der Schutzdimme und Austiefung der Ein-
und Ausmiindung als beendigt anzusehen ist.

Die Grund- und Ufer-Befestigungen sind der Beendigung nahe,
die Steinschiittungen und Abpflasterangen in Ausfiihrung begriffen,
und von 24 Eiswehren 14 Stiick bereits gebaut und 10 andere in
Augriff genommen. An der Ausmiindung des Kanals in die Nogat
wird mit einem Dampfbaggcr, welcher tiglich im Durchschnitt 200
Schachtrathen Baggermasse fordert, die erforderliche Austiefung der
Nogat bewirkt, um die Befestigang der Ausmiindung darch Sink-
stiicke zu ‘erreichen. 3

Die noch fehlenden 898 laufende Ruthen Deiche werden im
Sommer 1852 zeitig beendigt werden.

Nach den genehmigten Kosten -Ueberschligen sollen im Ganzen

1,535557 Schachtruthen Evde gefsrdert und 120960 Schock Faschi-
nen verarbeitet werden. Darauf sind bis zum 1. Nov. c. bereits
1,595585 Schachtruthen Erde gefordert, und
100200 Schock Faschinen verarbeitet.
Die Kosten dér simmtlichen Strom- und Deichbauten an der
Weichsel und Nogat betragen nach den Kosten-Ueberschligen:
Fiir die Coupirungen nebst Siel . 318382 Thir. 11 Sgr. 2 PL.
P denKanal ¥ dgnisi Aol 696509 - 15 - 8 -
Fiir die Deichbauten . 2,062824 - 21 - 9 -
An Verwaltungskosten . .. . . 82000 - — . . -
Zusammen  3,159716 Thlr. 18 Sgr. 7 PF.
Davon sind bis zum 1. November 1851 ausgegeben:
im Jahre 1833 73648 Thir. 16 Sgr. 2 Pf.

sl SATIR A TITREL- oy L ynng 384527 - 16 - 8 -
=51 848 00 migplowe SN0 275995 - 7 are a4l
— 1849 5ue SRRl ekt 490236 - 27 - 9 -
i 2 LA BBOVY o, iidpsiinie ek 00, 470684 - 12 - 6 -
— 1851 bis zum 1. November 497190 - 16 - 1 -

im Ganzen 2,192283 Thlr. 6 Sgr. 6 PE.
II. Die Westfilische Eisenbahn.

Nachdem im Jahre 1850 die 10,1 Meilen lunge Niederungssirecke
der Westfilischen Eisenbahn zwischen Paderborn und Hamm und
die eine halbe Meile lange Strecke von Warburg bis zur Kurhessi-
schen Grenze zam Anschluls an die Friedrich-Wilhelms-Nordbahn
im Bau vollendet, und erstere in Betrieb gesetzt worden war, wvur-
den beim Beginn der diesjihrigen Bauzeit alle Anstrengungen zuniichst
dahin gerichtet, die Arbeiten auf der nahe 7} Meilen langen Gebirgs-
strecke zwischen Paderborn und Warburg mit grolstmiglichstem
Nachdruck in Angeiff zu nehmen. Schon zeitig, im Friihjahr, wur-
den die geometrischen Arbeiten auf dem Felde im Wesentlichen be-
endigt, und auch die Vorverhandlungen fiir den Grund-Erwerb mit
solchem Eifer betrieben, dafs in dieser Beziehung dem Angriff des
Baues Nichts mehr im Wege stand.

Die schwierigsten und bedeutendsten Arbeiten concentriren sich
beim Dorfe Altenbeken, wo fiir den Uebergang iiber das Beke-Thal
ein Viaduct von 1530 Fuls Linge und 115 Fuls Hohe, und in ge-
ringer Entfernung von demselben iiber den sogenannten Dune-Grund
ein zweiter Viaduct von 727 Fuls Linge und 113 Fuls Hohe ange-
ordnet werden mulste.

Die zweite, der Ausfithrung grofse Schwierigkeilen bereitende
Stelle liegt sehr nahe bei Neuenheerse, wo der Uebergang iiber
den Kamm des Egge-Gebirges in einer Hohe von 1090 Fuls iiber
den Meeresspiegel erfolgt, was neben andern massenhaften Arbeiten
nur durch die Annahme eines 68 Fuls tiefen und circa 250 Ruthen
langen Einschnitts, dem sich miichtige Auftriige bis zu 135 Fuls
Hohe anschliefsen, erreicht werden konnte,

Der Angriff der Arbeiten auf den Entreprise-Strecken erfolgte
mit Anfang Mai, nachdem schon vorher in den beiden zunichst War-
burg und Paderborn befindlichen Sectionen die Ausfiihrung der Erd-
arbeiten auf eigene Rechnung begonnen war. Aulserdem wurden
zur Aufdeckung von Steinbriichen nicht unerhebliche Arbeiten aus-
gefiihrt, und hierzu vorzugsweise die nach und nach sich einfinden-
den fremden Arbeiter verwendet.

Unter giinstigeren Umstiinden wiirde es zu ermiglichen gewe-
sen sein, den grofsern Theil des Unterbaues der Bahn mit Aus-
nahme der beiden gréfsern Viadukte noch in diesem Jahre zu voll-
enden und hierdurch die Eréffnung des Betriebes im Herbste kiinf-
tigen Jahres sicher zu stellen. Leider hat die wihrend der ganzen
diesjibrigen Bauzeit fast anhaltend ungiinstige Witterung, welche
namentlich die Anfulr der Baumaterialien aulserordentlich erschwerte,
nicht das gewiinschte Ziel erreichen lassen.

Zu diesen Hindernissen gesellte sich moch fiir den Fortgang
der grofsern Bau-Anlagen, namentlich der Viaduktbauten der Um-
stand, dafls die zu der Gewinnung der grifsern Werke und Beklei-
dungs-Steine frither ermittelten sehr giinstigen Steinbriiche sich nicht
aushaltig evwiesen, und alle weitere Bemiihungen, ein brauchbares
Material in hinreichender Quantitit im Egge-Gebirge selbst aufzu-
finden, fruchtlos blieben. .

Von den zwischen Warburg und Paderborn zu verarbeilenden
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1,067869 Schachtruthen Erdmassen, sind 366400 Schachtruthen be-
wegt, und mit denselben 1870 laufende Ruthen Planum hergestellt.

Den meisten Fortgang hatten die kleinern Banwerke, wozu das
Stein-Material mit weniger Schyvierigkeit als zu den grifsern Bau-
Anlagen in der Nihe zn beschaffen war. Dieselben sind fast simmt-
lich vollendet, wodurch dem Fortgange der Erdarbeiten im Jahre
1852 ein bedeutender Vorschub geleistet wird.

Aus den Abnahmen ergiebt sich, dals zur Herstellung dieser

Bauwerke
an Fundament-Mauerwerk 3456 Schachtruthen
an aufgehendem dito 3941 2
an Gewolben . . , . . 1163 P
im Ganzen daher 8560 Schachtruthen
Mauerwerk ausgefithrt sind.

Von den 25 Pleilern des Beke-Viadukts sind 18 Thalpfeiler ge-
griindet, und zum Theil bis auf 12 Fuls Hihe iiber das Terrain auf-
gefiihrt. Im Ganzen sind dabei 536 Schachtruthen Mauerwerk ge-
fertigt und 45,500 Cubikfuls Werksteine versetzt worden.

Bei dem sogenannten Dune-Viadukt sind die Fortschritte, des
guten Baugrundes wegen, bedeutender gewesen, als bei dem vor-
erwihnten grofsern Viadukte, indem die simmtlichen Pfeiler, mit
Ausnabme der Stirnpfeiler, fundirt sind, und sich bereits auf 10 bis
12 Fuls Hohe iiber das Terrain erheben, zusammen 534 Schacht-
ruthen Mauerwerk, und 4752 Werksteine enthaltend.

Der dritte und kleinste Viadukt an der Waldmiihle bei Wille-
badessen von 431 Fuls Liinge und 88 Fuls Hihe, ist noch nicht be-
gonnen, doch bietet die Ausfiihrung desselben keine Schywierigkeit;
auch sind die ndthigen Vorbcreitungen dazu getroffen.

Bis Mitte November 1851 sind iiberhaupt fiic die Erwerbung
und den Bau der Bahn, verausgabt circa 4,300000 Thlr.

IIl. Die Saarbriicker Eisenbahn.

Nachdem im Jahre 1850 die Saarbriicker Eisenbahn von der
B.ayerischen Grenze, im Anschluls an die Pfilzische Ludwigsbahn,
bis Neuenkirchen mit der Zweigbahn in das Holzhauerthal vollen-
det, und dem Betriebe iibergeben war, auch die Bauten des iibri-
gen Theiles an den wichtigsten Punkten kriiftigst betrieben waren,
hat man die Bahn im Jahre 1851 zuniichst auf weitere 872 Ruthen
Linge bis zur Reden-Grube im Landsweiler Thale fahrbar gemacht,
wodurch der Kohlen- resp. Coaksvertrieb nach der Pfalz und dem
Rheine einen neuen und bedeatenden Aufschwung erhalten hat. —
Die Linge der in Betrieb stehenden Bahnstrecke betrligt nunmehr
3582 laufende Ruthen oder 1,8 Meilen, was nahe einem Drittel der
ganzen Balnlinge gleichkommt, welche mit Einschluls der 13} Meilen
langen Zweigbahnen sehr nahe 6 Meilen betriigt.

In der 6stlichen. Hilfte der Bahn sind die Planums- Arbeiten
und die Bauten fiic Wege-Ueberfithrungen und Vorfluths-Anlagen
fast ganz beendet, desgleichen die Einfriedigungen an den in Betrieb
stehenden Bahnstrecken, nebst einem Theil der lebendigen Hecken.
Es sind 324000 Schachtruthen Erde verarbeitet, 35 Durchliisse von
2 bis 24 Fufs Weite nebst 3 Briicken iiber die Blies, jede mit
3 Oeffnungen von 48 Fuls Weite erbaut, und dabei 249600 Cubik-
fuls Werksteine verwendet, sowie 7970 Schachtruthen Mauerwerk
gefertigt.  Der Bildstocker Tunnel ist auf 1284 Fuls Linge iiber-
wolbt, und auf 1380 Fuls Linge im iibrigen Mauerwerk hergestellt,
so dafs nur noch resp. 216 und 120 laufende Fufs auszubauen blei-
ben, was bis Ende Januar 1852 erfolgt sein kann. Die Fertigstel-
lung dieses Tunnels wiire frither erreicht worden, wenn nicht ge-
gen Ende des Januar 1851 ein Einbruch der Decke des Richtstol-
lens auf 3% Ruthen Liinge statt gefunden hiitte, dessen Wiederher-
stellung viel Zeit und Arbeitskraft erfordert hat. Erst in der neue-
sten Zeit konnte das Gewdlbe mit den fiir ndthig erachteten Ver-
stiirkungen an dieser Stelle geschlossen werden.

Die Materialien zum Oberbau fiie die dstliche Bahnstrecke sind
zur Stelle. Bei den Gebiuden des Bahnhofes zu Neuenkirchen
fehlt nur noch der innere Ausbau des Empfangs-Gebiudes. Die
Of.t sehr bedeutenden Erd-Abrutschungen in den Boschungen der
Einschnitte und Aultriige (an einem Punkte betrug dieselbe 2800
Schachtruthen) haben vielfache Arbeiten, theils zar Beseitigung der
al.)gerutsch-ten Massen, theils zur Verhinderung von Wiederholung
dieser listigen und gefihrlichen Ereignisse herbeigefiibrt.

Im Jahre 1850 waren die Arbeiten in der westlichen Hilfte
der Bahn mit Riicksicht auf die grofse Vertheuerung des Baumate-
rials in Folge der gleichzeitigen Austiihrung vieler und grofser Bau-
ten, und in der Absicht, die Gerithschaften der Ostlichen Abthei-
lung seiner Zeit nochmals angemessen verwenden zu kinnen, we-
niger stark betrieben worden, als auf der andern Bahnhilfte. Da
nun im Laufe dieses Jahres immer grofsere Quantititen von Gerlith-
schaften disponibel wurden, auch fiir die Baumaterialien der Preis-
aufschlag als Hindernifs nicht mehr betrachtet wurde, so ist es ge-
lungen, auch auf dieser Strecke die Arbeiten kriftigst zu fordern.

Durch Verarbeitung von 149500 Schachtruthen Erde und Fel-
sen, sind 4300 laufende Ruthen Planum bis zum Aufbringen der
Bettung fiic den Oberbau ferlig gestellt; auch wurden 36 Stiick
Durchlisse und kleinere Briicken ausgefiihrt, und verbleiben von
diesen Bauwerken fiic das Jahr 1852 nur noch 11 Stiick. Bereits
im August d. J. waren simmtliche Gewdlbe der grolsen Briicke
iiber die Saar geschlossen; im September und October beschiftigte
man sich, die Gewdlbe-Ueber- und Hintermauerungen so wie die
Stirnmauern auszufiihven, und erstere mit einer Asphaltdecke zu
iiberziehen.

Der grisfste Theil der Oberbau-Materialien ist beschafft.

Die ganze Bahn erhilt einen elekiro-magnetischen Telegraphen
mit Abzweigungen fiic die Seitenbahnen Die Ausfihrung dessel-
ben ist auf der in Betrieb stehenden Strecke begonnen, und steht
die telegraphische Verbindung der beiden Kohlengruben Reden und
Heinitz, sowie der Station Neuenkirchen mit der Pfilzischen Lud-
wigshahn baldigst zu erwarten.

Die ganze Bahn wird im Herbste 1852 fahrbar werden. Bis
zum Schlusse des Jahres 1850 waren 1,220000 Thlr. verausgabt.

Die Gesammt-Ausgabe bis Ende Oct. 1851 betrigt 1,700000 Thir.,
wibrend die Kosten-Ueberschlige mit 3,100000 Thlr. abschlielsen.

Berlin, im December 1851.

Englische Fihr-Anstalten fiir Eisenbahnzwecke.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 29.) *)

Bis jetzt bestehen in England zwei Fihr-Anstalten fiir Eisen-
babnzwecke, und zwar in dem Eisenbuhnzuge zwischen Edinburgh
und Dundee. Die eine derselben vermittelt den Bahnverkehr zwi-
schen den Stationen Ferry-Port on Craig und Broughty-Ferry iiber
den dort % Meilen breiten Firth of Tay, die andere desgleichen
zwischen den Stationen Granton und Burntistand iiber den dort
5 Meilen breiten Firth of Forth. Mit der Herstellung einer dritten
derartigen Anstalt fiic den River Humber in der Eisenbahn von
Gains-Corough, Lincoln und Boston nach Hull, nach dem Muster
der Tay-Fihre, ist man in diesem Augenblick beschiftigt. Das
dazu erforderliche Dampfschiff wird von den Londoner Fabrikanten
Robinsons & Russel erbaut, und ist nahezu vollendet.

A. Die Tay-Fiihre.

Zur Tay-Fihre, deren Betrieb erst am 28. Mirz d. J. erdffnet
worden, wird ein vom Schiffsbau-Fabrikanten Robert Napier in
Glasgow erbautes, und nach demselben benanntes eisernes Dampf-
boot benutzt. Dasselbe ist 140 Fufs im Deck lang, 24 Fuls an der
Oberfliche des Wassers breit, und hat, bei einer Belastung des
Decks, mit einem Gewicht von 200 Tonnen, einen Tiefgang von
54 Fuls. Die Bewegung des Schiffes geschieht durch Schaufelrider

-mittelst einer Dampfmaschine von 120 Pferdekriften, mit 2 oscilli-

renden Cylindern von je 40 Zoll Durchmesser und nahe 44 Zoll
Kolbenhub. Da die Radkasten die iibrige Deckbreite auf jede‘r Seite
um 8% Fuls iiberragen, so betriigt die grofste Breite des Schiffes
41 Fuls,

Auf dem von eisernen Querbalken getragenen holzernen Ver-
deck, welchem, yon beiden Enden nach der Mitte hin, ein Gefille
von 9 Zoll (1 zu 93) gegeben ist, liegen vier Schienenstriinge in
gleichen Entfernungen, nimlich in der Entfernung des iiblichen

*) Anmerkung. Die in nachstehendem Aufsatze befindlichen Maafse
sind Englische. {
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Spurmaalses von 4 Fuls 8} Zoll von einander, wodurch die Moglich-
keit gegeben ist, bei Aufstellung eines Wagenzuges von 12 vier-
riidrigen Giiterwagen und darunter, die beiden Mittelstringe allein
zu benutzen, wihrend bei Aufstellung eines Zuges von 12 bis 24
derartigen Wagen (dem Maximum der Belastung) je zwei zar Seite
der Mittellinie liegende Stringe ein Gleis bilden. Diese Einrich-
tung hat zar Folge, dals das Verdeck ohne Stirung des Gleichge-
wichts, den jedesmaligen Verhiiltnissen entsprechend, mit bester Ver-
wendung des disponiblen Raumes belastet- werden kann.

Um das Wenden des Schiffes zu vermeiden, ist dasselbe an
den beiden, zum Anschluls an die Ladebriicken breit auslaufenden
Tnden des Deckes von gleicher Bauart; auch an jedem Ende mit
einem Steuerruder versehen, welches mittelst einer auf der Mitte
des Deckes an einem eisernen Geriisle angebrachten Winde-Vor-
richtung dirigirt werden kann. Unter dem Verdecke sind zu beiden
Seiten des in der Mitte befindlichen Maschinen- und Kohlenraumes
Kajiiten von 64 Fuls lichter Hohe eingerichtet, welche einerseits
zur Aufnahme der Eisenbahn-Passagiere besimmt, zu diesem Zywecke,
nach den Wagenklassen abgetheilt, und mit den nithigen Sitzplitzen
und sonstigen Bequemlichkeiten ausgestattet sind, andrerseits zur
Unterbringang des Schiffspersonals und zur Aufbewahrung von Ge-
riithen dienen.

Das Ausschiffen und Einschiffen der Wagen geschieht auf je-
dem Ufer mittelst einer im Verhilinils von 1:8 geneigten Ebene,
welche vom Stationsplatz nach dem Wasserspiegel hinabfiihrt, mit
zwei Schienenstriingen belegt ist, und von festen Uferwiinden be-
grenzt wird, woran man das vor Kopf anlegende Schiff' befestigt.

Die mit einer Steigung von 1:100 wasserwiirts gesenkte Plat-
form eines auf 24 Ridern beweglichen Wagengestelles, welches auf
den Schienen der geneigten Ebene an den, dem jedesmaligen Was-
serstande und der Hohe des Schiffsdeckes iiber dem Wasserspiegel
entsprechenden Punkt gebracht werden kann, verbindet die Gleise
jener Ebene, resp. der Station, mit denen des Schilfes, und ist zu
diesem Behul selbst mit Schienenstriingen belegt.

Die Construction des Wagengeriistes richtet sich einerseits nach
der Hohenlage des Deckes iiber der schiefen Ebene, andrerseits
nach der Differenz in dem Neigungsverhiltnils der schiefen Ebene
und der Platform; das Gestell ist demgemiifs an dem Ende, welches
dem Wasser zugekehrt ist, bedeutend hoher, als an dem andern,
so dafs der Lingendurchschnitt im Allgemeinen die Form ecines
Dreiecks hat (s. Fig. 1.). Auf der Landseite schliefsen sich die
Schienen der Platform durch keilfsrmige, in Scharnieren beweg-
liche Ansiitze (Zungen) a an das Bahngestinge an. Der Anschlufs
an die Schienen des Schiffsdeckes wird dagegen durch eine Briicken-
klappe bewirkt, deren eisernes Gebilk an dem betreffenden Kopf-
Ende der Platform ebenfulls mit Scharnieren ¢ befestigt ist. Die
Briickenklappe kann um diese Scharniere gehoben und gesenkt wver-
den, indem von dem vordern Ende desselben Ketten d nach dem
Geriist e einer Windevorrichtung gefiihrt sind, welche man auf der
Platform des Wagens angebracht hat. Aufserdem wird die Klappe
durch Gegengewichte [ dergestalt schwebend erhalten, dals sie im
Stande ist, den durch das Auffahren der Eisenbahnwagen entste-
henden Schiffs-Schwankungen zu folgen.

Der Anschlufs der Schienen der Klappe & an die Schienen des
Deckes erfolgt dhnlich, wie der Anschlufs an die geneigte Ebene,
durch kurze, in Scharnieren drehbare Zungen g.

Der Rollwagen ist 90 Fufs, die Klappe 30 Fuls lang; das Ge-
sammtgewicht der ganzen Vorrichtung ist auf 75 bis 80 Tonnen zu
veranschlagen.

Das Ein- und Ausschiffen der Eisenbahnwagen geschieht mit
Hiilfe einer stehenden Dampfmaschine, einer alten, fiir den Fahr-
dienst nicht mehr brauchbaren und angemessen veriinderten Loco-
motive, welche zu dem Ende festgelegt, und in einem kleinen Ge-
biude unter Dach gebracht ist. '

Zum Aufzichen und Niederlassen der Wagenziige dienen drei
unter den betreffenden Bahngeleisen liegende Seiltrommeln von
3 Fuls Durchmesser, ither welche die an die Ziige befestigten Seile
sich aufrollen resp. abwickeln.

In Betreff der auf einer normal gegen die Bahngeleise gerich-
teten, und mit dec Locomotiv-Trieb-Achse verbundenen, horizonta-
len Welle angebrachten Seiltrommeln, ist die Anordnung getroffen,

dafs jede durch Vorrichtungen zum Aus- und Einriicken gezwungen
werden kann, je nach Erfordern an den Drehungen der Welle Theil
zu nehmen oder denselben nicht zu folgen. Die mit der Trieb-Axe
der Locomotive sich umdrehenden Triebriider, vertreten die Stelle
der Schwungriider.

Durch dieselbe Maschine wird auch die Verstellung des grofsen
Rollyvagens mit Briickenklappe und Windegeriist bewirkt. Eine zu
diesem Behuf an dem Wagen befestigte starke Kette, ist um cin
unter dem mittleren Geleise liegendes Daumenrad geleitet, dessen
Welle mit der Trieb-Axe der Maschine durch zwei Vorgelege in
Verbindung steht. Das unter dem Daumenrade vorstehende Ende
der grofsen Zugkette, wird durch eine kleinere Kette angezogen,
welche dergestalt um eine Trommel geleitet und an einem Mittel-
gliede der grofsen Kette befestigt ist, dals sie in Verbindung mit
dem einen Ende der letztern eine Kette ohne Ende bildet, deren
Bewegung auch das andere, am Rollwagen befestigte Ende der Zug-
kette zu folgen gendthigt ist.

Zur Feststellung des Rollwagens dienen zwei Sperrhaken 4,
welche in gufseiserne, auf der geneigten Ebene befestigte gezahnte
Stangen % einfallen.

B. Die Forth-Fiihre.

Die zwischen Granton und Burntistand im Betriebe befindliche
Forth-Fihre besteht seit etwa einem Jahre.

Sie unterscheidet sich von der mit mehrfachen Verbesserungen
danach eingerichteten Tay-Fihre hauptsichlich nur durch die gri-
[sere Schwerfilligkeit und die grifseren Dimensionen ilrer Bestand-
theile.

Das Transportschifl, gleichfalls von Robert Napier erbaut,
hat 160 Fufs Linge und 28 Fuls grifste Breite zwischen den beiden,
um je 13} Fuls iiberstehend gebauten Radkasten. Das Verdeck ist
mit drei Geleisen versehen, auf welchen 36 vierridrige Wagen in
drei Ziigen Platz finden.

In der Nihé der beiden Kopf-Enden des Schiffes sind diese
6 Striinge in 4 Stringe, mit gleich grofsen Entfernungen unter ein-
ander (4 Fuls 8% Zoll) zusammengezogen.

Die Maschine des Schiffes hat zwei feststehende Cylinder, und
eine Kraft von 210 Pferden.

Die Fihre ist lediglich zur Ueberfiihrung von Giiterwagen be-
stimmt. Die Beforderung der Passagiere geschieht durch besondere
Dawplschiffe. :

Die gencigten Ebenen sind auf beiden Ufern in gleicher Weise
wie bei der Tay-Fihre construirt, haben jedoch ein Gefille von
1 zu 6. Auch in den iibrigen Anlagen stimmen beide Fihr-An-
stalten mit einander iiberein.

C. Leistung dieser Fihr-Anstalten.

Die verschiedenen Ziige, deren Ein- und Ausschiffung bei bei-
den Fihr-Anstalten beobachtet wurde, enthielten 13 und 18 vier-
viidrige Giiterwagen, welche in zwei Reihen auf die Schiffsdecke
aufgestellt wurden. An der Tay-Fihre erfolgte sowohl das Auf-
zichen als das Niederlassen einer solchen Wagenreihe auf der ge-
neigten Ebene it einem Male, und zwar mit einem Zeitaufwande
von 5 Minuten, von der Ankunft des Schiffes vor der geneigten
Ebene bis zum Abgange des Bahnzuges, resp. von der Ankunft eines
Zuges auf der Station bis zum Abgange des Schiffes gerechnet. —
An der Forth-Fihre, wo wegen der stirkern Steigung der geneig-
ten Ebene nicht mehr als 4 Wagen mit einem Male aufgezogen wer-
den kinnen, auch die Manipulation mit dem grofseren und schyver-
fulligeren Transportschiffe langsamer von Statten geht, waren auf
der Station Granton 7 bis 8, zu Burntistand dagegen 9 bis 10 Mi-
nuten Verladungszeit erforderlich. Der grifsere Aufenthalt zu Burn-
tistand wird dadurch verarsacht, dafs die Verbindung der geneigten
Ebene mit der Hauptbahn daselbst, wegen beschriinkter Riumlich-
keit durch eine Drehscheibe hat vermittelt werden miissen.

Unter Zugrundelegung des an der Tay-Fihre beobachteten Zeit-
maalses. kann hiernach der Aufenthalt, welcher durch das Ein- und

Ausschiffen eines Balnzuges von vorgedachter Grifse verursacht

wird, bei zweckmiifsigen, durch die Localitit nicht behinderten Be-
triebs - Einrichtungen, auf 10 Minuten angenommen yerden, ein Re-
sultat, welches in Vergleich zu den grofsen Nachtheilen und Unbe-



133 " ZEITSCHRIFT FUR BAUWESEN. 134

quemlichkeiten, welche der Bahnverkehr da zu erleiden hat, wo bei
Ermangelung einer geeigneten Fihranstalt zur Umladung der Giiter
geschritten werden mufs, wohl als ein durchaus befriedigendes an-
geschen werden darf. — Durch Einrichtung der Forth -Filive soll
die Einnahme fiir den dortigen Giiterverkehr um 505 gestiegen sein.

Nichts desto weniger leiden diese Fihranstalten noch an man-
cherlei Mingeln, deren Beseitigung sehr wiinschenswerth erscheint;
dahin gehdren namentlich die Schywankungen der Schiffe beim Ueber-
gehen der Wagen von der Briickenklappe auf das Deck, indem sich
der Theil des Schiffes zuntichst der Klappe tiefer eintaucht, als das
entgegengeselzte Ende Die dadurch entstehende Steigung vwird am
leichtesten dadurch iiberwunden, dals man die Wagen mit einer ge-
wissen Geschwindigkeit auf das Schiff gelangen lifst. Die Regelung
dieser Geschwindigkeit ist jedoch nicht ohne Schwierigkeit; insofern
aber von grolser Wichtigkeit, als die Wagen bei einer allzu raschen
Ueberschreitung der Brechpunkte zwischen der geneigten Ebene und
dem beinahe horizontalen Plateau des Rollsvagens mehr oder we-
niger bedeutende Evschiitterungen zu erleiden haben.

An der Forth-Fihre, deren schiefe Ebene um § geneigt ist,
werden diese Erschiitterungen noch durch die stark gekriimmte Ab-
zweigung der Seitenstringe aul dem Schiffsdeck vom Miltelstrange
ansehulich verstirkt, und es mag daher wohl als eine planmilsige
Verbesserung anzusehen sein, dals bei der spiter angelegten Tay-
Filire dieser Uebelstand durch die schwiichere Neigung von 1 zu 8,
und durch die parallele Lage der Schienenstringe anf dem Schiffs-
decke gemildert worden ist. Immerhin sind aber die Erschiitterun-
gen auch hier noch bedeutend genug, um auf die Achse und Federn
der Wagen nachtheilige Einwirkungen zu #ufsern. Durch das, den
Verdecken der Napier'schen Schiffe von den Enden nach der Mitte
zu gegebene Gefille von 1:93 wird die vorbemerkte Ansteigung beim
Belad.en fiir die landseitige Hillte der Verdecklinge zyar vermindert,
fiir die andere Hilfte jedoch in gleichem Maafse vermehrt. Das Auf-
bringen der Wagenziige diirfte daher durch jene Anordnung nicht
wesentlich erleichtert werden, Auch scheint dieselbe sich deshalb
nicht zur Nachahmung zu empfeblen, weil sie eine grifsere Bord-
hihe an beiden Schiffs-Enden, und dieser entsprechend auch grifsere
Hishen- und Lingenmaalse des Rollwagens bedingt.

Als ein anderer Uebelstand bei den Fihranstalten muls hervor-
gehoben werden, dafs die Verbindung des beinahe horizontalen Pla-

teau’s des Rollwagens mit der stark geneigten Ebene einen Brechungs

winkel bildet, welcher die Ueberfihrung sechsriidriger Wagen aus-
schliefst, da bei ecinem iulseren Radstand von etwa 18 Fuls die
Mittelriider, wenn sie diesen Brechpunkt an der Tay-Fihre erreicht
haben wiirden, 4% Fufs daviiber schweben miifsten. Es erscheint
aber mindestens zweilelhaft, ob durch Anwendung eines geringeren
Neigungsverhiltnisses fiir die schiefe Ebene und durch Abrundung
des Brechpunktes eine ausreichende Aushiilfe verschaflt werden
kann, indem einerseits die Neigung der schiefen Ebene kaum iiber
das Verhiltnifs von 1:10 hinaus verringert werden diirlte, wenn
sich nicht die Linge und das Gewicht des Rollwagens und der
Klappe bei bestimmter Bordhohe und bestimmtem Tiefgang des
Schiffes in unpraklischcr Weise vergrolsern sollen, andrerseits die
Abrundung des Brechungswinkels in einer prakiisch ausfiihrbarven
Liinge der am Rollwagen befindlichen Anschlulszungen, durch deren
Oberfliche die Abrundungscurve ganz oder grofstentheils dargestellt
werden muls, ihre Grenze findet.

Was ferner das Bewegen des Rollwagens betvifft, so wird
dasselbe dadurch nicht wenig erschwer't, dafs die Achslager des
hichsten Riderpaares sich im YWasser befinden, daher der Oxidation
ausgesetzt sind, und nicht gehdrig in Schmiere erhalten werden kin-
nen. Beiden beschriebenen englischen Fihranstalten wird diese
Erschwerung besonders dadurch sehr fithlbar, dafs die mit dem
Meere in naher Verbindung stehenden Firths dem bestindigen Wech-
sel der Ebbe und Fluth ausgesetzt sind, weshall fast bei jedem Ge-
brauch des Rollwagens eine Veriinderung seiner Stellung nach Maals-
gabe des jedesmaligen Wasserstandes erforderlich ist. Eine Beseili-
gung dieses Ucbelstandes, welcher iibrigens bei den constanteren
Wasserstinden eines Binnenstromes weniger fillbar sein wiirde,
kann indessen durch Anwendung hoher, mit den Achslagern iiber
'Wnssc_r liegender Unterriider leicht bewirkt werden.

Eine fernerweite Erleichterung der Bewegung des schweren

Rollsvagens . diirfle durch zulissige Verminderung des ansehnlichen
Gegengewichts der eisernen Briickenklappe zu ecreichen sein  Da
nimlich fiv den Auf- und Niedergang des Vordertheiles der Klappe
eine Hishe von 2 bis 2! Fuls geniigt, so erscheint es zulissig, das

+ Gegengewicht an einer Hebelvorrichtung wirken zu lassen.

Zur gleichzeitigen Ucberfihrung von Giiterwagen und Personen,
welche unter Umstéinden wiinschenswerth erscheinen kanp, diirften
die Filhrschiffe sich nicht wohl eignen. Entweder wiirden bei sol-
chen gemischten Transporten die Passagicre vor Einschiffung der
Giiterwagen in die Kajiitenriiume eintreten miissen, und dann das
unangenchme Getose der auf dem Verdeck iiber ihven Kopfen hin-
wegrollenden Wagen zu ertragen haben, oder sie wiirden, wenn ihr
Eintritt nach Aufstellung der Wagen geschehen sollte, in den en-
gen Zyvischenviiumen der letztern nur spirliche und beschwerliche
Zuginge zu den Kajiiten finden, Achnliche Inconvenienzen wiirden
in umgekehrter Ordnung anch bei der Ausschiffung nicht zu ver-
meiden sein. -

Die Tay-Filhre wird deshalb, obgleich auf derselben Passagier-
Kajiiten cingerichtet sind, dennoch gleich der Forth-Fihre ausschliels-
lich zur Verschiffung der Giiterwagen benutzt, wihrend die Personen
auf besonderen kleineren Dampfschiffen iibergefiibrt werden.

In Betrefl der im vorstehenden Aufsatze enthaltenen Bedenken
iiber die Anwendbarkeit dieser Fihranstalten fiir sechsriidrige Wagen
und der sonstigen Mingel der beschriebenen Einrichtungen geht uns
nachtriglich eine spezielle Erdrterung zu, woraus erhellt, dals es
jedenfalls verfriiht wire, die Hoffnung zur Beseitigung dieser Uebel-
stiinde ohne Weiteres aufzugeben. Wir lassen nachstehend das We-
sentlichste dieser Erorlerungen folgen:

I. Halbmesser der Abrundung,

Bezeichnet man die tufsere Radstellung eines sechsridrigen Wag-
gons mit w, den Halbmesser des kreisformigen Abrundungsbogens
zwischen der geneigten Ebene und der Platform des Rollwagens
mit 7, das Erhebungs-Maals des mittleren Riiderpaares (bei ange-
nommener Steifickeit der Wagenverbindung) mit e, so ist nach un-
tenstehender Figur

“ e:yw=jw:2r—e
woraus

Caal

S 2 G /
QL T
&A. Q‘\ po S
~ 3¢
T --‘\\~.§ 2
Diirfte also beispielsweise das zulissige Erhebungs-Maals e =

1} Zoll = ! Fufs angenommen werden, so wiirde der entsprcchende
Abrundungs-Halbmesser sich bei 18 fiilsiger Radstellung ergeben zu:

r= 1'1.v+%l- = 324"; Fuls = nahe 27 Ruthen.

Il. Tangenten-Linge der Abrundungs-Curve,

Zur Constraction der Verbindungs-Zunge komml es darauf an,
fiir einen gegebenen Halbmesser des Abrundungsbogens und fiir ein
bestimmtes Neigungsmaals der schiefen Ebene die Tangentenliinge
zu ermitteln.

In umstehender Figur seien af, tb Durchschnitte der schiefen
und der horizontalen Ebene, welche in den Punkten « und » von

10
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der kreisformigen Abrundungs - Curve agb beriihrt werden. Der
Halbmesser der lelzteren sei ac == ge = bc = r; die Neigung der

schiefen Ebene sei ausgedriickt durch ;t]; 1 Aus den Gegebe-

nen r, n wire die Tangentenlinge at = 1) = 2 zu bestimmen.
In dem rechtwinkligen Dreieck ake wird die Relation der Seiten
ausgedriickt durch die Proportion
ah:ht:at =1:n:Vn® 4 1;
woraus sich, at = x geselzt, ergiebt:

ah =
Va? 41
nx

Vat1
Wegen Achnlichkeit der Dreiecke act und iba ist ferner:
bh:ah = ca:at

und At =

nx

7V PRIt . st S
/] Vn’—l—l -+ .
oder, da s x
ah—V 1 und
ca=r,
na
—————— rix

woraus folgt: i

e T T
Bequemer fiic die Berechnung und villig ausreichend fiir die Praxis
wird der Ausdruck durch Auflésung des Binoms im Nenner in eine

convergirende Reihe, wie folgt:
4

==
nvl

1 1 R B s
n (1 g — g+ i~ g )+
wobei in der stark abfallenden Reihe das dritte und die folgenden
Glieder aufser Acht gelassen werden konnen. Zur Bestimmung der
Tangentenlinge ergiebt sich dann der ausreichend genaue Ausdruck
2n

w1 "

Fiir eine schiefe Ebene, deren Neigungsverhiltnils = v, und fiir
einen Abrundungs-Halbmesser von 27 Ruthen = 324 Fufs erhilt man

20
x= o7 * 324 =16,159 ... Fuls
= nahe 16} Fufs.

1
n_‘+"

x=

II. Construction der Curve und der Verbindun'gszunge.

Es mochte zweckmiilsig sein, die Curve dergestalt zu construi-
ren, dals deren eine Hilfte gb auf der festen Platform des Rollwa-
gens, die andere Hilfte ga als bewegliche Zunge dargestellt wird.
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Die Linge der letztern wird alsdann, wie die des abgerundeten
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Theiles der Rollwagen-Platform, der Tangentenlinge at gleich kom-
men, so dafs man fiir die ad IL. angenommenen Werthe von r und 2
eine nahe 16} Fuls lange Zunge von der Form agt erhalten wiirde.
Diese Form lilst sich indessen nicht wohl anwenden, weil sie
eine allzu geringe Stirke der Zunge nach dem scharfen Ende @ hin
bedingt. Man wird daher genithigt sein, den vorderen schwachen
Theil der Zunge wegzulassen, und an einem Punkte k, wo die Stirke
als ausreichend zu erachten, nach untenstehender Figur den Vor-

dertheil, wie durch die Linie kI angedeutel ist, etwas stumpfer ab-
zuschrigen. Betriigt die Stirke in & etwa 4 bis § Zoll, welches
Maals ausreichend erscheint, so wird die Abschriigung &l etya § bis
1 Fuls lang gemacht werden miissen, um nicht zu scharf auszulallen
Durch diesen stumpferen Abschnitt der Zungenspitze wird allerdings
die Stetigkeit der Curve unterbrochen; indessen werden nachtheilige
Erschiitterungen der Wagen bei dem angenommenen geringen Hohen-
Unterschiede zwischen Zunge und Schicne um so weniger zu be-
sorgen sein, als die Bewegung der Wagen hier durch eine Seil-
Fiihrung geregelt wird. Bei rechtwinkligen Kreuzungen von Schie-
nen-Gleisen kommen #hnliche Einvichtungen vor, bei denen die iiber
zu fithrenden Locomotiven sich um die Hohe der Rad-Spurkriinze zu
heben und zu senken gendthigt werden.

Zur genauen Bestimmung des Lingenschnittes der Zunge bleibt
noch iibrig, folgende Dimensionen derselben fiir alle Fille durch
Rechnung nachzuweisen:

a) die hintere Stirke 7g und
b) die mit Riicksicht auf die Stirke im Punkte k zu ermittelnde
Liinge kg und 1.

Bei Liosung dieser beiden Aufgaben wird auf die Zeichnung
ad I Bezug genommen.

Nach derselben ist

ad a) tg==ct —cg =V ac?® + at® — cg
=Vr*+2? —r
Substituirt man fiir 2 den in II. gefundenen Werth, und setzt
CX e
41"

i, so erhilt man
m

1
rig—ap? —r
“m

=V 1k -
m

. 1 >
und hieraus, wenn fiir V 14 3 wiederum der Niherungs-Aus-

g =

1 :
drack 1 - 5 gesetzt wird:

tg = ki r
Zm?*’
P 2n?
=Gnir1) "
Ferner setze man
ad b) die Stirke k! = d; dann ist
al=V"el> = ac® = V (r+ d)? —r?
=V2rd+a* =Vd(2r+d)
Fiie das in II. angenommene Beispiel, wo » = 10 und » = 324 Fuls,
erhilt man aus der Formel ad a. die hintere Stirke der Zunge
200, 324.12

1o = e 4,83 ... Zoll,
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Ferner, wenn in dem niimlichen Beispiel die Stirke kI = % Zoll an-
genommen wird, aus der Formel ad b:

al=V 3 (2.324.12 44 ) =} V 15553 = 62,3 Zoll also nahe 5} Fuls;
daher die Zungen-Linge It (ohne Abschriigung) = at — al =16} —

5% =11 Fuls. Fiir k= § Zoll wiirde sich ergeben al = 176,36 Zoll

=nahe 6} Fuls, daher It =164 — 6} = 9§ Fuls.

1IV. Anwendung auf die Praxis.

Bei den in I, 1l und IIL ausgefibrten Beispielen sind zur Aus-
fiilhrung geeignete Fille ins Auge gefalst worden.

Das fiir die schiefe Ebene angenommene Neigungsverhiltnils von
15 ist als angemessen zu erachten.

Die gefundene Zungen-Liinge von 10 bis 11 Fuls (mit Abschri-
gung 11 bis 12 Fuls) verursacht in constructiver Beziehung keine
Schyvierigkeiten. Sie wird aber bedingt durch das zu 1§ Zoll an-
genommene Erhebungsmaals des mittlern Riderpaares und den diesem
Maalse entsprechenden Abrundungs-Halbmesser von 27 Ruthen =
324 Fufs. Die Hauptfrage, um welche es sich handelt, wird daher
die sein: ob mit Riicksicht auf die Elasticitit und Tragfihigkeit der
Wagenfedern jenes Erhebungsmaals von 13 Zoll ohne Nachtheil ge-
stattet werden kann?

Der Beurtheilung dieser Frage mochte durch folgende Erbrte-
rung niher zu treten sein.

Die Gesammt-Belastung der 3 Feder-Paare eines sechsriidrigen,
auf fester Ebene stehenden Wagens sei allgemein ausgedriickt
durch L; dann ist bei gleichfbrmiger Vertheilung die Belastung jedes
einzelnen Feder-Paares = } L. ‘

Die dieser Belastung entsprechende Spannung und die dadurch
verursaf:bte Durchbiegung eines Feder-Paares sei = 4.

.‘Vll‘d nun die Unterstiitzung des mittleren Riiderpaares um ein
gewisses Maals 7 nach unten geriickt, so wird der Erfolg folgender
sein:

1) die beiden #Hulseren Federpaare erhalten eine stirkere Belastung,
welche von 2 L sich in maximo bis zu 4 L steigern kann, so-
weit hierbei nicht eine stolsweise Wirkung der Last ange-
nommen wird. Der vermehrten Belastung folgt eine stirkere
Spannung und Durchbiegung der Federn, welche durch x be-
zeichnet werden mag, dergestalt, dafs das urspriingliche Durch-
biegungs-Maals d iibergeht in @ - x.

2) das mittlere Federpaar wird, je nach der Grofse des Entfer-
nungs-Maalses m, ganz oder auch nur theilweise entlastet,
verliert daher resp. ganz oder theilweise die der friitheren Be-
lastung § L entsprechende Durchbiegung d. So lange die Ri-
der die um das Maals m entfernte Unterstiitzungs-Ebene beriih-
ren, wird die verminderte Durchbiegung des mittlern Feder-
Paares d 42 — m=d — (m — x) betragen (conf. untenste-
hende erliuternde Skizze) *). — Mit ausreichender Genauigkeit

‘

et P . - i 1 b/ M \—""”_———“_——_.7 ————— T\: _____ Qo batnee. 7 E‘;—
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Belastete Feder von der Hohe & — d, daher Durch-

S biegung = d.
_ Zustand der 8 belasteten Federn, nachdem die Un-
Ssae =" terstiitzung der Mittelfedern nm das Maals m gesenkt
worden. :

In diesem Zustande behiilt .
1) jede wufsere Feder noch & — (d == x) Hohe, ihre Einbiegung wird
daher = d 4 2
2) die Mittelfeder erhillt i 4=m — (d~42) =h — (d 4 — m)
Hohe, daher eine Durchbiegung = d 4= & — m;
wobei unter Durchbiegung allenthalben das Maafs zu verstehen, um welches

die urspringliche Hohe & der unbelasteten Feder sich in Folge der Be-
lastung vermindert.
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fiir die Praxis kann angenommen werden, dafs die Durchbie-
gungen der Federn den Belastungen proportional sind. Wenn
also der anfinglichen Durchbiegung @ die Belastung 3 L ent-
sprach, so ergiebt sich nach Entfernung der mittlern Unterstiit-
zung um das Maals m:

ad 1. die der neuen Durchbiegung d -+ x entsprechende Be-
lastung jedes der beiden dufseren Feder-Paare = . -('l- ~. 3L

ad 2. die der Durchbiegung d -2 — m entsprechende Belastung
d4x—m
vy e i 1.2
und man erhilt daher durch Summation dieser einzelnen Belastungen
die Gleichung:

des mittlern Federpaares =

d—4 2 " S
= .g-L+"—'~;’i.§L+‘1i—‘tg—ﬂ-%L=L’
aus welcher sich die Zunahme der Durchbiegung der tufsern Fe-

dern - ergiebt:
(L) a=3m.
Dagegen vermindert sich die anfingliche Durchbiegung @ des mitt-
lern Feder-Paares, wie ad 2. nachgewiesen, um
R2)m—a=3m.

Wird ferner die der Durchbiegung d -+ x eines Hulsern Feder-
Paares entsprechende Belastung durch 2’ und die der Durchbiegung
d — (m— ) entsprechende Belastung des mittleren Feder-Paares

durch 7" bezeichnet, so ergiebt sich durch Einfithrung des gefun-
denen Werthes fiir x in die obigen Belastungs-Ausdriicke:

1
(3) Pl x}L='L+%.,‘,L.
=t 2
(4.)1"="——df‘l’1.gb=;1,—§’—’;.%14.

Da & L den bei gleichformiger Vertheilung der Gesammtlast L auf
jedes Feder-Paar kommenden gewdhnlichen Belastungstheil bezeich-
net, so folgt aus (3.), dals durch die Verriickung des mittleren Un-
terstiitzungspunktes um die Entfernung m sich diese gewdhnliche

Belastung jedes dufseren Feder-Paares um % + Lvergrdlsert,
die des mittleren Feder-Paares aber um i—"d‘- .4 L verringert.

Soll der Ausdruck (4.) einen positiven Werth erhalten, so muls
2m=3d, also m =< 3% d sein. Fiir m=3d wird " =0, d. h.:

,»Das mittlere Feder-Paar hrt auf zu tragen, sobald die Entfer-
nung m das 1} fache Maals derjenigen Durchbiegung @ errcicht, wel-
che die Wagenfedern bei gleichfsrmiger Belastung zu erleiden haben.*

Aus diesem Werthe von m ergiebt sich zugleich die grofste
Belastung eines jeden der beiden Hulseren Feder-Paare, nimlich:

3 .
r=4L+30 s L=y

Ueberhaupt aber wird die durch Verriickung des mittleren Un-
terstiitzungspunktes entstehende Belastungs - Zunahme der Hulsern
Feder-Paare um so geringer sein, je kleiner die Entfernung m, und
je grofser die Durchbiegung @ oder die Elasticitit der Federn.

Werden die obigen Gleichungen auf den in den Beispielen ad
L, II und III gedachten Fall angewandt, wo das Erhebungsmaals m
des mittleren Riiderpaares eines sechsriidrigen Wagens — oder rich-
tiger, die Schienen-Einsenkung unter dem mittleren Riderpaare
— zu 1} Zoll angenommen werden, so gelangt man zu folgenden
Resultaten: '

a) Sollen die versenkten Schienen den mittleren Réidern und Trag-
federn des mit voller Belastung versehenen Wagens noch zur
Untersliitzung dienen, also einen Theil der Last zu tragen ver-
mogen, so muls 2m <3d oderd > 3m sein; daher fiir m=1} Zoll

d > 1Zoll,
d. h. die der gleichformig vertheilten vollen Belastung entspre-
chende Feder-Durchbiegung mufs mehr als 1 Zoll betragen.

b) Wird beispielsweise die vorgedachte Durchbiegung zu 2 Zoll
angenommen, ferner die volle Belastung L des anens (Ober-
gestell nebst Ladung) zu 180 Ctr., so erhilt man

«) aus der Formel (1) fiir die Vorder- und Hinter-Federn eine
um 4 Zoll vermehrte Durchbiegung, wogegen

p) die Durchbiegung der Mittelfedern sich nach Formel (2.) um
1 Zoll vermindern wird.

10*
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7) Die bei gleichformiger Last- Vertheilung 60 Ctr. betragende
Belastung, sowohl des vorderen als des hinteren Feder-Paares,
vermehrt sich nach Formel (3.) um § .60 = 15 Cir.; wogegen

) die Belastung der Mittelfedern sich nach Formel (4.) um
4 .60 =230 Ctr. vermindert.

Die drei Feder-Paare wiirden also bei 1} Zoll Einsenkung der
Mittelriider resp. 75,30 und 75 Cir. zu tragen haben,

Sofern nun angenommen werden darf, dals die in diesem Bei-
* spiel gewi&hllcn Zahlenwerthe fir ¢ und L den in der Praxis vor-
kommenden Wagen-, Achsen- und Feder-Constructionen, so wie den
iiblichen Ladungen entsprechen; wenn ferner, wo dies nicht der
Fall, es durchaus keine Schwierigkeiten finden kann, entsprechende
und fiir den Zweck sogar yeit giinstigere Einrichtungen, insbesondere
auch Wagenfedern von grifserer Elasticitit und Traglihigkeit, zar
Ausfiihrang zu bringen, so scheint es keinem Zyveifel zu unterliegen,
dals eine Schienen-Einsenkung von 1} Zoll, wie sie durch einen Ab-
randungs-Halbmesser von 27 Ruth. fiic einen Wagen von 18 fiilsiger
Radstellung bedingt wird, wohl fiir zuliissig erachtet werden darf,

V. Brechungspunkte zwischen dem Rollwagen, der
Briickenklappe und dem Schiffsdeck.

Die Lage der am Rollwagen befestigten, in Scharnieren beweg-
lichen Briickenklappe wird durch die beim Uebergange der Wag-
gons entstehende Einsenkung oder Hebung des Fihrschiffes verin-
dert. Um diese Verinderungen und den Einflufs, welchen sie auf
die Bewegung der Waggons ausiiben, niher zu beurtheilen, kommt
es darauf an, das Maals der durch die Belastung des Schiffes ent-
stehenden Eintauchung zu kennen.

Wird fiir das anzuwendende Fihrschiff eine Belastung von in
maximo 2000 Ctr. angenommen, bei welcher dasselbe nicht iiber 4 Fuls
Tiefgang haben soll, und dem Deck eine Linge von 160—165 Fuls
und eine Breite von 25—26 Fuls gegeben, so werden die Lingen- und
Breiten-Dimensionen des Schiffes in der Hohe des Wasserspiegels
etwa 145 und 25 Fuls, und der Inhalt des horizontalen Querschnit-
tes, mit Riicksicht auf die Verjiingungen nach den Enden zu, nahe
3.145.25Fuls betragen. Das Gewicht eines Cubiklulses Wasser
zu 66 Pfd. angenommen, wird daher, wenn x die durch eine Bela-
stung von 2000 Ctr. verursachte Einsenkung in Fulsen bezeichnet,
nach bekannter hydrostatischer Regel

4.145.25.66.2=2000.110
sein miissen, woraus sich nahe ergiebt
=1} Fuls = 15 Zoll.

Bezeichnet nun in untenstehender Skizze ab die Platform des

Rollywagens, be die im Scharnier b bewegliche Briickenklappe und

¢d die Ebene des Schiffsdecks, so wird es am vortheilhaftesten sein,
die Stellung des Rollwagens dergestalt zu regeln, dafs die Klappe,
um sich auf das Deck des unbeladenen Schiffes aufzulegen, eine
aufwirts geneigte Lage be' anzunehmen gendthigt ist, wihrend ihr
Auflager auf das Deck des beladenen Schiffes die niedersirts go-
neigte Lage be” bedingt; die mittlere Hohe‘cd des Schiffsdeckes aber
mit der horizontalen Lage be der Klappe correspondirt.

Da nun nach obiger Ermittelung ¢'¢” = @'@" = 15 Zoll, so er-
giebt sich bei richtiger Stellung des Rollwagens ¢¢'=cc"=7} Zoll
als die higchste Steigung oder Senkung des Endpunktes ¢ der Klappe.

An den englischen Fihranstalten betriigt die Linge der Briicken-
klappe nahe 80 Fufs, Es kann diese Linge, selbst ohne Vermehrung
des Gewichtes dep Klappe leicht bis zu 40 Fuls vergrisfsert werden,
wenn anstatt der in England angewendeten Tragbalken aus vollem
Eisen, dergleichen aus Gitterwerk construirt werden. Begniigt man

sich aber auch mit dem obigen Lingenmaalse von 30 Fuls, so er-
giebt dieses als hichstes Neigungs-Verhiltnils der Klappe:
T atdgl
30.12 48’

Dieses Neigungs - Verhiltnils bedingt beim Uebergange eines
sechsriidrigen Wagens von 18 Fuls #ulserer Radstellung eine Sen-
kung oder Hebung des mittlern Riiderpaares iiber dem Brechungs-
punkte von
oz Fuls = 1} Zoll,
welche unter Verhiltnissen, wie sie ad 1V. fir die Construction
und Beschaffenheit der VWagenfedern angenommen worden, als zu-
lissig erachtet werden kann.

Gegen die vorstchenden Rechnungen liefse sich der Einwand
machen, dafs bei einer ungleichformigen Belastung des Schiffes, wie
sie beim Uebergange der Wagen momentan statt finden muls, eine
theilweise tiefere Einsenkung, als oben fiir die gleichmisige Be-
lastung gefunden worden, eintreten kinne. Der ungiinstigste Fall
wiire der, wenn die halbe Maximal-Last von 1000 Ctr. sich allein
auf der mit der Klappe in Verbindung stehenden Iilfte des Schiffs-
decks befinde.

Eine genaue Berechnung dieser partiellen Einsenkung, wobei
das Gewicht des Schiffes (pptr. 4000 Ctr.) und die Lage seines
Schwerpunktes, so wie des Schwerpunktes der verdriingten YWasser-
masse in Betracht zu ziehen wiire, wiirde hier zu weitliufig werden,
auch wegen Ermangelung sicherer Daten immer nur schwankende
Resultate liefern. Es mag daher geniigen, hier anzufiihren, dals
die an den englischen Fibr- Anstalten beobachteten partiellen
Einsenkungen ein grifseres, als das bei voller gleichmiilsiger
Belastung eintretende Maals, nicht haben wahrnehmen lassen. Auch
wird der oben angedeutete ungiinstigste Fall (volle Belastung der
einen Schillshilfte bei unbcladenem Zustande der andern) in der

" Praxis leicht vermieden werden konnen.

Bauwissenschaftliche und Kunst-
Nachrichten.

Franzosische Nordbahn.

Nach einem neuerdings in Frankreich erlassenen Geselz wird
die Concession der Franzbsischen Nordbahn unter der Bedingung
der Ausfiihrung mehrerer namhaft gemachter Zweig- und Verbin-
dungs-Eisenbahnen verlingert. Unter diesen Bahnen befindet sich
eine, welche fiic die Verbindung Nord-Deutschlands mit Paris von
grofser Wichtigkeit ist, nimlich die Bahn von St. Quentin nach
Belgien in der Richtung auf Charleroi. Die Entfernung zwischen
Coln und Paris auf dieser Linie betriigt nur 65 Meilen, in der jetzi-
gen Tour iiber Briissel dagegen 80,7 Meilen. Der Weg wird daher
um nahe 16 Meilen abgekiirzt, und man wird spiter zwischen Ber-
lin und Paris statt 185,4 Meilen nur etwa 170 Meilen zu fahren
haben.

X.

Mittheilungen aus Vereinen.

Verhandelt im Verein fiir Eisenbahnkunde.
Berlin, den 13, Januar 1852.

Nachdem das Protokoll yom 9. Dezember vorgelesen und geneh-
migt, kommen mehrere innere Angelegenheiten des Vereines zar Be-
rvathung. Demniichst werden einige dem Verein von Herrn Hau-
checorn iibersendete, auf das Eisenbahnwesen beziigliche Bro-
schiiven vorgelegt, worunter auch eine, das Project einer Eisenbahn
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von Ciln nach Bingen (auf dem linken Rheinufer) betreffende Denk-
schrift. — Herr Mellin kniipft hievan einige Bemerkungen iiber die
verschiedenen Bahnprojecte zur Verbindung von Céln mit Frank-
fuct a, M., resp. mit Gielsen, im Anschlufs an die Main-Weser-Bahn.
Herr Th. Weishaupt legt hierauf verschiedene Pline und Zeich-
nungen von der Liibeck-Biichener Eisenbahn und deren Anlage vor.
Herr Hartwich macht demniichst einige Mittheilungen aus einem

Amerikanischen Journal, ,,Railroad Journal,” und zwar iiber
1) Stofsplatten von gewalztem Eisen, welche auf einem Theil
ihrer Linge Krempelplatten sind. (8. untenstchende Skizzen.)
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2) Hakniigel mit gekriimmten Spitzen.
3) Havtgulsrider eigenthiimlicher Form, (S. untenstehende Skizze.)

4) Tragfedern aus mehrfach gekerbtem Holze und daviiber geleg-
ter Stahlplatte. :

5) Schienen aus zwei Theilen der Linge nach, welche unter Ver-
wechselung der Stifse durch Vernietung mit einander verbun-
d?n werden, auf der New-York-Erie- und der Utica-Schenectady-
Eisenbahn seit 2 Jahren im Gebrauch sind, und den Vortheil
haben sollen, die Abnutzung der Betriebsmittel um 25 bis 50
Procent zu vermindern. (S. untenstehende Skizze.)

/)

6) Anwendung von 2 Gummitragfedern fiir je 4 zusammengehirige
Rider eines achtriidrigen Wagens.
7) Gitterbriicken mit Sprengung, ,
Hieran kniipfte sich eine lingere Debatte iiber die Construaction
von Gitterbriicken und Briicken von grofsen Spannweilen im All-
gemeinen, woran sich vornimlich die Herren Hartwich, Hagen,

Borsig und Weishaupt betheiligten. — Letzterer gab bei dieser
Gelegenheit in einigen Umrissen die Construktion einer in England
in Ausfiihrung genommenen Eisenbahnbriicke an, bei welcher sich
die Systeme der Blech-, Tubular- und Ketten-Briicken vereinigt fin-
den.*) Herr Brix uofserte sich bei Besprechung dieser Construction
dahin, dals eine in den Principien iihnliche Briicke bei Genf aus-
geliibrt sei, die sogenannte ,,dreiarmige Briicke.”

a. u. 8.

Hagen. Th. Weishaupt.

Verhandelt im Verein fiir Eisenbahnkunde.
Berlin, den 10. Februar 1852.
(Mit Zeichnungen auf Blat 80.)

Nachdem das Protokoll vom 13. Januar vorgelesen und genech-
migt, kommen mehrere innere Angelegenheiten des Vereins zur Ver-
handlung. Darauf theilt Herr Nottebohm auszugsweise den in-
teressanten Inhalt des Werkchens vom Herrn von Ghega iiber die
Hauptfortschritte des Eisenbahnwesens in dem Jahrzehnte von 1840
bis 1850 und iiber die Ergebnisse der Probefahrten auf der Eisen-
baln iiber den Semmering mit, und erklirt die verschiedenen Sy-
steme, nach yvelchen die Concurrenz-Maschinen erbaut worden sind.

Herr W eishaupt beschreibt die Construction eines Herzstiickes
mit beweglichem selbstthitigen Schenkel, wie solche auf der Magde-
burg- Wittenberger Eisenbahn zur Ausfihrung kommen ywird, und
gleichartigen Ausfiihrungen auf der Great-Western-Eisenbahn nach-
gebildet ist.

Danach sollen diejenigen tufsern Schienen der Hauptstringe auf
Bahnhofen, welche bei Herzstiicken der bisher iiblichen Art parallel
des zum Nebenstrang gehirigen Schenkels des Herzstiickes abgebogen
sind, am anderen Ende einen Drehzapfen (« der beigefiigten Zeich-
nung) erhalten, und mittelst eines Contregewichts, ihnlich wie bei
selbstthitigen Weichen, an die Spitze des Herzstiickes derartig an-
gedriickt werden, dafs die, einen Hauptstrang passirenden Fahrzeuge
dort ecine Unterbrechung des Gestinges nicht mehr vorfinden, wel-
che bisher durch die sogenannten Aufliufer nur ungeniigend vermit-
telt wurde. Bei Befahrung des Nebenstranges 6ffnen die Spurkriinze
der Rider mit Hiilfe des Radlenkers & die Passage. Um nach jedes-
maligem Oeffnen einen vollstindigen Schluls des Hauptgestinges her-
beizufiihren, erscheint das projectirte Gegengewicht ¢ fiir unsere
klimatischen Verhiltnisse geeigneter, als die Federn, deren man sich
in England zu diesem Behufe bedient.

Aus dem Vorerwihnten geht hervor, dafs durch diese Einrich-
tung in Betreff' der Nebenstringe eine Beeintriichtigung in der guten
Passage und in der Conservirang der Fahrzeuge (in Folge des Rad-
lenkers etc.) eintritt, dafs dieselbe jedoch da, wo der Hauplstrang
fast ausschliefslich und mit wenig gemifsigter Geschwindigkeit be-
n}llzt wird, z. B. aul Zwischenstationen, auf denen die Schnellziige
nicht anhalten, sowie auf Stationen, auf denen die Ziige in den

- Hauptstringen verbleiben, also bei zweigeleisigen Bahnen mit ein-

ander gegeniiber liegenden Perrons, und in anderen angemessenen
Fillen, nur als vortheilhaft bezeichnet werden kann.

Herr Hartwich erortert schliefslich einige Betriebseinrichtun-
gen und wird diesen Vortrag dem Verein schriftlich mittheilen.

a. u. 8.

Hagen. Th. Weishaupt.

*) Eine kurze Beschreibung und eine Skizze von dieser Briicke iwer-
den besonders mitgetheilt werden.
Th. Weishaupt.
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The Architect and building gazette. January, 1852.

Die Liicke in der South-Wales-Eisenbahn bei Chepstow wird
wahrscheinlich durch die Vollendung der grofsen Briicke, die gegen-
wirtig durch die Herren Finch und Willey aus Liverpool iiber
den Wye-Flufls gebaut wird, bald ausgefillt sein. Der Bau ist be-
reits so weit vorgeschritten, dals man sich ganz gut eine Idee von
der Construction der Briicke machen kann. Schon sind zahlreiche
Besucher dort gewesen, um diese Briicke zu sehen, welche gleichen
Ruf wie die Britannia- oder die Menai-Briicke erlangen wird. Sie
wird durchweg aus Schmiedecisen gefertigt, und vereinigt das Prin-
zip der Hingebriicken mit dem der rihrenformigen Briicken. it
Einschlufs des Viaduktes ist die Briicke 623 Fufs lang, die Haupt-
dffinung 290 Fuls weit. Sie ist mit zwei Fahrbahnen versehen, die
durchaus unabhiingig von einander sind, und 70 Fuls hoch iiber dem
Flufs bei Fluthhohe liegen, so dafs Schiffe darunter passiren kinnen.
Die aus Eisen gefertigten Fahrbahnen sind aus Platten zusammen-
gesetzt, und in ihrer Form den Rohven dhnlich, die den Ueberbau

Der Kalk-Sand-Pisébau.

Anleitung zur Kunst:
Gebiiude von gestampftem Mortel aufzufiihren.

Nach eigenen, so wie mit Benutzung der besten bisher gemachten
Erfahrungen, besonders fiir die Bediirfnisse des landsvirthschaftlichen
Publicums.

Beantwortet von

Friedrich Engel,

Zimmermeister und Mitglied des Skonomischen Vereins Oberbarnimschen Kreises.

Beantwortét von

A.P.Thaer,

Konigl, Preuls, Landes - Ockonomie - Rath, Ritter ete., zu Moglin.
Mit 8 Tafeln Abbildungen.
Wriezen a. 0., 1851. Verlag von E. Roeder.

Die vorliegende kleine Schrift bringt uns, aulser einer klaren
und sachgemiifsen Anleitung zu Bauausfiihrungen in Kalk-Sand-Masse,
noch andere hierauf Bezug habende, selbst fiir Sachkenner nicht un-
interessante Zusammenstellungen und Andeutungen aus bewihrten
Werken. ’

Der Herr Verfasser fiihrt uns zuniichst eine in Schweden seit
lingerer Zeit in Anwendung gebrachte Bauhethode, bei welcher die
Baumasse aus Steinstiicken und einem Mértel mit bedeutendem
Sandzusatz besteht, nach einer Uebersetzung der Brochiire von Ry-
din vor, und erliutert dieselbe an den beigegebenen Zeichnun-
gen. Hievauf lifst derselbe eine kurze aber griindliche Abhandlung
iiber die Eigenschaften des Kalkes iiberhaupt, und iiber die Mortel-
bereitung und die dabei in Anwendung gebrachten Maschinen folgen.
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der Conway- und der Britannia-Briicke bilden; an Stelle der zellen-
formigen Decke aber_ist fiic jedes Geleise in einiger Hihe daviiber
ein starker eiserner Cylinder angebracht, welcher auf einem Portal
ruht, und von dessen Enden gegliederte Ketten ausgehen, welche
unter Zwischenstiicken auf jeder Seite der Schienenwege hindurch-
reichen und den Zweck haben, za verbinden und zu tragen. Aulser-
dem gehen starke Eisenschienen vom Cylinder nach jeder Seite der
Fahrbahn und von der Spitze jedes Zwischenstiickes sind nach dem
Fuls-Ende des andern Zwischenstiickes Spannketten zur Vermehrung
der Festigkeit angebracht. — Auf der Seite von Chepstow ruhen
die Schienenwege auf sechs aufrecht stehenden, mit Concret geliill-
ten Sialen, die in den Felsengrand fest eingelrieben sind. Die
Schienenwege dieser Seite werden noch auf 300 Fuls Linge in Form
eines Viaduktes fortgefiihrt, und ruben ebenfalls auf senkrechten, mit
Concret gefiillten und fest eingetriebenen Siulen. Auf der bstlichen
Seite ruhen die Schienenwege auf festem Felsen. Die Maurerarbeiten
sind weit vorgeschritten. Wenn die Bahn bis Milford vollendet.
ist, wird sie 163 Miles (35,8 deutsche Meilen) Linge haben.

Demntichst geht der Herr Verfasser zur Beschreibung der bei den
Ausfiihrungen in Kalk-Sand-Masse selbst néthigen und gebriuchlichen
Geriithschaften iiber, und erliiutert deren vortheilhafteste Construction
an den beigegebenen und mit vieler Sorgfalt ausgefiihrten Zeichnun-
gen. Den Schluls des Werkchens selbst macht eine treffliche, in
gedringter Kiirze gegebene Anleitung zu Ausfiihrungen von Bauwer-
ken in Kalk-Sand-Masse.

Der Herr Verfasser, durch vielfache Ausfiihrungen in Kalk-Sand-
Masse im Besitz reicher Erfahrungen, hat durch die Herausgabe des
vorliegenden Werkchens sich ein um so grifseres Verdienst um die
Kalk-Sand -Baukunst erworben, als derselbe in geeigneter Kiirze
nur giebt, was fiir Sachverstindige wenigslens interessant, fiiv Laien
aber so verstindlich ist, dals dieselben bei dergleichen Ausfiihrungen
kaum irgend wie in Zweifel bleiben kiinnen, selbst wenn sie, wozu
indefs nicht gerathen werden kann, ohne Hiilfe eines Technikers
bauen wollen.

Es mag hier noch erwihnt werden, dals nichstens von dem
Heren Verfasser ein neaes Werk iiber:

Das gesammte landwirthschaftliche Bauwesen, mit
Einschlufs der Gebdude fiir landwirthschaftliche
Gewerbe,

unter Mitwirkung eines Landwirthes, des Konigl. Preuls. Landes-
Ockonomie-Raths, Ritter ete. A. P, Thaer zu Miglin und mit Be-
nutzung beziiglicher Stellen aus hinterlassenen, bisher noch nicht
gedruckten Schriften des verewigten Staatsraths Thaer, erscheinen
wird, und steht zu erwarten, dals dasselbe mit derselben Griindlich-
keit, wie das Werkchen ither Kalk-Sand-Baukunst, bearbeitet sein
wird. 1

K.
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derjenigen Baumeister des Preufsischen Staats, welche nicht im Staats-
dienste als Baubeamte angestellt sind.

(Nach den eingegangenen Meldungen zusammengetragen im DMirz 1852.)

a) Baumeister, welche auf Grund bestandener Staatspriifung zur Beschiftigung bei Bau-Ausfiihrungen des Staats,
so wie zur Bekleidung von Stellen als Baubeamte in den der abgelegten Priifung entsprechenden Zweigen des
Staats- und Kommunal-Dienstes befiihigt, auch die Anfertigung von Bau-Plinen und die Leitung von Bau-

Unternchmungen selbststindig zu betreiben befugt sind:

Hr.

- Borggreve,

- Hildebrandt, desgl.

Ark, Stadtbaumeister in Aachen.

Basilewski, Baumeister in Braunsberg, Reg.-Bezirk Kinigsberg.
Becker, desgl.  in Berlin.

desgl.  in Ruhrort, Reg.-Bezirk Diisseldorf.
Brunswicker, Communal-Baumeister in Soest, Reg.-Bezirk
Arnsberg.

Biirkner, Baumeister in Bromberg.

Burgas, desgl.  in Landshut, Reg.-Bezirk Liegnitz.

Calebow, Ober-Ingenieur bei der Berlin-Stettiner-Eisenbahn
in Stettin.

Christ, Stadtbaurath in Frankfurt a. O.

Corlin, Baumeister in Danzig.

Deutschmann, Baumeister bei der Bergisch-Mirkischen Eisen-
bahn in Hagen, Reg.-Bezirk Diisseldorf.

Elkner, Baumeister in Hamm, Reg.-Bezirk Arnsberg.
Emmich, Bau-Inspector a. D. in Berlin.

Fessel, Baumeister zu Altenbecken bei Paderborn.
Freter, Stadtbau-Inspector in Posen.

Gericke, Baumeister in Liegnitz.

Gersdorff, desgl. in Schneidemiih], Reg-Bezirk Bromberg,

Gersdorff, desgl. in Hohen Saathen bei Freienwalde, Reg.-
Bezirk Potsdam.

Geyer, Baumeister in Posen.

Giede, desgl. in Neufahrwasser, Reg.-Bezirk Danzig.

Gottgetreu, Lehrer an der Kunstschule in Breslau.

Grapow, Baumeister in Berlin.

Harperath, Stadtbaumeister in Coln.

Heene, Abtheilungs-Ingenieur der Rheinischen Eisenbaln in
Ciln.

Herr, Baumeister in Tiegenhof, Reg, -Bezirk Danzig. ;

Herrmann, Baumeister in Greifenhagen, Reg.-Bezirk Steltin,

Herter, desgl.  in Berlin,

Heuse, desgl. in Elberfeld, Reg -Bezirk Diisseldorf.

in Berlin.

Hillcnkamp, desgl.  beim Bau der Osthahn.

Hipp, desgl. in Cochem, Reg, - Bezirk Coblenz.

Hoffmann, Ludwig, Baumeister in Berlin.

Holtzmann, Stadtbaurath in Berlin.

Hr.

Ilse, Bauninspector a. D., Kommunal-Baumeister in Bonn, Reg--
Bezirk Ciln. ; ’

Kaplick, Baumeister in Berlin.

Kaul, desgl. in Marienburg, Reg.-Bezirk Danzig.
Kirchhof, desgl. in Herzogenrath, Reg.-Bezirk Aachen.
Klindt, desgl. in Breslau.

Klossowski, desgl. in Stettin.
Knoblauch, Baurath in Berlin.
Konigk, Baumeister in Danzig.
Kremser, Stadtbaurath in Stettin.

Kreyher, desgl. in Berlin.

Kiihnell, Baumeister in Berlin, -

Lange, desgl.  in Rheydt, Reg.-Bezirk Diisseldorf.
Lange, desgl.  in Bromberg.

Laur, desgl. in Siegmaringen.

Lindner, desgl. in Bigge, Reg.-Bezirk Arnsberg.

Liibcke, Stadtbaumeister in Stralsund.

Maals, Baumeister beim Bau des Garnison-Lazareths in der
Kirsch-Allee bei Berlin.

Meyer, Baurath des Grafen zu Stolberg-Stolberg in Stolberg,
Reg.-Bezirk Merseburg.

Meyer, Baumeister in Wehlau, Reg.-Bezirk Konigsberg.

Pabst, Professor an der Prov.-Kunstschule in Erfurt.
Plathner, Baumeister in Coln.

Pohl, Stadtbau-Inspector in Danzig. ;
Ringleb, Dr. und Professor an der Bau-Akademie in Berlin.

Roch, Abtheilungs-Ingenieur der Magdeburg-Leipziger Eisen-
bahn in Cithen.

Rolke, Baumeister in Berlin. i
Rosenow, desgl. in Bromberg beim Bau cines Garnison-La-
zaveths.
Ruperti, desgl. in Unna, ch.-Bezirk Arnsb?rg:
Rust, Abtheilungs-Ingenieur der Magdeburg-LﬂlPZlger Eisen-
baln in Halle, Reg.-Bezirk Merseburg. !
Schlichting, Baumeister in Marsbers, Reg.-Bezitk Arnsberg:
Schmidt, Stadtbaumeister in Glogau, Reg.-Bezirk Liegnitz.
Schmidt, Baumeister in Schulwiese, Reg.-Bezirk Danzig.
Schinberg, desgl in Stettin.
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Schirs, Baumeister in Neuenkirchen bei Saarbriick, Reg-Bez.
Trier.

Schuster, Raths-Bauherr in Landsberg a. W., Reg.-Bezirk
Frankfurt. y

Schyvartz, Baumeister in Danzig.

Seyffarth, desgl.  in Abtei Steinfeld, Reg-Bezirk Aachen.

Simon, Abtheilungs-Ingenieur der Thiiringschen Eisenbahn in
Weilsenfels, Reg.-Bezirk Merseburg.

Simons, Baumeister in Saarbriick, Reg.-Bezirk Trier.

Sommer, desgl. in Bromberg.

.Spielhagen, Baumeister in Bromberg.

Steinbeck, desgl.  in Magdeburg.
Stratman, Kreis- und Kommunal-Baumeister in Oberwesel,
Reg.-Bezirk Coblenz.
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Hr. Stuhlmann, Baumeister in Pinna, ch.-BCZiTk p"sefl-

Treuding,  desgl. in Potsdam.

Wagenfiithr, desgl. in Berlin.

Weinhold, Stadtbaurath in Gorlitz, Reg.-Bezirk Liegnitz.

Weishaupt, Baumeister in Arnsberg.

Westermann, Kreishaumeister in Geldern, Reg.-Bezirk Diis-

seldorf.

Wolff, Stadtbaumeister in Magdeburg. A

Wollenhaupt, Ober-Ingenieur und Belricbs-Director der Wil-
helms-Eisenbahn in Ratibor, Reg -Bezirk Oppeln.

Zeh, Baumeister in Steinau, Reg.-Bezirk Breslau.

Zernecke, Stadtbaurath in Danzig.

Zimmermann, Stadtbaurath in Elbing, Reg.-Bezirk Danzig.

b) Privatbaumeister, welche berechtigt sind, die Anfertigung von Bauplinen und die Leitung von Bau-
Unternehmungen, jedoch nur fiir Gegenstinde des Landbaues, selbststindig zu betreiben.

. Becker, Privatbaumeister in Céln, ;
Borkmann,  desgl in Darkchmen, Reg. - Bezirk Gum-
binnen. . a
Court, desgl. in Siegburg, Reg.-Bezirk Céln.

Damen, Kreishaumeister in Mihlheim a. Rubr, Reg.-Bezirk
Diisseldorf. et
Fischer, Privatbaumeister in Gorlitz, Reg.-Bezirk Liegnitz.
Freys e, Kommunal-Baumeister in Essen, Reg.Bezirk Diisseldorf.
Fritzen, Privatbaumeister in Cleve, Reg.-Bezirk I.)liss(fldm:f.
Gerstmann, Stadtbaumeister in Sprottau, Reg.-Bezirk Liegnitz.

Hertel, desgl. in Erfurt.

Heyden, desgl.  inCrefeld, Reg-BezirkDiisseldorf.
Kirchner, desgl. in Liegnitz.

Kramer, Privatbaumeister in Céln.

Kriesche, desgl. in Hamm, ch,.l}ezirk Arnsberg,

Hr. Lange, Privatbaumeister in Reiste bei Meschede, Reg.-Bezirk

Arnsberg.

Nagelschmidt, Privathbaumeister in Coln.

Pleimes, desgl. in Barmen Reg.-Bezirk Diis-
seldorf.

Rauch, desgl. in Marienburg, Reg.-Bezirk
Danzig. '

Reinking, desgl. in Miihlheim a. Rhein, Reg.-
Bezirk Céln.

Schildgen, desgl. in Coln,

v. Szepanowski, Kanal-Inspector in Kosten, Reg.-Bezirk Posen.
Vermeer, Kreisbaumeister in Rees, Reg.-Bezirk Diisseldorf.
Wallée, Privatbaumeister in Céln.

Weise, Stadtbaumeister in Halle, Reg.-Bezirk Merscburg.
Westphalen, Kreisbaumeister in Diisseldorf.

Windmiiller, Privatbaumeister in Bromberg.

Gedruckt bei A, W, Schade in Berlin, Griinstr, 18,



Litevarifcher Anzeiger sur Seitfchrift fiie Souwefen. Jabrgong ML, N0, 2.

Im Verlage von Mrnst & Eorn (Gropius'sche Buch- und Kunsthandlung) ist so eben erschienen:

Architektonisches Skizzenbuch.

Eine Sammlung von Landhiiusern, Villen, lindlichen Gebiiuden, Gartenhiiusern, Gartenlauben, Gartenverzigrungen,
Gittern, Balkons, Brunnen, Springbrunnen, Hofgebiiuden, Mauerbriistungen und anderen kleinen Baulichkeiten, welche
zur Verschonerung baulicher Anlagen dienen und in Berlin, Potsdam und an anderen Orten ausgefithrt sind.

Mit Details.

In zwanglosen Heften.
Heft III.
Sechs Blatt in Lithographie und Kupferstich, in gr. 4. Preis 1 Thlr.

Inhalt: Kanarienvogelhaus, von v. Arnim (mit Details). — Eingang der Villa Liegnitz bei Potsdam, von v. Arnim. — Thiirklinke.

— Einsteigehalle vom Bahnhof in Niirnberg (mit Details). — Verziernng einer Giebelspitze. — Briistung (mit Details). Vom Bau-Inspector
Wolff.

Das dte Heft des Skizzenbuchs erscheint in 6 YWochen.

Zusammenstellung
der

Bestimmungen fiir das Bauwesen

im Preufsischen Staate

aus den Jahren 1845 bis 1852
(Ausschliefslich des Wege- und Eisenbahnbaues.)

Bearbeitet
yon
Herrmann Grapow,
Baumeister.

Gr. 8. Eleg. brosch. Preis 15 Sgr.

Im Verlage von &. I. Aderholz in Breslau ist so eben erschienen:

Die Bau-Polizel des Preufsischen Staats,

eine systematisch geordnete Sammlung aller auf dieselben Bezug habenden gesetzlichen Bestimmungen, insbesondere

der in der Gesetzsammlung, in den v. Kamptz’schen Annalen fiir die innere Staats-Verwaltung und in deren Fort-

setzungen, durch die Ministerial-Blitter enthaltenen Verordnungen und Rescripte, in ihrem organischen Zusammen-

hange mit der fritheren Gesetzgebung dargestellt, unter Benutzung der Archive der Ministerien der Finanzen, des
Innern und des Konigl. Hauses, Abtheilung fiir Domainen und Forsten

yon

L. v. Ronne,

Kammergerichts - Rath.

Supplement-Band, enthaltend die bis zum Jahre 1852 erlassenen Verordnungen. Gr.8. Geh. Preis 20 Sgr.
Preis des vollstindigen Werkes. 52 Bogen. Gr.8. Geh. 3 Thlr.

In dem vorliegenden Werke ist das Staats- und §ffentliche Bauwesen, das Baurecht und die Bau-Polizei vollstindig
dargestellt.

Eine systematisch geordnete Sammlung der Quellen ist von um so grifserem Nutzen, da es an einer orgn-nischen Staats-Bau-
Ordnung sowohl als an einer allgemeinen Bau-Polizei-Ordnung, und nicht minder an einem vollstindig entwickelten Bau-Rechte
mangelt. Die Benutzung der Ministerial-Akten sind vorzugsweise fiic dies Werk von besonderer "Vichlig'kcit gewesen, da die Mittheilung
derselben bisher dem grofsen betheiligten Publikum unzuginglich gewesen — oder doch nur mit Schyvierigkeit zu erlangen.




Arxchitect and Building Gazette,~ In Co-operation mith the
Civil-Engineer and Architect’s Journal. 1852. 8 Thlr.

Armengaud, ainé. Publication industrielle des machines outils
et appareils les plus perfectionnés et les plus récents, employés
dans les différentes branches de l'industrie [rangaise et étrangere;
tome VIII, livr. 1 et 2, pro anno 12 Thlr.

Builder, the. An Illustrated weekley Journal conducted by
George Godwin. Architect. Vol. X. 12 Parts. 8 Thlr.
Calliat, V. Vergleichende Darstellung der vorziiglichsten seit
1830 in Paris neu erbauten Hiuser. Lief. 14 bis 19. 6 Thlr.
Curtins, Olympia. Ein Vortrag im wissenschaftlichen Vereine zu

Berlin gehalten. 12 Sgr.

Risenbahn-Statistilk, deutsche, fiir das Betriebs-Jahr 1850.

" Zusammengestellt von der geschiftsfiihrenden Direction des Ver-
eins deutscher Eisenbahn -Verwaltungen, dem Directorium der
Berlin-Stettiner Eisenbahn-Gesellschaft. 3 Thlr.

Eisenbahn-Zeitung. Organ fiir deutsche Eisenbahn -Ver-
waltungen und Eisenbahn-Techniker. 1852. 4 Thlr.

Encyclopédie d’architecture, journal mensuel, publié sous
la direction de M. Victor Calliat, architecte. Livr. 11 et 12.
Abonnement pour l'année. 9 Thlr.

Forster’s Allgemeine Banzeitung mit Abbildungen. Jahr-
gang 1852, Heft 1. Preis fiir den Jahrgang von 12 Heften. 11 Thlr.

Handbook of architectural ornament, illustrating and
explaining the various styles of decoration employed in the great
exhibition of 1851, and intended as a guide to designers and
draughtsmen. 1% Thlr.

Meideloff.  Der kleine Altdeutsche (Gothe), oder Grundziige
des altdeutschen Baustyls, TII. Cours. Erste Abtheilung. DMit
26 Kupfertafeln. - 1 Thlr. 6 Sgr.

Journal des chemins de fer, des mines et des travaux
publiés. 10 année. pour l'année 8 Thlr. '

Mechanic’s Magazine. Museum, Register, Journal and Ga-
zette. 1852. 6 Thir.

Minard, M. Cours de construction des ouvrages qui établissent
la navigation des rividres et des canaux, professé a I'¢cole des
ponts et chaussées de 1832 A 1841, avec atlas. Liége. 10 Thlr.

Museum of Classical antiquities. A Quarterly Journal
of ancient art, 1852, 9§ Thlr.

Nevenhorst, W. Ansichten als Verschonerungs-Ban-Behelfe.
1s Heft. 22 Thir.

Notiz - Blatt des Architekten- and Ingenieur-Vereins
fiir das Konigreich Hanover. Redigirt von dem Vorstande des
Vereins. Bd. 1. Heft 3. Gr.4. Mit Kupfern. 1§ Thlr.

Quast, F. v. Ueber Schlofskapellen als Ausdruck des
Einflusses der weltlichen Macht auf die geistliche.
6 Sgr.

Romberg’s Zeitschrift fiir praktische Baukunst. Jahr-
gang 1852, Heft 1. 2. Gr. 4. mit 7 Kupfertafeln. Preis fiic den
Jahrgang von 12 Heften. 4 Thlr.

Schlegel, die Lehre von den Baumaterialien und den
Arbeiten der Maurer. Fiir Maurer, Bauherrn und Freunde
der Baukunst entworfen. Dt 386 Abbildungen. 4 Thlr.

Vannini, Giuseppe. Elementi di architettura civile. Mit
Atlas. 8 Thlr. 15 Sgr.

Gedruckt bei A, W. Schade in Berlin, Grilnstr, 18,



Schneeverwehungen der Eisenbahnen. < Jahng 1l Heft M1V B1.26.

Fig.3.

Fig. d.

Tath v Rudolyh . ;

Ernst & Korn (Gropiussehe Buch) Berlin, DruckvLoeillotu Mercier ¢
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Zeitschrft fur Bauwesen. 18 5% Jahrg 1 Blatt, 99,

Seiten-Ansicht. Fig 1. Durchschnitt nach AB Fig?.
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