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Amtliche Bekanntmachungen.

Circular-Verfiigung wegen Verdingung der Lieferung von
Steinen und Kies zu Chausseebauten nach Schachtruthen
ohne Aufmaals.

Die auf Veranlassung der Circular-Verfiigung vom 27. Juni 1850
erstatteten Berichte der Kiniglichen Regierungen haben ergeben, dals
in Beziehung auf die Anlieferung von Steinen und Kies zu den Chaus-
seebauten in den verschiedenen Regierungs-Bezirken ein sehr ver-
schiedenes Verfahren beobachtet wird, indem es bei dem iiblichen
Gebrauch der Schachtruthe fiie solche Lieferangen in den meisten
Bezitken theils allgemein, theils in einzelnen Baukreisen hergebracht
ist, die Lieferung eines Ueber- oder Sackmaalses in der Art zu sti-
puliven, dafs die Aufsetzung des Materials in } Schachtruthen von
8 Fuls Linge und 3 Fufs Breite zu einer Hohe von 13 oder 14 Zoll,
stalt zu einer Hohe von 1 Fufs, bedungen wird, wiihvend in anderen
Bezirken die Lieferungs-Vertriige nur iiber Schachtruthen zu 144 Cu-
bikfuls, ohne kontraktliche Bestimmung iiber die Aufstellung in Maa-
fsen, welche diesem Normalgehalte nicht entsprechen, geschlossen
werden,

Um ein gleichmafsiges Verfahren hierin herbeizufithren, und je-
den Zweifel zu beseitigen, welcher gegen eine strenge Beachtung

der Vorschriften des §. 25 der Maafs- und Gewichts-Ordnung vom
16. Mai 1816 Scitens der Bauverwaltung erhoben werden kinnte,
bestimme ich, dafs in der Folge bei der Verdingung von dergleichen
Baumaterialien nach Schachtruthen die Aufstellung des Gelieferten
in Dimensionen, welche dem normalen Cubikmaafse der Schacht.
ruthe nicht entsprechen, den Lieferanten nicht zur kontraktlichen
Bedingung gemacht werden soll. Es ist zu erwarten, dals dadurch
an denjenigen Orten, wo bisher ein Sackmaals ausbedungen worden
ist, die Lieferanten sich cine Ermilsigung der Lieferungspreise im
Verhiiltnifs des von ibnen weniger zu gewihrenden Raumgehalts aw
Material, also von resp. 5 oder 1 der bisherigen Lieferungspreise
werden gefallen lassen, worauf die Baubeamten zu achten haben.
Dieselben sind ferner anzuweisen, bei Abnahme der Lieferungen
mit geschiiefter Sorgfalt darauf zu sehen, dafs das volle gesetzliche
Maals der Schachtrathe iiberall auch wirklich geliefert wird, Un-
gleichheiten im Boden, Vermengungen des Materials mit andern Stof-
fen, hohle Riume u, s. wv. bei der Aufstellung miglichst vermieden
oder ausgeglichen werden, Es Dbleibt der Koniglichen Regierung
iiberlassen, deshalb besondere Instruktionen in Betrefl der Abnahme
der Lieferungen zur Sicherung des fiskalischen Interesses zu erlas-
sen, und ist zu erwarten, dafs bei einem zweckmilsigen Verfahren
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auch voriibergehend eine Mehr-Ausgabe fiic das zur Verwendung
kommende Material nicht eintreten werde. Bei den Anschligen zu
Chaussee-Neubauten ist der durch die Erfahrung bewihrte wirkli-
che Materialgehalt der gelieferten Schachtruthen, und die bei der
Verwendung durch festeres Packen oder Abwalzung bewirkte Re-
duktion des Materials auf ein geringeres Volumen zu beriicksichtigen.

Berlin, den 5. Juli 1852.

Der Minister fiir Handel, Gewerbe und 6ffentliche Arbeiten.

v. d. Heydt.

An simmtliche Konigliche Regierungen und an
die Konigliche Ministerial - Bau - Commission
zu Berlin,

Personal-Verdnderungen
bei den Baubeamten im Ressort der Verwaltung fiir Bau-
und Eisenbahn-Angelegenheiten.
Ernannt, resp. befordert sind:

Die Wege-Bau-Inspektoren Meyer zu Bromberg und Pohl-
mann zu Konigsberg in Pr. zu Ober-Bau-Inspektoren;
der Konigl. Eisenbahn-Betricbs-Inspektor Mahlberg zu El-

Dberfeld und die Konigl. Eisenbahn-Baumeister Theodor Weishaupt
zu Berlin und Herrmann Weishaupt zu Paderborn zu Konigl.
Eisenbahn-Bau-Inspektoren;

der Baumeister Schroers zu Neuenkirchen zum Konigl. Eisen-

bahn-Baumeister.

Von ihren seitherigen gewohnlichen {Berufsgeschiften
entbunden sind:
der Bau-Inspektor Sturtzel zu Inowraclaw, welcher jetzt aus-
schliefslich mit der Bearbeitung der Meliorationssachen im Ressort
des Konigl. Ministeriums fiir landwirthschaftliche Angelegenheiten,
und der Wasser-Baumeister Cuno zu Rheine, welcher jetzt mit der
Veranschlagung der Eisenbahnlinien bei Rheine beschiltigt wird.

In den Ruhestand sind getreten:

Der Baurath Diihring zu Stetlin;
der Bau-Inspektor Wigand zu Werneuchen, und
der Wege-Baumeister Bousson zu Merzig,

Der Wege-Baumeister Friedheim zu Lissa, ist aus dem Ko-
nigl. Staatsdienste ausgeschieden,

Bauwissenschaftliche Mittheilungen.

Original-Beitl'éige.

Das Landgerichts-Gebiude in Elberfeld.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 45 bis 49 und 58 bis 63.)
(Schlufs.)

Bei dem im Allgemeinen feuchten und ziemlich rau-
hen Klima des Wupperthales mufste ein Mortelputz an
den dufseren Mauerflichen des Gebidudes als nicht halt-
bar genug vermieden werden; es sind deshalb die aus
unregelmiifsigen Grauwacken gefertigten Mauern an den
Aufsenseiten des Gebidudes mit Sandstein-Quadern be-
kleidet, auch die Bogenhalle nebst Siulen, simmtliche
Gesimse und Einfassungen aus Werkstiicken von dem-
selben Material gefertigt worden. Zu den éufsern Mauer-
flichen des Lichthofes, welche nach der urspriinglichen
Absicht mit Mortelputz iiberzogen werden sollten, sind
gewdhnliche Bruchsteine (Grauwacken) mit regelmiilsig
bearbeiteten Kopfen verwendet worden.

Die Diicher sind mit Zinkblechen belegt, welche durch
hilzerne, mit Zink {iberzogene, nach der Richtung der
Sparren auf der Schalung verschraubte Leisten befe-
stigt, in den wagerechten Fugen aber durch Laschen ge-
halten und verlothet sind. Die Dachrinnen und Abfall-
rohren sind gleichfalls von Zinkblech gefertigt.

Blatt 61 stellt die Details der Architektur und Con-
struction der Bogenhalle dar. Zur Aufhebung des Ge-
wolbe-Schubes sind im Innern der Bogen schmiedeeiserne
Dreiecks-Anker angebracht, durch welche die Stiitz- und
Widerlagspunkte iiber den Siulen und Wandpfeilern mit
einander fest verbunden sind. — Dergleichen Anker be-
finden sich in den Bogen der Vorderfront, in denen

der beiden Seiten und in vier anderen, welche parallel
mit den letzteren neben dem Treppenraume iiber die
Halle so gespannt sind, dafs die Decke dadurch in drei
oblonge und zwei quadratische Felder getheilt und die
lange Bogenwand gegen Verschiebung sicher gestellt wird
(Blatt 47). :

Der Fufsboden der offenen Halle bildet zugleich die
Decke der im Erdgeschosse darunter befindlichen Riéume,
und mufs denselben vollstindigen Schutz gegen eindrin-
gende Feuchtigkeit von oben gewithren. Ueber den Ge-
wolben sind deshalb zwei Ziegelschichten in Trafsmor-
tel, und zwar die untere auf der flachen Seite, die obere
hochkantig, als Rollschicht wasserdicht vermauert, und
darauf 3 Zoll dicke Belagplatten aus Niedermendiger Ba-
salt-Lava mit einigem Gefille in Portland-Cement als
Schutzdecke gelegt. Die letztgenannten Materialien eig-
nen sich zu diesem Zwecke vorzugsweise, weil sie unter
dem Einflusse des Temperaturwechsels keine wahrnehm-
baren Veriinderungen erleiden.

Die Riinder der Basaltplatten greifen 2 Zoll weit iiber
die hinteren Fugen der Gurtgesims-Quadern, deren Stofs-
fugen iiberdies mit 5 Zoll breiten, 2} Zoll dicken Sand-
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steinplatten, neben denen vertiefte kleine Wasserrinnen
sich befinden, bedeckt sind, um das Eindringen der Feuch-
tigkeit in die Fugen zu verhindern. Zu demselben Zwecke
sind neben den Stofsfugen der iibrigen unbedeckten Haupt-
gesims-Quadern erhohte Stege @ ausgearbeitet (s. vor-
stehende Zeichnung).

Blatt 62. Zeichnung der Hauptthiir mit zwei Thiir-
fligeln und Halbkreisfenster dariiber.

Bl. 63. Fenstergruppe des Assisensaales. Die Spros-
sen der Fenster sind aus gewalztem Eisen an holzernen
Blindrahmen befestigt, und in jedem Fenster befinden sich
zwei, in kleine bewegliche Rahmen gefalste Scheiben zur
Liiftung, welche mittelst Schniiren gedffnet und geschlos-
sen werden konnen. Das an den Glasflichen im Innern
herablaufende Niederschlagswasser wird in eigenen Ver-
tiefungen der steinernen Sohlbiinke gefangen und durch
kleine Rohren nach Aufsen abgefiibrt.

In dhnlicher Art sind auch die Fenster der Siile fiir
die Civil- und die Zuchtpolizeikammer construirt.

Die Kosten des ganzen Baues sind auf 148000 Thlr.
veranschlagt; diese Summe wird sich jedoch durch die
nachtriiglich genehmigte Aussetzung der Bogendffnungen
in den Corridoren und dem Treppenraume mit Glaswin-
den, und durch Anfertigung einer getiifelten Decke iiber
dem Assisensaal circa um 2300 Thlr. erhohen.

Die Arbeiten und Lieferungen sind je nach den Hand-
werken im Wege der Submission an verschiedene Per-
sonen verdungen, wobei von dem Unternchmer der Mau-
rerarbeiten 103 des Entreprise-Betrages an die Baukasse
gezahlt, die Arbeiter aber von dieser Kasse ausgelohnt
worden sind. Von den Sandstein-Quadern hat, nachdem
sie zwei Winter iiberdauert hatten, eine verhiiltnifsmiifsig
ziemlich betrichtliche Anzahl wegen mangelnder Witte-
rungs-Bestiindigkeit ausgewechselt werden miissen. Dabei
haben die am Schedaer Berge in der Gegend von Wetter
entnommenen Kohlensandsteine am besten sich bewiihrt.
In dieser Hinsicht ist die Langsamkeit, mit welcher die
Ausfiihrung unter dem Einflusse der Zeitverhiltnisse hat
bewirkt werden miissen, der Soliditit des Gebiudes we-
sentlich zu Statten gekommen, wie es denn auch diesem
Umstande zum Theil beizumessen ist, dafs sich in dem
ganzen Bau keine Spur eines ungleichmiifsigen Setzens
der Bruchstein-Mauern und Quader-Bekleidungen ge-
zeigt hat.

Die Ausfiihrung ist unter Leitung des Herrn Bau-In-

spektors Oppermann zu Diisseldorfl und unter Special- .

Aufsicht des Maurer- und Zimmermeisters Verhas im
April 1848 begonnen, gegenwiirtig im Rohbau vollendet,
und wird zum September 1853 zur Benutzung iiberge-
ben werden.
Berlin, im Juli 1852.
Busse.

Die neue evangelische Kirche zu Boppard bei
Coblenz.

(Mit Zeichnungen auf Blawt 64, 65 und 66.)

Unstreitig ist es fiir den ausiibenden Baumeister von
Interesse, von den in neuester Zeit wirklich zur Ausfiih-
rung gekommenen Bauen und den dabei gemachten Er-
fahrungen niihere Kenntnifs zu erhalten, und von dieser
Ansicht ausgehend, hat der Unterzeichnete es fiir ange-
messen gehalten, iiber einen von ihm in den beiden letzt
verflossenen Jahren ausgefiihrten, wenn auch dem Um-
fange nach kleinen, seiner Construction und Details hal-
ber aber interessanten Kirchenbau, der sich der huld-
vollsten Theilnahme und werkthiitigsten Unterstiitzung Sr.
Majestiit des Konigs zu erfreuen gehabt hat, néihere Mit-
theilung zu machen. Diese Kirche ist nimlich die fiir
die evangelische Gemeinde in Boppard am Rhein, 23 Mei-
len oberhalb Coblenz, bestimmte.

Nachdem sich in der jiingsten Zeit in der sonst ka-
tholischen Stadt und Umgegend Boppard eine eigne evan-
gelische Gemeinde konstituirt hatte, handelte es sich zu-
nichst um Erlangung eines angemessenen Gotteshauses,
dessen Herstellung aber fiir die neue Gemeinde um so
schwieriger war, als sie nicht die mindesten Mittel be-
sals. In dieser Bedringnifs wandte sich der Kirchen-
Vorstand vertrauungsvoll an des Konigs Majestiit mit der
Bitte um Unterstiitzung. In Folge dessen befahlen des
Kénigs Majestiit zuniichst die Anfertigung des Projekts
und Kosten-Anschlagss zu dem beabsichtigten Kirchen-
Neubaue. Der Plan wurde von meinem Amtsvorginger
— dem Bau-Inspektor von Lassaulx — nach dem Mu-
ster der kurz vor 1458 zu Cus an der Mosel erbaueten
Kirche, bei der das quadratische Schiff von 32 Fufs Weite
mit einem Gewdlbe iiberspannt ist, welches auf einer
Mittelsiule ruht, gefertigt, jedoch in einer Weise, welche
weder den Beifall der Gemeinde, noch den der vorge-
setzten Behorden erhielt. Durch Allerhgchste Ordre vom
9ten Juli 1849 befahlen Seine Majestiit der Konig so-
dann, dafs der Bauplan einer vollstindigen Umarbeitung
unterworfen, dabei auf eine angemessene Vergrolserung
und ferner auf die Anbringung eines Orgelchors und ei-
ner Siulen-Vorhalle Bedacht genommen werden -solle,
wozu Allerhéehst eigenhiindige Andeutungen mit Bleistift
auf dem dlteren v. Lassaulx’schen Plane gemacht
worden waren.

Hiernach habe ich dann das auf Blatt 64, 65 und 66
dargestellte Projekt ausgearbeitet. Das im Rundbogen-
styl ausgefiihrte Gebéude bildet danach in der Grund-
form ein Quadrat von 40 Fufs lichter Weite, die Ueber-
wolbung von 4 Siulen getragen, mit halbkreisformig an-
schliefsender Chor-Nische und einer vorliegenden Siiu-
lenhalle von 84 Fuls lang und 12 Fuls im Lichten weit,
und Raum fiir 250 Kirchenbesucher gewihrend.

Ueber die befolgte Construction und Wahl der Ma-
terialien wird bemerkt, dafs die Umfassungsmauern von
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Bruchsteinen (Grauwackenschiefer) aufgefiihrt sind. Da
dieses Bruchsteinmaterial jedoch keine kiinstlerische Be-
arbeitung zuliefs, so sind die Haupt- und Fufsgesimse,
die Thiir- und Fenster-Einfassungen, Beplattungen, Trep-
pen, Siulen etc. von Werkstiicken hergestellt. Zu den
vier Siulen, welche das Gewalbe im Innern unterstiitzen,
zu den Siulen der Yorhalle, siimmtlich Monolithen (s. die
Details Blatt 66), und zu den Thiir- und Fenster-Einfas-
sungen ist namentlich das vortreffliche Sandstein-Material
verwendet, welches in einem neu erdflneten Bruche bei
Steinbockenheim, unfern von Bingen, zwischen der Nahe
und dem Rheine, gewonnen worden ist. Zu den Haupt-
gesimsen (Blatt 66) dagegen, sind die vulkanischen Tuffe
von Bell und Weibern im Kreise Mayen, ihrer leichten
Bearbeitung und geringen Kosten halber in Anwendung
gekommen, wihrend zu den der Abnutzung mehr unter-
worfenen Beplattungen, Treppen und Deckplatten auf der
Briistungsmauer der Vorhalle die weit bekannten Basalt-
lava-Briiche zu Niedermendig das geeignete Material ge-
liefert haben. Die Wélbungen im Innern (Kugelgewdlbe
zwischen Gurten) sind von den dazu vorzugsweise ge-
eigneten sogenannten Bendorfer Sandsteinen (Bimsstein-
Conglomerat) ausgefiihrt. Mit Riicksicht auf den Charak-
ter des Gebidudes hat es angemessen geschienen, statt
des Putzes der #ulsern Mauerflichen, der des Gebirgs-
klimas wegen doch in der Regel nicht yon langer Dauer
ist, die Bruchsteine nach Art der Werkstiicke in den An-
sichten glatt zu bearbeiten, und das Mauerwerk sauber
auszufugen. Im Innern dagegenssind die Gesimse (in
der Chor-Nische) sowohl, als die Mauer- und Gewdlbe-
(lichen mit Kalkmortel sauber geputzt, demnichst stein-
farbig in lichten Tonen angestrichen und mit leichten Or-
namenten, in Einschlulslinien ete. bestehend, versehen.
Zur Eindeckung des Daches ist Mosel-Schiefer von
Clotten gewiihlt, der bekanntlich von ausgezeichneter

Qualitdt und zu billigen Preisen zu haben ist. Der auf

Blaw 65 dargestellte und in Tannenholz ausgefiihrte Dach-
verband diirfte ungeachtet seiner Einfachheit den Anfor-
derungen der Soliditit vollkommen entsprechen.

Mit gebiihrender Riicksicht auf zulissige Oekonomie
ist ein eigentlicher Thurm nicht ausgefiihrt, sondern es
ist vorgezogen, eine thurmihnliche Giebelkronung, welche
durch zwei kriiftige Consolen (Blatt 66) in der Vorder-An-
sicht und nach dem Dachraume zu durch Auskragung
(Blatt 65) die ndthige Unterstiitzung gefunden hat, und in
welcher die erforderliche Glocke aufgehangen ist, statt
finden zu lassen.

Zum innern Ausbau, den Stithlungen, der Orgelbiihne
nebst Briistung und Treppe, den Thiiren ete. ist, der gro-
fseren Dauer wegen, Eichenholz genommen worden, wel-
ches ohne Anstrich blos gedlt und gefirnifst ist, so dafs
die Holztextur sichtbar geblieben. Die Fensterrahmen
sind dagegen aus Schmiedeeisen construirt.

Als Bauplatz ist ein an der Westseite der Stadt ge-
legener schéner Garten in unmittelbarer Nihe des Plarr-

und Schulhauses angekauft, und die Kirche auf demsel-
ben so errichtet, dafs die den Altar aufnehmende Chor-
nische nach Osten, der Eingang mit der Vorhalle aber
nach Westen gerichtet ist. Aus der Halle, vor welcher
sich ein gerdumiger, freier stidtischer Platz ausbreitet,
hat man einen iiberraschend schonen und erhebenden
Anblick in das Rheinthal unterhalb Boppard bis zur re-
benbekriinzten Bergwand des Burg- und St. Jacobs-Ber-
ges, withrend man von dem Vorplatze aus einen eben
so schonen Anblick, zuniichst auf die Kirche selbst, und
im Hintergrunde derselben auf das obere Rheinthal, rechts
mit der Kaltwasser-Anstalt und vormaligen Abtei Marien-
berg (Blatt 64) geniefst, so dafs die Lage des Gebiudes
in Beziehung auf architektonischen und landschaftlichen
Effect nichts zu wiinschen iibrig lifst.

Nachdem das von mir bearbeitete Projekt die Aller-
hochste Genehmigung Sr. Majestiit des Konigs nach vor-
hergegangener Priifung durch den Geheimen Ober-Bau-

‘rath Herrn Soller erhalten, und die ndthigen Baugelder

der Gemeinde als Allerhochstes Gnadengeschenk huld-
vollst gewiihrt waren, wurde die Ausfiihrung sofort ins
Werk gesetzt, und am 21. August 1850 der Grundstein
durch Ihre Konigliche Hoheit die Frau Prinzessin von
Preufsen unter den hergebrachten Gebriuchen und in
Gegenwart des damaligen Oberpriisidenten der Rhein-
provinz Herrn Eichmann, den Abgeordneten der Ko-
niglichen Regierung und des Consistorii und den Geist-
lichen der Superintendentur Coblenz feierlichst gelegt.
Seitdem ist es dann mit Gottes Hiilfe gelungen, den Bau
in allen Theilen vollstindig und durchaus miingelfrei aus-
zufiihren, so dafs derselbe nunmehr der sehnlich danach
harrenden Gemeinde nach vorheriger Einweihung zur Be-
nutzung iibergeben werden kann. Altar und Kanzel sind
durch Ihre Konigliche Hoheit die Frau Prinzessin von
Preufsen durch reiche Decken, Leuchter, Crucifix ete.
auf die sinnigste Weise geschmiickt, und lebt die Ge-
meinde der Hoflnung, dafs die hohe Gonnerin und For-
derin des Baues auch der nahe bevorstehenden Einwei-
hung der Kirche beizuwohnen die Gnade haben werde.

Am 18. August v. J. haben Seine Majestit der Konig
bei Allerhochster Anwesenheit in der hiesigen Provinz
und auf der Reise in die Hohenzollern'schen Lande den
Bau in Augenschein zu nehmen, und Sich dariiber sehr
gniidig und beilillig auszusprechen geruht.

Es bleibt nun nur noch anzufiibren iibrig, was die-
ser Kirchen-Neubau an Kosten verursacht hat, und in
dieser Beziehung wird nach den vorliegenden Revisions-
Anschligen und den darauf beziiglichen Special-Rech-
nungen Nachfolgendes bemerkt.

Die wirklichen Ausgaben betragen:

I. Fiir Erd-Arbeit 39Thlr. 12Sgr. 6PL.

. (a. .Al'i)eilsll)lln 11 (S ¥ R e 8
PNt ot b. Materialien 1447 . 1 . 8-
i 7t . (@. Arvbeitslohn 129 . 17 - 7-
II. Fiir lell[n(‘l‘-.\rlmll;h Mitslln 275 . 16 4en

Latus 3013 Thlr, 12 Sgr. 4PL
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Transport 3013 Thlr. 12Sgr. 4Pf.
IV. Fiir Schieferdecker-(a. Arbeitslohn Y=o 06 = U8

Arbeit. b. Materialien 866 - 2 - —.
V. Fiir Steinmelz-Arbeiten, incl. Mate-
maltansetas il o 1 SRR 2205 e 18 e e -
VI, Fiir Tischler-Arbeiten . . . . 549 - 2 - 3.
VII. Fiir Schlosser- und Schmiede-Ar-
Ratpiten’ = .\ ¥ o e LR ) AR SR 1) 1B

VIIL Fiiv Glaser-Arbeiten . + . . . 105 - 7 - 6 -
1X. Fiir Anstreicher- u. Maler-Avbeiten 231 - 10 - — -
X. Fiir Special-Aufsicht, . .. . 580 - — . —.
und XI. Insgemein, namentlich fiir den An- :
kauf des Bauplalzes zu dem Preise
von 513 Thlv. 28 Sgr. 9 Pf., fiir
Anfertigung und Aufstellung der
Orgel zu dem Betrage von 800
Thlr., fiic Ankauf der Glocke, An-
ferligung des Altars, der Kanzel,
des Taufsteins, des Predigerstuhls,
fiic Regulirung des Platzes um die
Kirche und fiir sonstige kleine
nicht veranschlagte Ausgaben, zu-
BAMMEN o) 1o it gl iaiare o 12008 =it A 2 S i
Zusammen 9526 Thlr, 24Sgr. 7PL.
welche auch mittelst zweier Allerhichster Cabinets-Or-
dres von des Konigs Majestiit Allergniidigst bewilligt wor-
den sind.

Die bebauete Grundfliiche der Kirche nebst Chor-

nische betriigt == 46} + 46} 4 ""1* = 2388} Quadratfus

die der Vorhalle =84'.15' = 1260 -

zusammen = 3648; Quadratfuls
und da die Gesammtkosten nach vorstehendem Nachweise
sich auf 9526 Thir. 24 Sgr. 7 Pf. belaufen, so kommt der
Quadratfufs bebauter Grundfliche durchschnittlich nur auf
nahe = 2 Thlr. 18 Sgr. 4 P. zu stehen, ein Resultat, wel-
ches bei der Ausfiihrung so vieler Steinmetzarbeiten ge-
wils ein sehr giinstiges zu nennen sein diirfte.

Coblenz, den 30. Mai 1852.

Althof.

Verfahren, feuchte Riiume trocken zu legen und
andere vom Schwamm ergriffene Riume von
diesem Uebel zu befreien.

Die Erfabrung lehrt, dafs vorzugsweise solche Riume
an vorbemerkten Uebelstinden leiden, welche zur ebe-
nen Erde oder mit ihrem Fufsboden unter dem angren-
zenden Terrain liegen. -

Es soll deshalb hier ein Verfahren beschrieben wer-
den, welches seit mehreren Jahren mit dem besten Er-
folg nicht nur zur Abwendung, sondern auch zur Vor-
beugung derartiger Uebelstinde angewendet worden, und
mit welchem noch der Vortheil verbunden ist, dafs die
ungesunde Luft aus solchen Riumen abgeleitet und durch
bessere ersetzt wird.

Dieses Verfahren beruht auf einer Cirkulation und
Ableitung der innern Stubenluft unter die schadhaften
Fufsboden nach den Stuben-Oefen und Kochheerden in

den Schornstein. Es wird dadurch ein Zug von warmer
Luft unter den Fufshdden erzeugt, welcher die dort sich
entwickelnde Feuchtigkeit aufnimmt, nach dem Schorn-
stein leitet und dadurch die Fufshodenlager mit der Die-
lung trocken erhilt.

Dies zu bewerkstelligen wird wie folgt verfahren:
der schadhafte Dielenfufsboden wird mit seinen Lagern
ausgebrochen und beseitigt; darauf wird das Fiillmate-
rial auf circa 2 Fufs Tiefe ausgehoben, von der Baustelle
geschafft, und das von Schwammranken iiberzogene Mau-
erwerk, inshesondere in den Fugen, sorgfiltig gereinigt.
Bei dieser letzteren Operation wird inshesondere auf das-
jenige Mauerwerk Aufmerksamkeit zu richten sein, wel-
ches mit Holz in Verbindung stand, als das hinter Thiir-
verkleidungen ete. Sind letztere, oder die Schwellen
angegriffen, so miissen diese theilweise durch gesundes
Holz ersetzt werden.

Wenn auf diese Weise die Schwamm-Schiiden iiber-
all beseitigt sind, so bleibt der hohl gelegte Erdfulsho-
den 8 bis 14 Tage der Zugluft durch Oeflnen der Fen-
ster und Thiiren ausgesetzt, damit das feuchte Mauer-
werk gehorig abtrockne, wobei eine warme Witterung
einen giinstigen Erfolg befordert.

Bei mehreren aneinanderstofsenden schadhaften Riu-
men sind diese durch kleine Oeffnungen in den Funda-
menten der Scheidewiinde unter einander in Verbindung
zu setzen, ;

Nachdem jene hohlen Riume abgetrocknet, wird mit
dem Wiederverfilllen derselben in der Art vorgeschritten,
dals trockener Sand oder Schlacken bis auf circa 9 Zoll

Héhe unter der Oberfliche des zu erncuernden Fulsbo-
dens eingebracht und festgestampft wird. Auf diese Aus-
fillung ist ein Mauersteinpflaster flach in Sand zu ver-
legen, und die Fugen sind mit Kalkmortel auszugiefsen,
wobei darauf zu achten, dafls die vorerwiihnten Oeffnun-
gen in den Zwischenwiinden von circa 5 Zoll breit und
3 Zoll hoch, und in 8 bis 10 Fufs Entfernung von einan-
der iiber dieses Pflaster zu liegen kommen.

Die Stuben-Oefen @, oder noch besser der ansto-
fsende Feuerheerd b, oder beide Feuerungen, sind nun-
mehr umzusetzen, oder doch in ihren Feuerheerden mit
einer Oeffnung von 4 Zoll im Quadrat, welche iiber dem
neu angeleglen Stubenpflaster ausmiindet, zu versehen;
diese Oeffnung ist iiber den Feuerheerden circa 4 Fufls
als russisches Rohr ¢ aufzufiibren, damit sie durch Asche
nicht verstopft werde.

Wird der Stuben-Ofen umgesetzt, so ist zu empfeh-
len, den vierzélligen Kanal durch den Ofen bis zur Aus-
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miindung in den Schornstein fortzufiihren. Bei Anlage
eines Kanals oder russischen Rohres iiber dem Feuer-
heerde ist die Ausmiindung jenes Rohres als Einschnitt
in der lothrechten Wange desselben, entgegengesetzt dem
offenen Feuer anzulegen, damit der Rauch des Heerdes
nicht in diese Oeflnung trete.

Nachdem diese Vorkehrungen getroffen, werden die
Lager d auf dem Mauersteinpflaster gestreckt und der
Fufsboden in gewdhnlicher Art verlegt. Die Lager selbst
sind unterhalb in Entfernungen von 8 bis 10 Fuls aus-
zuschneiden, damit sie die Luftcirculation nicht verhin-
dern.

Demniichst werden an den Umfangswiinden der Zim-
mer, in Entfernungen von 8 bis 10 Fuls, Liocher in den
Fufsboden, 1} Zoll im Durchmesser grofs, eingebohrt und
. diese zwischen den Fulsleisten ausgespar't. Diese Zwi-
schenriiume werden dann mit einer den Fufsleisten dhn-
lichen, jedoch auch durchbohrten Leiste iibernagelt und
«diese Oeflnungen mit siebartigem Blech geschlossen, da-
mit dieselben sich nicht verstopfen. Es ist nun nicht
zu verkennen, dafs wenn der Ofen geheizt, oder auf
dem Heerde Feuer angemacht wird, eine Erwérmung der
Luft in den neu angelegten Rohren erfolgt, wodurch diese
verdiinnt nach dem Schornstein ausstromt, durch die
feuchte Luft unter dem Fufshoden, und diese wieder
durch die Stubenluft ersetzt wird.

Auf diese Weise tritt der vorerwihnte Luftzug ein,
welcher die Schwamm-Erzeugung verhindert und die
Stubenluft reinigt.

Die Leitung des Luftka-
RN nals nach dem Feuerheerde
hat den Vorzug, dals ein stiir-
kerer Luftstrom unter dem Fufs-
boden auch im Sommer erhal-
ten wird, wihrend die Stuben-
Oefen im Sommer weniger als

im Winter wirken.

Grenzt der Kiichenheerd
nicht unmittelbar an das her-
zustellende Zimmer, so istnach
demselben iiber den Flur ete.

-1 ein gemauerter luftdichter Ka-
AT R nal so anzulegen, dafs in die-
sen nur die Zimmerluft eintre-
ten kann.

Haben die Umfangswiinde des Gebiudes durch die
Erdfeuchtigkeit, oder durch das vom Dach niederfallende
Wasser schon sehr ge-
litten, so ist aufserhalb
um die Fundamente
eine Isolirschicht auf
einen Stein Stirke in
fiinfzolliger Entfernung
anzulegen und diese
bis auf die End- und
Eckpunkte mit Granit-
(7 platten oder Mauer-
i steinen abzudecken, in
letzterem Falle auch wohl zu iiberpflastern.

Die aufserhalb ausgespar'ten kleinen Oeffnungen sind
hierauf mit holzernen, 4 Zoll weiten und circa 1} Fuls
hohen Trumpfen g zu schlielsen, welche letztere oben ab-
gedeckt und zur Seite mit Einschnitten versehen werden.

Bei dieser Einrichtung wird ein Luftzug aufserhalb
an den Fundamenten herbeigefiibrt, welcher letztere ab-
trocknet, und eine fernere Durchnissung jener Funda-
mente durch die feuchte Erde oder durch das Trauf-
wasser verhindert.

In einem solchen Fall ist es auch von grofser Wich-
tigkeit, das Gebiiude mit einem Rinnstein, wo er noch
nicht besteht, zu umpflastern, um alle Feuchtigkeiten vom
Gebiude abzuleiten.

Die vorbeschriebene Luftcirculation unter dem Fufs-

boden ist, insbesondere bei Schulstuben, und da zu em-
pfeblen, wo zu befiirchten steht, dals nicht gehorig aus-
getrocknetes Holz zu den Fulsbodenlagern verwendet
wird.

Sind die Wiinde innerhalb bei Souterrain-Wohnun-
gen schr feucht, so ist die Anlage einer Isolirschicht von
1 Stein Stirke innerhalb zu empfehlen, welche oben an
der Decke kleine Oeffnungen erhilt, durch welche die
Stubenluft unter dem Fufsboden nach der Feuerung tre-
ten, und dabei die feuchten Winde abtrocknen kann.

Auch derartige Ausfithrungen sind mit dem besten
Erfolg gekront worden. F

Braunschweig, den 28. Mai 1852.

N\
\V7
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Krafft.

Der Fontainen-Bau in Sanssouci.

II. Artikel, theoretischer Theil.

‘ Promemoria,
die beabsichligte Anlage einer Wasserleitung im Koniglichen Park
zu Sanssouci betreffend.
Allgemeine Vorbemerkungen,
Die fiir den Entwurf dieser Anlage gestellten Be-
dingungen, welche bei den nachfolgenden Berechnungen
als Stiitzpunkte dienen miissen, sind zuniichst folgende:
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Auf der obersten Terrasse in Sanssouci, welche
68 Fufs iiber dem Spiegel der Havel liegt, sollen an
jedem Ende vor dem Koniglichen Palais zwei Fontainen
angelegt werden, welche durch eine auf dem Hof-Bau-
Depothofe aufzustellende Dampfmaschine von etwa 60
Pferdekraft mglichst reichlich mit Wasser aus der Ha-
vel gespeis’t werden. Dem Allerhochsten Befehle ge-
miifs sollen diese Fontainen jedoch keine springenden
Strahlen bilden, sondern das Wasser soll in einer Hohe
von 10 Fufs blos iiberfluthen, und aus den Becken der
Fontainen, von Terrasse zu Terrasse offene Kaskaden
bildend, nach dem Graben von Sanssouci abfliefsen.

Wiihrend die Dampfmaschine bei Tage die ehen
genannte Arbeit verrichtet, soll sie in der Nacht dazu
benutzt werden, das Reservoir auf dem Ruinenberge,
welches 133 Fufs hoch iiber dem Wasserspiegel der
Havel liegt, mit hinreichendem Wasser zu fiillen, um
durch dasselbe, mit Riicksicht auf die angegebene Druck-
hohe, bei der am Fufse der Terrassen in der grofsen
Allee anzulegenden Fontaine einen springenden Strahl
von angemessener Hohe und von maglichst grofsem
Querschnitte hervorzubringen. Das so benutzte Was-
ser soll ebenfalls dem Graben von Sanssouci zugefiihrt
werden, um dazu beizutragen, denselben fliefsend zu
machen.

Das eben erwihnte Fliefsendmachen des Grabens
von Sanssouci ist eine Bedingung, deren Erfiillung um
so wiinschenswerther ist, als der genannte Graben in
seinem jelzigen Zustande, da er fast gar kein Gefille
und folglich keine bemerkbare Geschwindigkeit hat, kaum
anders als ein stagnirendes Wasser zu betrachten ist,
welches nur mit Mithe und Kostenaufwand vor dem Ver-
krauten und Verschlammen gesichert werden kann.

Die Erfiillung der zuletzt genannten Bedingung ist
nicht als eine unmittelbare Thitigkeit der Dampfmaschine
zu betrachten, und hingt auch mit der iibrigen Wasser-
leitung nur in sofern zusammen, als diese dem Graben
das zur Speisung der verschiedenen Fontainen benutzte
Wasser, nach Abzug dessen, was durch Verdunstung,
durch Einsiekern ins Erdreich, durch Verwendung zu
den Arrosirungen u. dgl. m. verloren geht, zufihrt. Es
wird sich indessen spiter zeigen, dals dieses Wasser-
quantum, obgleich an sich keinesweges unbedeutend,
doch viel zu gering ist, um wesentlich zur Fliefsend-
machung des Grabens von Sanssouci beitragen zu kon-
nen, und dafs hierzu bei weitem wirksamere Mittel no-
thig sind. — Der eigentliche Zweck der Dampfmaschine
ist zuniichst nur die Speisung der vier Fontainen auf
der obersten Terrasse und die niichtliche Wasserforde-
rung nach dem Ruinenberge, wie es vorhin angegeben
wurde, und hiervon soll daher zuerst die Rede sein.

Anordnung und Dimensionen der \Vasserleitungen.

Die Anordnung der beiden Leitungen zur Erfillung
der beiden zuerst genannten Bedingungen ist nun, mit

Bezug auf den beigefiigten Plan, im Allgemeinen fol-
gende:

Auf dem Koniglichen Baudepot-Hofe soll bei 4 ein
Maschinen-Gebidude nach dem Entwurf des Herrn Hof-
Bau-Inspectors Persius erbaut, und darin die Dampf-
maschine und das durch sie in Bewegung zu setzende
Pumpenwerk aufgestellt werden. Letzteres entnimmt das
zu f{ordernde Wasser unmittelbar aus der Havel und
treibt es durch zwei Rohrenleitungen, die auf dem Plane
durch die beiden Linien ABH und ABH"' angedeutet sind,
nach der obersten Terrasse des Schlosses Sanssouci,
wo es sich vermittelst Zweigréhren an die daselbst be-
findlichen vier Fontainen vertheilt *).

Die oberen Ausgufsmiindungen dieser Fontainen sol-
len um 10 Fufs hoher als die Fliche der Terrasse zu
liegen kommen; und da die letztere um 68 Fufs iiber
dem Spiegel der Havel erhaben ist, so betriigt die senk-
rechte Hohe, auf welche das Wasser gefordert werden
mufs, 68 410 = 78 Fuls.

Die beiden genannten Hauptleitungen haben jede
10 Zoll inneren Durchmesser, und mit Riicksicht auf die
eben erwithnte Steigung betriigt die Linge der ersten
Leitung 3050, die der andern aber 3510 laufende Fufs.
Der innere Durchmesser der Zweig- oder Vertheilungs-
rohren ist zu 7} Zoll angenommen; ihre Liingen sind
bis zu den beiden stlichen Fontainen, beziiglich 150
und 160 Fufs, bis zu den beiden westlichen Fontainen
ist aber jede Zweigrchre 110 Fufs lang,

Die vorerwiihnte Wasserforderung bildet die Tages-
arbeit der Maschine, deren Dauer auf hochstens 10 Stun-
den anzuschlagen ist. Wihrend der Nacht fordert sie
das aus der Havel angesogene Wasser durch die eben-
falls doppelte Réhrenleitung A BE G nach dem Reservoir
auf dem Ruinenberge, also auf eine Hohe von 133 Fuls,
welches nach den mir mitgetheilten Angaben der senk-
rechte Abstand vom Wasserspiegel der Havel bis zur
Mitte jenes Reservoirs ist. — Jeder der beiden Réhren-
stréinge hat 10 Zoll inneren Durchmesser und mit Riick-
sicht auf das Ansteigen, welches gliicklicher Weise fast
ganz in vertikalen Ebenen geschehen kann, betriigt ihre
gemeinschaftliche Linge 4790 Fuls*¥),

Die Dauer dieser Nacht-Arbeit kann zu 12 bis 14
Stunden geschiitzt werden, ist aber in manchen Fillen,
wenn fiir die Tagesarbeit eine geringere Zeit als 10 Stun-
den festgesetzt wird, auch wohl noch gréfser anzuneh-
men. Wiihrend dieser Zeit ist die abgezweigte Doppel-
leitung BH durch einen Schieberverschlufs aufser Kom-
munikation mit der geraden Hauptleitung ABEG gesetzt;

*) Es war urspriinglich die Absicht, auf der obersten Terrasse
vier Fontainen anzabringen, und darauf griindet sich die nachfol-
gende Berechnung in Bezug auf die Tagesarbeit der Maschine. In
der Wirklichkeit sind aber nur zwei verhiltnifsmilsig grofsere Fon-
tainen zur Ausfiihrung gekommen.

**) In der Ausfiihrung hat sich diese Linge auf 4932! Fufs ge-
stellt.
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und ein Gleiches gilt von der Riickleitung EJ, die in
einer Linge von 900 Fufs im Punkte E von der ge-
nannten Hauptleitung nach der Fontaine J abgezweigt
ist. Sie dient zur Speisung dieser Fontaine wihrend der
zehnstiindigen Tageszeit, und bildet mit dem 2182 Fuls
langen Theile EG der Hauptleitung eine besondere, aus
zwei parallelen Stringen bestehende Robrenleitung zu
diesem Zweck, die bei Tage, wenn jene Speisung stalt-
findet, keine Kommunikation mit den Rohrenstringen BE
der Hauptleitung hat, da der Riicktritt des Wassers durch
Klappventile, die in den zuletzt genannten Réhrenstrin-
gen unterhalb des Punktes E angeordnet sind, verhin-
dert wird.

Das in der Nacht durch die Dampfmaschine nach
dem Ruinenberge geforderte Wasser mufs also bei Tage
die gebrochene Doppelleitung G EJ verfolgen, in wel-
cher es von der 133 Fufs betragenden Druckhohe nach
J herabfillt, und hier einen springenden Strahl bildet,
dessen Hohe sich beilidufig nach der Mariotte’schen For-
mel: X = — 150 4 V300 (H+ 75), auf etwa 100 Fufs
berechnet, wenn man H = 133 Fuls selzt. Eine genauere
Bestimmung dieser Sprunghohe und des Durchmessers
der Sprungoffnung wird spiiter erfolgen.

Sammtliche Leitungen sollen aus gufseisernen Roh-
ren von 10 Zoll innerm Durchmesser und 10 Fuls Linge
bestehen, die durch mit Eisenkitt oder Blei*) gedichtete
Muffen mit einander verbunden werden. In den Ab-
zweigungspunkten B und K werden gufsciserne Sam-
mel- und Vertheilungskessel von angemessener Weite
aufgestellt, in welche die parallel anstofsenden Rohren-
stringe ihren Wassergehalt gemeinschaftlich ergiefsen,
und aus welchen das Wasser durch die an der anderen
Seite sich abzweigenden Doppelleitungen nach dem Orte
seiner Bestimmung fortgeht. Diese Kessel kénnen no-
thigenfalls als Windstocke benutzt werden, aus welchen
die mit fortgerissene Luft durch Hihne von Zeit zu Zeit
entfernt werden kann.

Bei der oben erwiihnten Verbindung der Rohren
mittelst Einschiebung in Muffen diirften Compensatoren,
um die Ausdehnung der Réhrenstringe bei Temperatur-
Erhchungen unschédlich zu machen, kaum nothig sein.
Genieys in seinem Werke , Essai sur les moyens de
conduire, d’élever et de distribuer les eaux etc. Paris
1829.“ fordert jene Compensatoren fiir R6hrenverbindung
mittelst zusammengeschraubter Flanschen, erklirt sie
aber fiir unniitz, sobald die Verbindungen, wie hier an-
genommen, durch Einschieben in Muffen geschehen.

Bei der Wasserleitung in Marly, die ich im vorigen
Jahre Gelegenheit hatte zu besichtigen, hat der ausfiih-
rende Ingenieur Louis Martin dergleichen Compensa-
toren anbringen lassen, welche nach obenstehender Fi-
gur construirt sind. Sie bestehen ganz aus Gufseisen,
kosten daher nicht viel und sind in solchen Entfernun-

*) In der Ausfiihrung ist die Dichtung mit Blei geschehen.

-

gen von einander angebracht, dals
auf der ganzen Rohrenleitung, die
von der Seine bis zum Aquaduct
1300 Meter lang ist, etwa 10 bis
12 dergleichen vorkommen, was
mir der  Maschinenmeister nicht
genau angeben konnte. Bei dieser
Leitungsind aber die einzelnen Roh-
ren durch zusammengeschraubte
Flanschen mit einander verbunden,
withrend bei den hiesigen Gaslei-
tungsrohren, wo die Verbindung
durch Muffen stattfindet, die Com-
pensatoren ganz weggelassen wor-
den sind, ohne dafs daraus bis jetzt
ein Nachtheil erwachsen wiire.

Anordnung der Dampfmaschine und der zugehirigen
Kessel.

Die zum Betrieche des Pumpwerks aufzustelleden
Dampfmaschine erhilt zwei doppelt wirkende Cylinder
von 20 Zoll Durchmesser, deren Kolben bei jedem Auf-
und Niedergange, was in der Minute achtzehnmal ge-
schicht, einen Weg von 5 Fufs durchlaufen.

Die Maschine wird auf Expansion und Kondensation
eingerichtet, um bei moglichster Ersparung an Brenn-
material eine Steigerung der Kraft von 60 bis auf 80
Pferde hervorbringen zu konnen.  Sie ist nidmlich so
berechnet, dafs sie bei einer Damplfillung des Cylin-
ders bis auf } des Kolbenhubes mit 60 Pferden, bei §
Fillung aber mit 80 Pferden arbeitet. Jene Kraft ent-
spricht, wie aus den spiiter folgenden Berechnungen
hervorgehen wird, der gewdhnlichen Wasserforderung
zur Speisung der Fontainen auf der obersten Terrasse,
diese aber der Wasserforderung nach dem Ruinenberge
wiihrend der Nachtzeit.

Zur Entwickelung der erforderlichen Dimpfe, die
eine Spannung von 3} Atmosphiren erhalten sollen, wer-
den in einem angebauten Kesselhause zwei Dampfkessel
aufgestellt, die jeder bei 5 Fufs 2 Zoll Durchmesser
eine Linge von 26 Fufs erhalten. Sie werden nicht mit
Torf, sondern mit Steinkohlen oder mit Bohmischen Braun-
kohlen geheizt, und die Roste werden im Innern der
Kessel, in dem 2 Fufs 10 Zoll Durchmesser haltenden
Feuerzuge angeordnet, wie dies auch bei besten engli-
schen Kesseln, namentlich bei den in Cornwallis ge-
briuchlichen, allgemein geschicht, da bei dieser Anord-
nung die méglichst vollstindige Benutzung der aus dem
Brennmaterial entwickelten Wirme zur Dampf-Erzeugung
stattfindet. Bei einer Heizung mit Torf wiirde man auf
diesen sehr wesentlichen Vortheil verzichten miissen,
indem dann die Roste weit grofser ausfallen, und daher
unter den Kesseln, anstatt im Innern derselben, ange-
bracht werden miifsten, was natiirlich einen bedeuten-
den Wirmeverlust durch den Aschenfall, und somit eine
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verhillinifsmiifsige Erhohung der jihrlichen Betriebskosten
zur Folge haben wiirde.

Die zwei Kolbenstangen der Maschine wirken durch
Lenkstangen unmittelbar auf die Hauptbetriebswelle, de-
ren beide Krummzapfen, an welchen die erwihnten
Lenkstangen aufgehiingt werden, unter einem rechten
Winkel versetzt sind. Diese Hauptbetriebswelle verliin-
gert sich zu beiden Seiten der Maschine, und ist an je-
der Seite mit einem Stirnrade versehen, welches wieder
zwei parallel vorgelegte Kurbelwellen zum Betriebe der
Pumpen in Bewegung setzt, und zwar so, dals wenn
jene Hauptwelle in der Minute 18 Umdrehungen macht,
alsdann die vier Vorgelegewellen in derselben Zeit de-
ren 10} machen.

Anordnung des Pumpwerks im Allgemeinen.

Das Pumpwerk besteht aus 12 einfach wirkenden
Rotationspumpen, von welchen je drei durch eine der
letztgenannten Wellen® vermittelst Krummzapfen in Thii-
tigkeit gesetzt werden. Die Pumpenkolben haben 9 Zoll
Durchmesser, sie machen in der Minute 10} Hiibe von
4 Fufs Hohe, und sind durch Lenkstangen unmittelbar
an den Krummzapfen der Vorgelegewellen aufgehiingt.
Diese Krummzapfen sind an jeder der genannten Wel-
len unter Winkeln von 120 Graden, an allen vier Wel-
len aber unter Winkeln von 30 Graden gegeneinander
versetzt, um so eine moglichst gleichformige Bewegung
des Wassers in den Rohrenleitungen zu erzielen, ohne
dals dabei Windkessel nothig wiiren.

Aufser den obigen zwélf einfachen Pumpen sind
noch zwei doppelt wirkende Pumpen von 8 Zoll Durch-
messer des Stiefels angeordnet, die jedoch nicht von den
Vorgelegewellen, sondern unmittelbar von der Hauptbe-
triecbswelle der Maschine vermittelst Krummzapfen, die
an den dufsersten Enden dieser Welle anzubringen sind,
in Bewegung gesetzt werden sollen. Es sind dies also
ebenfalls Rotations-Pumpen, deren Kolben in der Minute
18 Hiibe von 2} Fufs Hohe machen werden, da bei je-
dem Umgange der Hauptbetriebswelle ein Kolbenhub ge-
schieht. Diese letzteren Pumpen sind indefls nur zup
Reserve angeordnet, und kommen bei dem gewohnli-
chen Spiel der Fontainen nicht mit in Anwendung, in-
dem sie durch eine sehr einfache Vorrichtung ausgeriickt
und zum Stillstande gebracht werden konnen. Sie tre-
ten erst dann in Thiitigkeit, wenn bei aufserordentlichen
Gelegenheiten durch vermehrte Wasserforderung nach
der obersten Terrasse ein grandioseres Spiel der dort auf-
zustellenden Fontainen statthaben soll, wozu die Dampf-
maschine, welche die gewdhnliche Wasser{orderung nur
mit 60 Pferdekraft besorgt, den erforderlichen Mehr-
bedarf an Kraft hergeben kann, ohne dafs das Maximum
ihrer Leistungsfiihigkeit von 80 Pferden erreicht werde,
wie sich dies spiiter niiher ergeben wird.

M“”'“‘“"g der yorhin beschriebenen Anordnung

Die hier beschriehene Anordnung der Dampfma-

schine und des Pumpwerkes hat man derjenigen vor-
gezogen, wo erstere statt der Kurbelwelle mit einem
Balancier versehen ist, der die Bewegung auf letzteres
iibertréigt; sei es nun, dafs die Kolbenstangen der Pum-
pen unmittelbar an jenem Balancier aufgehiingt sind,
wie bei den Wasserhebungs-Maschinen in Cornwallis,
oder sei es, dafs die Pumpen paarweise an gemein-
schaftlichen, durch den Balancier der Maschine in Be-
wegung zu setzenden, Kunstkreuzen angeordnet sind,
so dafs immer die eine Hilfte der Pumpenkolben zu-
gleich abwiirts, die andere Hilfte aber gleichzeitig auf-
wiirts steigt, und umgekehrt. Bei diesen Balancierpum-
pen kommen mehrere Uebelstinde vor, welche die Ro-
tationspumpen nicht mit sich fiihren, und dariiber erlaube
ich mir noch folgende Bemerkungen, die zugleich zur
nitheren Motivirung der hier getroffenen Anordnung die-
nen maogen.

Zuvorderst erfordern die Balancierpumpen zu sol-
chen Anlagen, wie die hier in Rede stehende, bedeu-
tend grofse und viele Windkessel, wenn nicht das Was-
ser in den Rohrenleitungen bei jedem Kolbenwechsel
zur Ruhe kommen soll, und dafs dies selbst durch An-
bringung von Windkesseln nicht ganz vermieden werden
kann, beweis’t die hiipfende Bewegung, die ein sprin-
gender Strahl annimmt, wenn er unmittelbar durch die
Kraft einer Maschine, anstatt durch den Druck einer
Wassersiiule erzeugt wird. Bei der Fontainen-Anlage
zu Herrenhausen hat man daher, wie aus den Reise-
notizen des Herrn Persius hervorgeht, anstatt der
Windkessel 40 Druckpumpen angewendet, um einen ganz
gleichmiifsig springenden Strahl in der grofsen Haupt-
fontaine hervorzubringen; bei einer geringeren Wasser-
consumtion kommen dort immer noch 24 Pumpen in
Anwendung, und es soll an dem 120 Fufs hohen Strahl
eine hiipfende Bewegung durchaus nicht zu bemerken
sein, obgleich keine Windkessel vorhanden sind. — Bei
der vorhin erwihnten Wasserleitung in Marly besteht
das Pumpwerk, obgleich kein springender Strahl durch
dasselbe erzeugt wird, dennoch aus 8 Druckpumpen,
um das Wasser in der Leitung unausgesetzt in gleich-
formiger Bewegung zu erhalten.

Jene hiipfende Bewegung des springenden Strahles
wiire indefs, mit Bezug auf den Gkonomischen Effect der
Anlage, immer noch das kleinste Uebel. Ein weit gro-
fserer Uebelstand ist dagegen in dieser Beziehung der

Kraftaufwand, der bei den Balancierpumpen nothig ist,

um die Bewegung der Wassermasse in der Leitung bei
jedem Kolbenhube immer aufs Neue wieder zu beschleu-
nigen, und wie bedeutend dieser, aus dem Beharrungs-
vermigen der Korper entspringende Widerstand (bei
den Pumpen der mechanische Widerstand ge-
namnt) in dem vorliegenden Falle moglicher Weise sein
konnte, wenn man die Pumpen, wie vorhin erwihnt,
paarweise an gemeinschafiliche Balanciers angeordnet,
oder unmittelbar an den Balancier der Dampfmaschine
26
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aufgehiingt hiitte, will ich durch eine kleine Rechnung
darthun.

Bei der Wasserleitung nach dem Ruinenberge be-
triigt z. B. die Liinge eines jeden der beiden, Rohren-
striinge 4790 Fuls, der Querschnitt von jeder Leitung
ist == 0,55 [JFufs, und wenn man sich beide Stringe
ganz gefiillt denkt, so ist der kubische Inhalt der darin
enthaltenen Wassermasse == 2+ 0,55 « 4790 = 5269 Ku-
bikfufs, mit einem Gewichte von 5269 « 66 = 347754 Pfd.
Bezeichnet man dieses Gewicht mit Q und setzt die Ge-
schwindigkeit des Wassers in der Rohrenleitung am An-
fange des Kolbenhubes = », am Ende desselben = ¢,
so dafs ¢— o die beim Kolbenwechsel verlorene Ge-

_.vz

2
schwindigkeit bedeutet, dann ist <
&

rige Verlust in der lebendigen Kraft des bewegten Kor-
pers. Sei ferner P die bewegende Kralt, welche in den
Kolbenstangen angebracht werden mufs, um wihrend
der Bewegung der Kolben durch die Hohe 4 ihres Hu-
bes jenen Verlust wieder zu erzeugen, dann hat man
nach dem Prinzip der lebendigen Krifte
c? —p?
: Rhii= ys 0.

In dieser Gleichung driickt Pk das mechanische Moment
der bewegenden Kraft fiir die Zeit ¢ eines Kolbenhubes
aus, und da das mechanische Moment einer Pferdekraft
fir die Sekunde = 510 ist, so ist dasselbe fiir jene
Zeit = 510+7. Wenn also @ die Anzahl der erforder-
lichen Pferdekriifte bedeutet, um das Bewegungsmoment
Ph zu erzeugen, so hat man 510 « t@ = Ph, folglich

Q der zugeho-

10 1o s 8l

Nun machen die Pumpen in der Minute 10} Doppelhiibe,

also ist die Zeit eines einfachen Hubes, oder t_—_g%

= 2,86 Sekunden beinahe, und g bedeutet die Beschleu-
nigung der Schwere, welche fiir Berlin = 15,63 Fuls ist.

Ferner wird die Geschwindigkeit des Wassers bei sei- -

ner Bewegung in der Rohrenleitung nach dem Ruinen-
berge (cfr. S. 390) mit 2,525 Fufs in Rechnung gebracht,
und wenn man diese Geschwindigkeit fiir den, der jotzi-
gen Rechnung zum Grunde gelegten Fall als das Mit-
tel der beiden Geschwindigkeiten ¢ und » betrachtet,
dann ist

c—v
2

Gesetzt nun, das Wasser kiime bei jedem Kolbenwech-
sel in Ruhe, 8o dafs » =0 und ¢= 5,05 Fuls wiirde,
dann hitte man fir diesen schlimmsten Fall

p — (8:05)?
510 . 2,86 s = 2‘?]75‘,63_ 4 347754

= 2,525 Fufs; mithin ¢ 4 » == 5,05 Fuls.

und daraus @ = 97,25 Pferde.

Die Triigheit der bei jedem Kolbenwechsel immer wie-
der aufs Neue in Bewegung zu setzenden Wassermasse
wiirde also allein eine grifsere Kraft erfordern, als alle
iibrigen Widerstinde zusammengenommen; denn fiir
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letztere betriigt die erforderliche Kraft, wie spiter (S.391)
gezeigt werden wird, nur 74 Pferde.

Es ist bereits erwiihnt, dafs hier der allerschlimm-
ste Fall angenommen worden ist, wie er unter Mitwir-
kung von Windkesseln niemals vorkommen kann, aufser
beim ersten Anlassen der Maschine. Nimmt man aber
auch nur einen Geschwindigkeits-Verlust von 1 Fufs an,
und ein solcher kann selbst bei Windkesseln wohl vor-
kommen, so ergiebt sich zur Ueberwindung der Triig-
heit immer noch ein sehr bedeutender Kraftaufwand.
Es ist dann ¢ — v = 1 Fufs; und da vorhin ¢ 4 v =5,05
Fufs war, so folgt ¢ = 3,025, v = 2,025, wofiir hier der
Kiirze wegen ¢ =3 Fuls und » =2 Fuls, als hinrei-
chend genau zur Exemplifikation, in Rechnung gebracht
werden soll. Man hat dann die Gleichung

g2 __ 92
510 + 286 + @ = §- - « 347754

und hieraus entsteht @ = 19, so dafs also in diesem
Falle eine bewegende Kraft von 19 Pferden zur Ueber-
windung der Trigheit nothig sein wiirde.

Anders verhilt sich aber die Sache bei den Rota-
tionspumpen. Iier sind die Kolben vermittelst Lenk-
stangen an den Krummzapfen der mit gleichformiger
Bewegung umlaufenden Wellen aufgehiingt. Sie fan-
gen also ihre auf- und absteigende Bewegung jedesmal
aus dem Zustande der Ruhe an, beschleunigen diesclbe
bis zur Mitte des Kolbenhubes, wo sie die grifste Ge-
schwindigkeit erlangt haben, und gehen dann mit ver-
zogerter Bewegung fort, bis sie am Ende des Hubes
wieder momentan zur Ruhe kommen. In der ersten
Hilfte ihres Laufes miissen sie also mit einer allmihlig
abnehmenden Beschleunigungskraft auf die Wassermasse
wirken; diese Kraft wird in der Mitte des Weges zu
Null, und verwandelt sich dann in eine nach demselben
Gesetz wachsende Verzogerungskraft, die am Ende des
Laufes ihren grofsten Werth erlangt. Beide Kriifte he-
ben sich aber vollstindig mit einander auf; die Dampf-
maschine gewinnt in der zweiten Hilfte des Kolbenhu-
bes die Kraft wieder, die sie in der ersten Hilfte zur
Ueberwindung der Triigheit anwenden mufste, und nach
vollbrachtem Hube hat also die Trégheit nichts von der
Kraft der Maschine absorbirt.

Indem man nun statt der sonst gebréuchlichen Ba-
lancierpumpen fiir den vorliegenden Zweck Rotations-
pumpen in Anwendung bringt, wird man nach meiner
Ansicht den doppelten Vortheil erreichen: einmal, eine
gleichformige Bewegung des Wassers in den Rohren-
leitungen, und in Folge dessen ein ganz ruhiges Ueber-
fluthen der Fontainen ohne hiipfende Bewegung; dem-
niichst aber eine, keinesweges unerhebliche Ersparung
an Kraft, wenn auch diese Ersparung nicht so bedeu-
tend sein mag, als sie sich bei der vorigen Rechnung,
die mehr eine blofse Exemplifikation zum Zweck hatte,
herausgestellt hat.

Nach diesen vorliufigen Erorterungen gehe ich nun-
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mehr zur speciellen Berechnung der Widerstinde in den
verschiedenen Rohrenleitungen iiber, welche durch die
Kraft der Dampfmaschine zu iiberwinden sind.

I. Tagesarbeit der Dampfmaschine.
Speisung der Fontainen auf der obersten Terrasse.

Wassermengen-Bestimmung,

Wie bereits erwiihnt, sind zur Speisung der auf der
obersten Terrasse zu errichtenden vier Fontainen zwolf
einfach wirkende und zwei doppelt wirkende Druckpum-
pen angeordnet, wobei jedoch die Einrichtung getroffen
ist, dafs die letzteren Pumpen auf eine sehr einfache
Weise sogleich in einfach wirkende verwandelt, oder
auch ganz aufser Thitigkeit gesetzt werden konnen, im
Fall es unter Umstinden wiinschenswerth sein sollte,
dafs die Maschine mit einer verhiltnifsmiifsig geringeren
Kraft arbeitet. Die Stiefel der einfachen Druckpum-
pen haben 9 Zoll = 0,75 Fufs Durchmesser, mithin
(0,75)* « 0,785 = 0,44 [JFufs Querschnitt; die der dop-
pelten Pumpen haben aber 8 Zoll = 0,67 Fuls Durch-
messer, also (0,67)* « 0,785 = 0,35 [(JFufs Querschnitt.
Bei jenen machen die Kolben in der Minute 10} Hiibe

von 4 Fufs Hohe, und die Geschwindigkeit derselben

‘%gﬁ = 14 Fufs per Sekunde; bei die-

sen geschehen dagegen in derselben Zeit 18 Kolben-

hiibe von 2} Fuls Héhe, so dafs sich also die Geschwin-
2,5+ 18

digkeit der Kolben = 55— = L5 Fufs per Sekunde

ist daher =

ergiebt.

Hiernach lifst sich nun die Wassermenge berech-
nen, welche diese Pumpen beim regelmifsigen Gange
der Dampfmaschine den Fontainen in der Minute zufiih-
ren. Sind nimlich die beiden doppelten Pumpen aus-
geriickt, so dafs die 12 einfachen Pumpen allein arbei-
ten, und schligt man fiir letztere den unvermeidlichen
Hubverlust, wegen des unvollkommenen Schliefsens der
Ventile bei jedem Kolbenwechsel, zu {; der gehobenen
Wassermenge an, so ist die wirklich geforderte Wasser-
menge per Minute gleich

12:60:048: 14 _ 900 Kubikfufs,

und es wiirde also auf jede der vier Fontainen die ziem-
lich bedeutende Wassermenge von 50 Kubikfufs per Mi-
nute kommen.

Werden aber auch die beiden doppelt wirkenden

-
(=t

Pumpen noch mit in Thitigkeit gesetzt, fiir welche der .

Hubverlust zu § angeschlagen werden kann, da hier bei
geringerer Hubhohe eine grofsere Anzahl von Kolben-
wechsel geschehen, die einen hiinfigeren Riicktritt des
Wassers durch den undichten Schlufs der Ventile be-
- dingen, so ergiebt sich die von diesen Pumpen gefor-
derte Wassermenge gleich
1+2.60.035+15 = b5 Kubikfufs.

In Verbindung mit den vorigen 12 Pumpen wiirden

demnach 255 Kubikfufs nach den Fontainen geférdert,

und jede Fontaine wiirde also in der Minute mit 633 Ku-
bikfuls Wasser gespeis’t.

Die von dem ganzen Pumpwerk geforderte Was-
sermenge vermindert sich aber um 27; Kubikfufs, so-
bald man die doppelt wirkenden Pumpen in einfach
wirkende verwandelt, so dafs alsdann den Fontainen
im Ganzen nur 227} Kubikfuls zugefiihrt werden.

Erforderliche Kraft zum Betrieb dieser Leitung.

Bei der nachfolgenden Berechnung der von der
Dampfmaschine anzuwendenden Kraft zur Ueberwindung
der verschiedenen Widerstiinde, soll nun zuvorderst an-
genommen werden, dafs blofs die 12 einfachen Druck-
pumpen in Thitigkeit zu setzen sind. Die geforderte
Wassermenge ist dann = 200 Kubikfufs, und durch je-
den Rohrenstrang der Doppelleitung ABH miissen in
der Minute 100 Kubikfufs fliefsen. Da nun der Durch-
messer dieser Rohren zu 10 Zoll = § Fufls angenom-
men wurde, so ist der zugehorige Querschnitt (§)* « 0,785
= 0,55 [(JFufs, und die Geschwindigkeit des Wassers

in denselben ergiebt sich gleich - 60'1-03,5'5 = 3,03 Fufs
per Sekunde.

Die vier Vertheilungsrohren auf der obersten Ter-
rasse haben jede 7} Zoll == ¢ Fuls Durchmesser; mit-
hin (2)*. 0,785 = 0,31 [JFufs Querschnitt. Und da
jede von diesen Réhren in der Minute 50 Kubikfufls Was-

ser liefern soll, so ist die Geschwindigkeit des Wassers

6’0*?%,31' = 2,69 Fufs per Sekunde.

Endlich wird noch angenommen, dafs die in Thi-
tigkeit befindlichen einfachen Pumpen mit Saugerchren
von 6 Fuls Linge und 7} Zoll Durchmesser versehen
sind, vermittelst welchen sie das Wasser aus dem Sam-

melkasten ansaugen. Der Querschnitt dieser Rohren ist
daher wie bei den vorhin erwihnten Vertheilungsrhren
= 0,31 OFuls.

Die verschiedenen Widerstinde im Pumpwerk und
in der Rohrenleitung, welche durch die Kraft der Dampf-
maschine iiberwunden werden miissen, bestimmen sich
nun mit Riicksicht auf vorstehend ermittelte Rechnungs-
Elemente folgendergestalt:

1) Der hydrostatische Widerstand, herriih-
rend von dem Gewicht der zu hebenden 78 Fufs hohen
Wassersdule.

Von den zwdlf einfachen Druckpumpen sind immer
die Kolben der einen Hilfte im Niedergehen und folg-
lich im Driicken begriffen, withrend die der andern Hilfte
aufwiirts steigen und also neues Wasser ansaugen. Be-
trachtet man daher die Pumpen als paarweise wirkend,
so ist der hydrostatische Widerstand fiir ein Pumpen-
paar = AHy, in welcher Formel 4 = 0,44 [JFuls den
Querschnitt des Stiefels, H = 78 Fufs die ganze For-
derungshohe vom Wasserspiegel der Havel bis zum
Ausgufs der Fontainen und y = 66 Pfd. das Gewicht
von einem Kubikfufs Wasser bedeuten. — Fiir 6 Paar

26 *

in denselben gleich
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Pumpen ist daher der fragliche Widerstand gleich
6+.AHy = 6044 .78 - 66 = 13590,72 Pfd,
wobei der aus dem Saugen entspringende Widerstand

schon mit inbegriffen ist. ‘

2) Die Reibung der Kolben an den Winden
des Stiefels ist fiir ein Paar Pumpen gleich dem Ge-
wicht einer Wassersiule, welche den Querschnitt A des

Stiefels zur Grundfliiche und die Hohe £~ hat sie driickt

sich daher durch die Formel L‘D—A;x aus, in welcher,

wie vorhin, 4 = 0,44 (JFufs, H = 78 Fufs und y = 66
Pfd. bedeuten, wiithrend D = 0,75 Fufls den Durchmesser
des Stiefels reprisentirt. Der Erfahrungs-Coeffizient w
ist nach den Angaben von Eytelwein fiir gut geschlif-
fene metallene Pumpenstiefel, wie sie hier zur Anwen-
dung kommen, gleich = 0,03 anzunehmen. Um aber
auf keinen Fall zu wenig zu rechnen, soll derselbe
= 0,06 gesetzt werden, und demgemiils ergiebt sich
die Reibung der Kolben fiir 6 Paar Pumpen gleich

6. 2052 4, _6.‘”’6——7—8 0,44 « 66 = 1087,26 Pfd.

3) Der hydrauhsche Widerstand, den das
Wasser bei seiner Bewegung in den Rohren an den in-
nern Wiinden derselben erleidet *).

Behalten A und y dieselbe Bedeutung wie vorhin
bei, und bezeichnen aufserdem [ die centrische Linge,
d den Durchmesser einer Leitrohre und » die Geschwin-
digkeit des Wassers in derselben, dann ist die fir ein
Paar Pumpen in der Kolbenstange erforderliche Kraft

. . . 2
zur Ueberwindung jenes Widerstandes = ﬁ’-—fl Ay. In

dieser Formel ist m ein Erfahrungs-Coeffizient, fir wel-
chen in den hydrodynamischen Schriften verschiedene
Werthe angegeben werden. Eytelwein berechnet die-
sen Coeffizienten nach den Versuchen von du Buat
gleich 2006; D’Aubuisson de Voisins giebt nach
den Versuchen von Couplet m = 2220 an, wobei alle
Abmessungen auf preufsisches Fufsmaals reducirt sind.
Da aber der Letztere bemerkt, dafs nach seinen Erfah-
rungen die Zahl 2220 betriichtlich zu grofs sei, so soll
hier mit Riicksicht auf die im Innern der Réhren vor-
kommenden Rauhigkeiten und Vorspriinge in den Ver-
bindungsstellen, um den Widerstand auf keinen Fall zu
gering anzuschlagen, m = 1800 *¥) gesetzt werden, so

dals also Tsvor Ay der allgemeine Ausdruck fiiv den

fraglichen Widerstand in einer Rohrenleitung sein wiirde.
Wendet man diese Formel auf den vorliegenden Fall
an, so findet man

a) den hydraulischen Widerstand beim Niedergange

*) Die Berechnung des hydraulischen Widerstandes erleidet
mit Riicksicht auf die Note zu S. 374 eine geringe Modifikation, die
jedoch ohne erheblichen Einfluls auf das Endresultat ist.

*) Die bei dieser hydraulischen Anlage gemachten Erfahrun-
gen haben spiiter ergeben, dafs der Coeffizient m zu 1800 noch zu
grofs angenommen ist.

von 6 Druckpumpen; und zwar zuniichst in den 10 zol-
ligen Hauptrohren, wenn ! und 7' deren Lingen be-

zeichnen
6. " (l+l)A i (3,03)2 . (3030+3510) . 0,44 . 66

1800 « d 1800 -
= 6995,93 Pfd.

Der Widerstand in den vier 7} zol-
ligen Vertheilungsréhren ergiebt
sich auf gleiche Weise mit Riick-
sicht auf die frither ermittelten
Rechnungs-Elemente gleich

£ (269)'<15]¢1t;:)160+11°+1'°) 04466 = 59397 -

b) Der hydraulische Widerstand beim
Aufsteigen der 6 Kolben fiir die
Bewegung des Wassers in den
Saugerchren und in den Stiefeln
bestimmt sich durch die Formel
61“;30 [( ) %], worin A
und y die vorige Bedeutung haben,
wihrend ¢ = 1,4 Fuls die Ge-
schwindigkeit,~s =4 Fufs die Hub-
hohe und D = § Fuls den Durch-
messer der Kolben; = 6 Fuls die
Liinge, d = ¢ Fufls den Durchmes-
ser und ¢ = 0,31 [JFufs den Quer-
schnitt der Saugerchren bezeich-
nen. Hiernach ergiebt sich der
fragliche Widerstand gleich
6.04 1,4)? 0,44\*
% 1480(() ~. 66 [(6,;: '(*i"" "H =468 -
Im Ganzen ist daher der hydrau-
lische Widerstand = 7594,58 Pfd.
4) Widerstand in den Winkeln und Kriim-
mungen der Leitung. Der erste Widerstand dieser
Art zeigt sich im Punkte B der Robrenleitung, wo das
Wasser unter einem Winkel = 29° 53’ von der ge-
raden Richtung 4B, die es bis dahin verfolgt hat, ab-
lenken mufs, um nach der Richtung BH fortzugehen.
Bezeichnet » = 3,03 Fuls die Geschwindigkeit in erste-
rer Richtung, dann ist o« Cos. ¢ die Geschwingkeit nach

BH, und 22" ist die zugehérige Erzeugungshihe. .

Die der friiheren Geschwindigkeit » angehirige Hohe ist
aber = % , und es geht also durch die Aenderung der

v? (L —cos ¢?) __ v* sin. ¢* » frii
= der friihe-

Substituirt man die entsprechen-

den Zahlen, so kommt QPE_)Z(-";; ggossl )2 i 0,037 Fufs.

Die Aenderung der Richtung in den Ver-
theilungsréhren nach den ¢stlichen Fontai-
nen kann vernachlissigt werden, wegen
der Kleinheit der Winkel; und ein Gleiches
gilt von dem Widerstande in der Kriimmung
des Rohrenstranges, der bei Ankunft auf

Richtung der Theil

A3
ren Hohe verloren.
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Transport = 0,037 Fuls
der Terrasse nach den westlichen Fontainen
abbiegt, indem letzterer nur 0,0012 Fuls
der vorhandenen Druckhshe absorbirt. Da-
gegen kommt hier der Widerstand in Rech-
nung, der aus der Aenderung der Richtung
in den beigen Vertheilungsrohren der zu-
letzt genannten Fontainen entspringt. Jede
dieser Rohren weicht von der friiheren
Richtung um den Winkel v = 18° ab,
und da die Geschwindigkeit des Was-
sers in denselben w = 2,69 Fuls ist, so
ergiebt sich die in beiden Rohren verlo-

ren nehcnde Hohe gleich 2 . -—7:%-1”—

o (269)? « (sin. 18°)?

= 2 15,65 = 0,022 -
Der gesammte Verlust an Druckhohe ist

demnach = 0,059 Fuls,

wofiir mit Riicksicht auf dle unbeachtet gelassenen Wi-
derstinde 0,06 Fufs angenommen werden soll.

Zum Ersatz dieses Verlustes ist in jeder der 6 driicken-
den Pumpenkolben eine Kraft = 0,06 - Ay erforderlich,
so dals also der totale Widerstand der Kriimmungen ist:

6006+ Ay=26.006-044 .66 = 1045 Pfd.

5) Widerstand der Contraction in den Ver-
engungen der Rohren. Da die Ausgufsmiindungen
der Fontainen wenig oder gar nicht verengt sein diir-
fen, damit kein springender Strahl entsteht, so findet
nur an zwei Stellen Contraction statt, nimlich beim Ein-
gange des Wassers aus den Stiefeln in die zugehorigen
Kropfrohren, und beim Eintritt desselben aus dem Sam-
melkasten in die Saugershren. ‘

Zur Bestimmung des ersteren WidPrstandes, des

ao
welcher, wie frither, 4 = 044; ¢ = 14; y = 66;
g = 15,63 ist, withrend ¢ = 0,31 [Fufs den Quer-
schnitt eines Kropfrohrs bei 7} Zoll Durchmesser, und
« — 0,82 den Contractions-Coeffizienten bezeichnen. Fiir
6 driickende Pumpen findet man daher den fraglichen
Widerstand gleich

2 2 . 2, 2
ok (ﬁ;) O 0’444(-11’2,%3 L (0,3(1)’:1 3,82)
= 16,37 Pfd.
Der andere der oben genannten Wi-
derstiinde, welcher sich beim Saugen der
Pumpen withrend der aufsteigenden Bewe-
gung ihrer Kolben d#dulsert, er"iebt sich

fir 6 Pumpen gleich 6 - T (au)

— . 044 (1,4)* - 66 ( 0,44 i
4 .15, 63 . - 0,31+ 062
Der gesammte Contractions-Widerstand ist

daher. . . g P

6) Der mechamsche Widerstand, von der
Triigheit des Wassers herrithrend, kommt nur bei Ba-

2
kleinsten von beiden, dient die Formel —H . ﬁ) e
D

=2863 -

lancnelpumpen in Rechnung, wo die ganze zu fordernde
Wassermasse bei jedem Kolbenwechsel immer aufs Neue
aus Ruhe in Bewegung zu setzen ist, und dieser Wi-
derstand iiberwiegt dann, wie frither nachgewiesen, alle
iibrigen Widerstinde bedeutend. Bei den zu dem vor-
liegenden Zweck angeordneten Rotationspumpen aber,
wo die Bewegung der Pumpenkolben von dem Krumm-
zapfen der Hauptbetriebswelle ausgeht, fillt jener Wi-
derstand ganz weg, wofiir die Griinde frither (S. 380)
ausfiihrlich entwickelt worden sind.

Stellt man nun die vorhin berechneten einzelnen
Widerstiinde zusammen, so giebt ihre Summe die ge-
sammte Kraft, welche die Dampfmaschine zur Bewegung
des Pumpwerkes, in den Kolbenstangen als wirksam
gedacht, ausiiben mufs; und zwar:

ad 1. der hydrostatische Widerstand 13590,72 Pfd.
- 2. die Reibung der Pumpenkolben = 1087,26 -

- 3. der hydraulische Widerstand 759458 -
- 4. der Widerstand in den Winkeln

der Leitungen . ==-""430,90" ~
-5, der Contracuons-Wldcrstand in

den Verengungen . = 4500 -

- 6. der mechanische Wldorstand

der Trdgheit . . A 0,00 -
Summa sidmmtlicher deerstande = 22328,01 Pfd.
Multiplicirt man diesen Widerstand mit der Geschwin-
digkeit der Pumpenkolben, welche 1,4' Fuls betriigt, so
erhiilt man das zugehorige mechanische Moment, nimlich

1,4 . 22328 = 312592 Pfd., 1 Fufs hoch gehoben.
Das mechanische Moment eines Dampfmaschinen-Pfer-
des kann nun fiir die Sekunde = 510 angenommen
werden, und daher erhilt man die Anzahl der Pferde-
kriifte, welche die Dampfmaschine bei der Wasserfor-
derung von 200 Kubikfufs per Minute ausiiben mufs, durch

31359,2

10~ = 01,29 Pfer de;

wofiir man in ganzer Zahl = 61 Pferdekraft an-
nehmen kann, Ohne Riicksicht auf die von No.2 his 6
erwihnten Nebenhindernisse erhiilt man das reine Kraft-
moment, wenn man das Gewicht der in einer Sekunde
gehobenen ‘Wassermenge mit der Fi)'rderungshb'he mul-

<6657 : .
tiplicirt, niimlich 22997 — 17160; und dies mit
dem mechanischen Moment eines Pferdes dividirt, giebt
die entsprechende Kraft der Maschine gleich

%}%‘Q = 33,65, oder nahe = 34 Pferde.

Mit Riicksicht auf simmtliche Nebenhindernisse war aber
nach der vorigen Berechnung eine Kraft von 61 Pferden

erforderlich, und da % = 1,79 ist, so folgt, dafs jene

Nebenhindernisse aufser dem reinen Nutz-Effecte noch
79 Prozent Kraft mehr erfordern.
Um zu zeigen, in wiefern das gefandene Resultat

mit der Erfahrung iibereinstimmt, erlaube ich mir noch
Folgendes hier anzufiihren:
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Bei meiner vorigjihrigen Anwesenheit in Paris be-
suchte ich unter Andern auch die berithmte Wasserkunst
zu Marly, wo statt der fritheren kolossalen Wasserriider
seit 1826 eine Dampfmaschine in Thitigkeit ist, um ver-
mittelst eines, aus acht Pumpen bestehenden, Druckwer-
kes das Wasser aus der Seine durch eine Rohrenlei-
tung von 1300 Meter = 4142 preufs. Fufs Linge und
7 Zoll Durchmesser nach dem Bassin auf dem Aqua-
duct zu fordern. Diese Forderungshohe betriigt 162 Me-
ter = 510,14 preufs. Fufs, und die in der Minute ge-
hobene Wassermenge 1000 Liter = 32,35 preufs. Ku-
bikfuls. Die zum Betrieb aufgestellte Dampfmaschine
ist auf Expansion eingerichtet, und arbeitet fiir gewohn-
lich mit 62 bis 64 Pferdekraft; kann aber bei ganzer
Fiillung bis auf 80 Plerde gesteigert werden, wenn ein-
mal bei besondern Gelegenheiten eine vermehrte Was-
serférderung verlangt wird.

Berechnet man nach diesen Angaben das reine
Kraftmoment fiir die in Rede befindliche Wasserkunst,
so ergiebt sich dasselbe gleich

255 P14 % — 35,6 oder nahe = 36 Plerden;
« 510
und wenn man die gewdohnliche Betriebskraft der Ma-
schine im Durchschnitt zu 63 Pferden annimmt, so er-
giebt sich das Verhiiltnifs des Total-Effects zu dem rei-

nen Effecte gleich g—z = 1,75; so dals also hier die

siimmtlichen Nebenhindernisse circa 75 Prozent an Kraft
mehr erfordern, als der reine Nutz-Effect betriigt, ein Re-
sultat, welches mit dem der vorigen Berechnung so gut
iibereinstimmt, wie es in Fillen dieser Art nur erwartet
werden kann.

Es wurde vorhin bemerkt, dals, wenn aulser den
zwolf einfachen Druckpumpen auch die beiden doppelt
wirkenden Pumpen mit in Thitigkeit gesetzt werden,
alsdann die den Fontainen zugefiihrte Wassermenge um
55 Kubikfufs per Minute vergrofsert wird. Der zu die-
ser vergrofserten Wasserforderung erforderliche Mehr-
bedarf an Kraft lifst sich nun nach dem vorhin ermit-
telten Prozentsatze leicht bestimmen. Er ergiebt sich
nimlich gleich

55 « 66 « 78 = e
e T 1,79 = 16,6 Pferde;

und wenn dieselben Pumpen nur als einfach wirkende
benutzt werden, so dafs ihre Wasserforderung nur 27}
Kubikfufs per Minute betriigt,, dann ist der hierzu erfor-
derliche Mehrbedarf an Kraft ohngefihr = 8} Pferde.
Die von der Dampfmaschine anzuwendende Kraft
ist demnach:
a) fiir eine Wasserforderung von 200 Kbfs. pr. Mi-
nute = 61 Pferde;
b) fiir eine Wasserforderung von 227} Kbfs. pr. Mi-
nute = 69; Pferde;
¢) fir eine Wasserforderung von 255 Kbfs. pr. Mi-
nute = 78 Pferde.

Abfithrung des Wassers von den Fontainen nach dem
Graben von Sanssouci.

Obgleich beabsichtigt wird, das von den vier Fon-
tainen auf der obersten Terrasse kommende Wasser in
offenen Kaskaden von Terrasse zu Terrasse herabstiir-
zen zu lassen, so sind dessen ungeachtet unterirdische

Ohrenleitungen nothig, um das Wasser selbst in den-
jenigen Fillen, wo jene Kaskaden wegen etwaniger Re-
paraturen oder wegen anderer Ursachen nicht spielen,
dennoch gehorig abfiihren zu konnen.

Auf dem beiliegenden Plane sind zu diesem Ende
durch die punktirten Linien HV und H' V' zwei Rchren-
leitungen angegeben, die das Wasser der vier Fontainen
von der obersten Terrasse nach dem Graben von Sans-
souci abfithren, wo sie bei ¥ und V' offen ausmiinden.
Die Linge dieser Leitungen betriigt mit Riicksicht auf
ihre geneigte Lage im Mittel 850 Fufs, und man kann
annehmen, dafs der Spiegel des Wassers in den Bassins
der Fontainen etwa 70 Fufs hoch iiber dem Wasser-

 spiegel des oben genannten Grabens liegt. Es kommt

nun darauf an, den Durchmesser dieser Rohrenleitungen
so zu bestimmen, dafs der beabsichtigte Zweck erreicht
werde.

Zu diesem Ende sei d der gesuchte innere Durch-
messer, [ = 850 Fufs die centrische Liinge einer jeden
Robrenleitung, h = 70 Fufs die senkrechte Druckhohe
und ¢ die unbekannte Geschwindigkeit, mit welcher sich
das Wasser durch die Rohrenleitung ergiefsen wird,
dann hat man nach bekannten Lehren der Hydraulik die
Gleichung

gt
4ga® md’
in welcher ¢ = 15,63 Fuls die Beschleunigung der
Schwere, ¢ == 0,82 den Contractions - Coeffizienten und
m = 1800 den Widerstands-Coeffizienten fiir die Adhi-
sion des Wassers an den innern Réhrenwinden bedeu-
ten. Statt der Geschwindigkeit ¢ mufs nun die Wasser-
menge M, welche jede Leitung in der Sekunde abfiihren
soll, in Rechnung gebracht werden, und diese bestimmt

h=

\ M
sich durch M = ! nd* « ¢, woraus man ¢ == T findet.
T ‘

Substituirt man dies in obige Gleichung, so hat man

Mm? m :

h = (17)? »md® \4ga? +d+ l)’
e B o V,.M?__._ ut . vl
mithin d°® = (0,7854)7 + ik (4ga, d - ),

welche Gleichung sich nach Einsetzung der entsprechen-

den Zahlenwerthe auf folgende reducirt

&b = 7717'.%5 (42,8 - d 4 850).

Die gréfste Wassermenge, welche die Dampfmaschine
bei einer Kraftanstrengung von 78 Pferden nach den
Fontainen auf der obersten Terrasse emporfordert, be-
triigt dem Vorhergehenden gemiifs 255 Kubikfufs pr. Mi-
nute. Wenn gleich nun nicht anzunehmen ist, dals die
Maschine mit jener Kraft immer arbeiten wird, so mufs
doch die genannte Wassermenge hier jedenfalls als
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maalsgebend angenommen werden, damit wegen der
Fortschaﬂ‘ung des Wassers von den Fontainen niemals
eine Verlegenheit eintreten kann. Dies vorausgesetzt,
so ist die Wassermenge, welche jede Leitung abfiihren

muls, gleich 3;3 = 127} Kubikfs. per Minute, und folg-

lich ergiebt sich das obige M = 3% — 2195 Kubfs.

fir die Sekunde, so dals man nun hat

4,52
& = a5y (850 -+ 428 . d).

Um die Auflgsung einer hohern Gleichung zu ver-
meiden, kann man hier zur Bestimmung von d ein be-
kanntes Approximationsverfahren in Anwendung bringen,
wodurch man nahe genug d = 0,55 Fufs oder beinahe
= 67 Zoll findet. Fiir die Ausfibrung ist aber der in-
nere Durchmesser d = 7 Zoll angenommen, um auf je-

den Fall gesichert zu sein, dafs der beabsichtigte Zweck
vollstindig erreicht werde.

Il. Nacht-Arbeit der Dampfmaschine.
Wasserforderung nach dem Ruinenberge.
Bestimmung der zu férdernden Wassermenge.

Das Reservoir auf dem Ruinenberge hat zwar in
seinem jetzigen Zustande 150 Fufs Durchmesser, 10 Fuls
Tiefe und sein Inhalt betriigt daher 176700 Kubikfufs.
Nach der von dem Herrn Persius projectirten Re-
stauration dieses Reservoirs wird sich aber der Durch-
messer im Mittel auf 147 Fufs und die Tiefe auf 10 Fuls
reduziren, so dafs alsdann der kubische Inhalt

147* « 0,7854 - 10 = 169717 Kubikfuls
betragen wird.

Nimmt man nun an, dafs von den vorhandenen
zwolf einfachen Pumpen zwei ausgeriickt werden, so
dafs wihrend der Nacht nur zehn derselben arbeiten,
dann bestimmt sich die Wassermenge, die dadurch nach
dem Ruinenberge geférdert werden kann, durch folgende
einfache Rechnung.

Bei derselben Anzahl von Kolbenhiiben, wie bei der
Tages-Arbeit, liefern alle 12 Pumpen in der Minute 200
Kubikfufs, und jede einzelne Pumpe liefert daher in der-

162 Kubikfuls.

die wiihrend der Nacht in Thiitigkeit sein sollen, wer-
den daher in der Minute 10 . 16;5 —] 166% Kubikfufs
liefern, welches fiir eine zwolfstiindige Nacht-Arbeit eine
Wassermenge gleich
12 « 60 - 1662 = 120000 Kubikfuls

ausmacht. Fiir eine Nachtarbeit von 13 Stunden wiirde
man ehenso ein Forderungsquantum von 130000 Ku-
bikfufs erhalten, was im Verhiltnifs zu dem Inhalte
des Reservoirs schon ganz angemessen erscheint, im Fall
die zuletzt angenommene Dauer der Nacht-Arbeit nicht
ﬁ%r zu grofs erachtet werden wird. In diesem Fall bleibt
nichts weiter iibrig, als eine Pumpe mehr in Thitigkeit
zu setzen und die Dampfmaschine mit gesteigerter Kraft
arbeiten zu lassen; ; vorausgesetzt, dals dadurch das Maxi-

selben Zeit 2T0§_ = Jene 10 Pumpen,

mum ihrer Leistungsfihigkeit nicht tiberschritten werde,
was sich nachher zeigen wird.

Berechnung der bewegenden Kraft.

Um die zur Bewegung des Pumpwerkes erforder-
liche Kraft zu bestimmen, soll hier vorlidufig die vorhin
gemachte Annahme, dafs néimlich 10 Pumpen zu betrei-
ben sind, die per Minute 1662 Kubikfuls Wasser fordern,
beibehalten werden. Durch jeden der beiden Réhren-
striinge, aus welchen die Leitung nach dem Ruinenberge
besteht, miissen daher in der Minute 83} Kubikfuls Was-
ser fliefsen, und da der Querschnitt der Réhren bei
10 Zoll Durchmesser derselben nach friiheren Ermitte-
lungen = 0,55 [JFuls ist, so ergiebt sich die Ge—

schwindigkeit des Wassers in denselben gleich
= 2,525 Fufs fiir die Sekunde.

Aufser der Forderungshohe, welche jetzt 133 Fuls
betrégt, und der von 12 auf 10 verringerten Anzahl von
Pumpen, bleiben alle iibrigen Rechnungs-Elemente diesel-
ben, wie sie friiher ausgemittelt wurden, und demgemiifs
bestimmen sich nun die verschiedenen Widerstiinde fol-
gendergestalt:

1) derhydrostatische Widerstand fiir 5 Paar
Pumpen nach der Formel 54Hy, worin 4 =044 OFufs
den Querschnitt des Stiefels, H = 133 Fufs die Forde-
rungshéhe und y = 66 Pfd. das Gewicht von 1 Ku-
bikfufs Wasser bedeuten. Der fragliche Widerstand ist
demnach:

5.044 . 133 - 66 = 19311,6 Pfd.
2) Die Reibung der Pumpenkolben ist fiir

(0 05:)

jedes Paar Pumpen == LR HAy, also fiir 5 Paar Pum-
pen =5 - Q—QC-—~II Ay, wo A, Il und y dieselben Bedeu-

tungen wie vmhm haben, withrend D =2 Fufs den Durch-
messer des Stiefels bedeutet. Nach Einsetzung der ent-
sprechenden Zahlenwerthe findet man die Kolbenrei-
bung gleich

5. °’°3 ;51355 . 0,44 . 66 = 1544,93 Pfd.

3) Der hydraulische Widerstand bestimmt
sich fiir jedes Pumpenpaar durch die Formel %(8{6_01-?12 Ay,
worin » = 2,525 Fuls die Geschwindigkeit des Wassers,
I 4 1'=2+4790 *) = 9580 Fufs die Summe der Liinge
beider Rohrenleitungen, und d = § Fuls deren Durch-
messer bedeuten, withrend A4 und y die vorigen Werthe
auch hier beibehalten. Mit Riicksicht auf diese Zahlen

ergiebt sich daher der fragliche Widerstand fiir 5 Paar
! : (_2525)= - 9580 .
Pumpen gleich 5 a0 « 044 . 66 = 591243

Pfund. Der hydraulische Wlderstand in den Saugeroh-
ren und den Pumpenstiefeln betrigt nach der fritheren

*) Da diese Linge sich nach der Bemerkung S. 374 auf 2.4932}
= 9864} Fuls gcstdlt hat, so wird der dang 1ch berechnete Wider-
stand verhiltnifsmilsig grofser ausfallen.
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Berechnung fiir 6 Paar Pumpen 4,68 Pfd., mithin jetzt
fir 5 Paar = § « 4,68 = 3,90 Pfd. welches zu dem obi-
gen Widerstande noch hinzukommt. Der gesammte hy-
draulische Widerstand ist daher gleich

5912,43 + 3,90 = 5916,33 Pfd. -

4) Widerstiinde, die von den Winkeln und Kriim-
mungen herriihren, kommen hier nicht vor, weil die
Réhrenstringe in ziemlich gerader Linie bleiben, und
die kleine durch das Ansteigen auf der Boschung des
Ruinenberges verursachte Kriimmung keinen bemerkba-
ren Einflufs haben kann.

5) Der Contractions-Widerstand wurde bei
der friiheren Berechnung fiir 6 Paar Pumpen = 45 Pfd.
ermittelt. Da nun bei der jetzt in Rede befindlichen
Leitung dieselben Verhiiltnisse stattfinden, so ist der frag-
liche Widerstand fir 5 Paar Pumpen gleich

245 = 3875 Pld.

6) Der mechanische Widerstand fillt aus
denselben Griinden wie bei der friiheren Berechnung
ganz weg.

Folgendes ist nun die iibersichtliche Zusammen-
stellung siimmtlicher Widerstinde, die bei dieser Was-
serleitung zu iiberwinden sind:

ad 1. der hydrostatische Widerstand = 19311,60 Pfd.
- 2. die Reibung der Kolben . .= 154493 -
- 3. der hydraulische Widerstand . = 5916,33
- 4. - Widerstand in den Win-

keln ete.. Sy 0,00 -
- 5. - Contractions-Widerstand . 37,50 -
- 6. - mechanische Widerstand . = 0,00 -
Summa simmtlicher Widerstinde = 26810,36 Pfd.
Multiplicirt man diesen Widerstand mit der Geschwin-
digkeit der Kolben, welche 1,4 Fuls betriigt, so erhilt

man das zugehorige mechanische Moment, néimlich

14 -26810,36 = 37534,50 Pfd., 1 Fuls hoch;
und indem man dies durch das Moment einer Pferde-
kraft = 510 dividirt, ergiebt sich die bewegende Kraft
der Maschine gleich

37534,5
S T i 73,6 Pferde,

wofiir in ganzer Zahl = 74 Pferdekraft anzuneh-
men sind. Durch diese Kraft werden nun in der Mi-
- nute 1663 Kubikfuls Wasser 133 Fufs hoch gehoben.
Berechnet man hiernach den reinen Nutz-Effect, so fin-
det sich derselbe gleich

|

60.510 — — 48 Pferde,
und demnach ist das Verhiiltnifs des reinen Nutz-Effectes
zum Total-Effecte gleich Z—; = 1,54; d. h. die simmtlichen

Nebenhindernisse erfordern zu ihrer Gewiltigung einen
Mehrbedarf an Kraft von 54 Prozent iiber den reinen
Nutz- Effect.

Dafs dieser Mehrbedarf beinahe um den vierten
Theil geringer ist, als bei der Wasserforderung nach
der obersten Terrasse, liegt zum Theil in der gréfseren

Anzahl von Pumpen, die zu dieser Forderung nothig
waren, und wodurch auch die Kolbenreibung verhiilt-
nifsmiifsig grofser ausfallen mufste; hauptsiichlich liegt
dies aber in der bedeutend differirenden Geschwindig-
keit des Wassers, die bei jener Leitung 3,03 Fufs, bei
dieser aber nur 2,525 Fufs betrug. Da nun der hy-
draulische Widerstand, bei weitem der bedeutendste von
allen, im quadratischen Verhiltnifs mit der Geschwindig-
keit wiichst, so ist es schon hieraus allein erklirlich,
woher es kommt, dals die Nebenhindernisse bei der
jetzt in Rede befindlichen Leitung um 24 Prozent ge-
ringer, als bei der friiheren ausgefallen sind.

Nunmehr lifst sich auch iibersehen, wie es sich mit
der frither erwihnten Steigerung der Betriebskraft ver-
hilt, fir den Fall, dafs mehr Wasser nach dem Ruinen-
berge gefordert werden soll, als die vorhin angenom-
menen 1663 Kubikfufs. Nimmt man nimlich die so eben
berechnete Kraft, welche zur Bewegung von 10 Pum-
pen nothig ist, in ganzer Zahl gleich 74 Pferden an, so
erfordert jede einzelne Pumpe 7,4 Pferde, und wenn
man statt 10 Pumpen jetzt 11 derselben durch die Ma-
schine treiben lilst, so wiirde dazu ein Kraftaufwand
von 11 + 74 = 81,4 Pferde nothig sein, und die da-
durch geforderte Wassermenge wiirde sich dann auf
11 - 162 = 183} Kubikfufs per Minute stellen. ‘

Nimmt man aber fiir die Dampfmaschine 80 Pferde
als das Maximum ihrer Leistung an, so wird verhiiltnifs-
miifsig weniger Wasser gefordert, und zwar findet man
die Forderungsmenge M aus der Proportion

81,4:80=183}: M

niimlich o1 = %°; 1% — 180 Kubikfufs
Dieser Effect kann nur durch einen langsameren Gang
der Maschine erreicht werden, vermige welches die
Kolben weniger Hiibe machen, als vorhin angenommen
wurde. :

Bei allen vorhergehenden Berechnungen sind 18
Umdrehungen der Hauptbetriebswelle der Dampfmaschine
angenommen worden, wobei 183} Kubikfuls Wasser ge-
fordert wurden. Sollen aber nur 180 Kubikfufs gefor-
dert werden, so ergiebt sich die Anzahl @ der Um-
drehungen jener Welle aus der Proportion 183;: 180
= 18 : @, nimlich @ = 17 beiliufig, was fiir die Ma-
schine immer noch ein ganz angemessener Gang sein
wiirde.

Bei dieser Arbeit werden nun in der Stunde 60 « 180
= 10800 Kubikfufs nach dem Ruinenberge geférdert,
und wenn man in dem dort befindlichen Reservoir eine
disponible Wassermenge von 130000 Kubikfuls zur Spei-
sung der Fontaine mit dem springenden Strahle vorrii-
thig haben will, so kann dieselbe in 12 Stunden und
wenigen Minuten hinaufgeschafft werden.

(Fortsetzung folgt.)

\
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Beschreibung einer eigenthiimlichen Art von
- Schiffsschleuse.

In der Nihe von Bremen bestehen seit lingerer Zeit
Schiffsschleusen von eigenthiimlicher Einrichtung, die un-
ter den dortigen Verhiiltnissen sehr zweckmiifsig sind,
auch in der Umgegend sich immer weiter verbreiten; auf
welche jedoch, soviel mir bewulst, die Aufmerksamkeit
der Wasserbaumeister bisher noch nicht gelenkt ist. Sie
sind allerdings nur in ebenem Terrain anwendbar, weil
sie nur zur Ueberwindung sehr miifsiger Gefille dienen;
auch wiirden sie kaum noch brauchbar sein, wenn man
grofsere Flufsschiffe hindurchfiihren wollte: fiir die kleine
Schifffabrt ist aber keine der sonst bekannten Schleusen
so wohlfeil darzustellen und zugleich im Gebrauche so
bequem, als diese. Man bedarf bei ihnen keiner be-
sonderen Wirter, weil weder Thore gedfinet, noch Schiitze
gezogen werden. Das Schiff selbst, mag es herauf- oder
herabgehn, éffnet die Klappe, die den Stau bildet, und
letztere schliefst sich sogleich, wenn das Schifl’ dariiber
fort ist, und sie nicht mehr niedergedriickt wird. Hier-
aus ergiebt sich der zweite wichtige Vortheil, dafs das
Schiff beim Passiren solcher Schleusen gar nicht ange-
halten werden darf. Beim Herabfahren behiilt es sogar
seine volle Geschwindigkeit, was allerdings bei der Berg-
fahrt nicht der Fall ist. Wenn jedoch die Schiffer kurz
vor der Schleuse das Schiff in starke Fahrt bringen,
und beim Uebergange es kriiftig fortschicben, oder wenn
sie von giinstigem Winde unterstiitzt werden, so tritt
auch hierbei kein vollstindiger Stillstand ein. In den
meisten Fillen gehn die Schifle beladen herab, und kom-
men leer herauf, was das Ersteigen der Schleusen sehr
erleichtert. Der Wasserverlust beim Durchgange der
Schiffe ist wegen der Schnelligkeit, womit dieser erfolgt,
sehr miifsig, auch wird die Oeffnung immer nur so weit
frei, als das Schiff eintaucht. Endlich sind die Repara-
turen, die sich allerdings hiiufig wiederholen, leicht aus-
zufiihren, und die Klappen, die am meisten leiden, wer-
den durch andere ersetzt, ohne dafs man die Schleusen
trocken legen darf.

Diese Schleusen, welche man dort Klappschleu-
sen nennt, wurden vor etwa dreifsig Jahren zuerst auf
den Kanilen erbaut, welche sich von der Wiimme nach
Bremen hinziehen, und theils zur Entwiisserung, theils

aber zur Schifffahrt, und pamentlich zum Transport des -

Torfes dienen. Diese Kanile waren friiher mit Stau-
schleusen versehen: d. h. sie waren, wo es nothig war,
durch Schiitze gesperrt, die jedesmal, wenn ein Schiff
durchgelassen werden sollte, ausgehoben, und spiiter
wieder herabgelassen werden mulsten.  Die Uebelstinde
dieser Einrichtung sind bekannt, und dazu gehért na-
mentlich der starke Wasserverlust, weil die Stromung,
nachdem die ganze Oeffnung frei geworden ist, so hef-
tig wird, dafs die Schiffe nicht friher heraufgezogen

werden konnen, als bis das Oberwasser nahe bis zum
Spiegel des Unterwassers abgeflossen ist.

Der Baudirektor Blohm in Bremen versuchte die
Schiflfahrt dadurch zu erleichtern, dafs er die Schiitze
in gegliederte Klappen verwandelte. Der Zweck wurde
auch vollstindig erreicht, doch ist es mir nicht gelun-
gen, von der zuerst gewihlien Einrichtung dieser Klapp-
schleusen die Details vollstindig kennen zu lernen, da
man spiiter die Stauvorrichtung auf diesem Kanale fiir
ganz entbehrlich hielt, und die Schleusen beseitigte.

In neuerer Zeit ist auf der dstlichen Seite der Wiimme,
in der Nihe des hanndverschen Amtes Lilienthal, eine
grolse Anzahl dieser Schleusen erbaut, deren Beschrei-
bung ich hier gebe.

Das Gefiillle der Miible in Lilienthal betrug, als ich
dort war, 5 Fufs 1} Zoll, und dieses wurde durch zehn
solcher Schleusen aufgehoben, so dafs jede durchschnitt-
lich einen Stau von etwas iiber 6 Zoll bildete. Die ganze
Anzahl der Schleusen zur Seite der Miihle betrug eigent-
lich eilf, doch war die untere von dem hohen Unter-
wasser iiberdeckt, und staute gar nicht. Ganz diesel-
ben Schleusen kommen auch sowohl weiter aufwirts,
als abwiirts vor. Das grofste Gefille, welches ich fand,
betrug 9 Zoll.

Die Einrichtung ergiebt sich aus dem Grundrisse,
Fig. 1, und dem Liingendurchschnitte, Fig. 2, doch mufs
ich bemerken, dafs ich den Boden und den ganzen Grund-
bau nicht gesehen habe, dieser vielmehr nur nach eini-
gen allgemeinen Andeutungen entworfen ist. Die Weite
dieser Schleusen mifst 6 Fufs, doch beschriinken die bo-
genformigen Leisten an den Seiten, wogegen die Klap-
pen sich lehnen, die lichte Oeflnung noch um 6Zoll. Die
durchgehenden Kihne diirfen daher nicht iiber 5} Fuls
breit sein. Grofsentheils waren sie nur 4§ Fuls breit,

Fig. 1.
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gedeutet. Es ergiebt sich hieraus, dals jede einzelne
Latte so befestigt sein mufs, dafs sie eine horizontale

—
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“@ Lage annchmen kann, wenn auch die néchst darunter
== hefindliche sich noch gegen die Leiste lehnt. Die Ver-

— bindung mufs also durch Charniere dargestellt sein, die

= eine Drehung nach der concaven Seite gestatten. Aufser-

=— dem ist aber auch eine geringe Drehung nach der con-

vexen Seite in jeder Fuge erforderlich, weil die Klappe

=\

o

l | 1 | | )
|3 ) ) | | | | | 1
12 1 6 7

)

und 25 Fufs lang. Die Entfernung der Schleusen von
einander betrug etwa 10 Ruthen, und sie waren, soweit
sie den Stau der Lilienthaler Miihle aufhoben, doppelt,
oder es lagen jedesmal zwei dieser Schleusen seitwiirts
neben einander, so dafs statt der einen Seitenwand mit
den Fliigeln nur eine 14 Zoll breite Mittelwand sie von
einander trennte. Diese Anordnung ist gewihlt, um ge-
horig weite Abflufsprofile darzustellen, ohne die Weite

der einzelnen Schleusen zu vergréfsern.
Den wichtigsten Theil der Schleuse bildet die aus

einer grofsen Anzahl von Latten zusammengesetzte Klappe,
welche beide Figuren zeigen, und die in Fig. 3 noch
in grofserem Maafsstabe dargestellt ist. Diese Klappe
ist am Boden befestigt, und lehnt sich, wenn sie geschlos-
sen ist, zu beiden Seiten an die bogenférmigen Leisten.
Sie richtet sich, indem sie leichter ist, als das Wasser,
in ihrer ganzen Hohe, oder wenigstens bis zum Ober-
wasser von selbst auf, schliefst also die Oeffoung, und
zwar bei der geringen Druckhéhe auch ziemlich dicht.
Sobald sie aber von einem Schifl herabgestofsen wird,
so legt sie sich soweit nieder, als das Schifl' eintaucht.
In Fig. 2 ist der Durchgang eines Schiffes und die ver-

inderte Stellung der Klappen durch punktirte Linien an-
Fig. 3.
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unter dem Boden des Schiffes sich in eine Ebene ver-
wandeln, und bei starker Auswiisserung sogar flach auf
den Boden gelegt werden muls.

Bei den ersten Schleusen dieser Art bestanden die
Charniere aus eisernen Biindern, wihrend die Klappen
nur etwa aus vier Bohlen zusammengesetzt waren. Der
Wasserverlust, der in diesem Falle ziemlich bedeutend
gewesen sein mag, war indefs in jenen Kanilen bei
Bremen meist nicht nachtheilig, weil die Entwiisserung
nur selten unterbrochen werden durfte. Bei den Schleu-
sen, in der Nihe von Lilienthal, sind dagegen Verbin-
dungen durch Leder gewihlt, die Fig. 3 zeigt. Durch
die simmtlichen Latten, deren ich bei einer Reserve-
Klappe 14 zihblte, sind niimlich 3 bis 5 Riemen hindurch-
gezogen, welche in Fig. 3 durch die starke Linie ange-
deutet sind. Ihre Breite betriigt 2} Zoll, und sie bilden
fir alle Latten die Charniere. In die obere Latte wer-
den sie nur eingelassen, ohne ganz hindurch zu reichen,
durch alle iibrigen, und so auch durch die Bohle, wel-
che den Fufs der Klappe bildet, sind sie hindurchge-
zogen, und jedesmal von unten festgenagelt, wihrend
sie in der Bohle aufserdem noch durch Keile befestigt
sind.  Die Latten bestehen aus Kiefernholz, und sind,
wie die Figur zeigt, passend ausgeschnitten, so dafs sie
sich gehorig weit umlegen konnen. Ihre Stiirke ist ver-
schieden, nidmlich oben 17 Zoll, unten 2% Zoll, und die
eichene Bohle am Fulse ist gleichfalls 2} Zoll stark. Zur
Darstellung des wasserdichten Schlusses, der hier we-
gen der Miihle erforderlich war, ist aufserdem jede Fuge
auf der concaven Seite der Klappe durch einen aufge-
nagelten Riemen von starkem Leder iiberdeckt, wie die
Figur gleichfalls zeigt.

Zur Anfertigung dieser Klappen, die bei allen Schleu-
sen neben Lilienthal iibereinstimmende Dimensionen ha-
ben, dient ein Bock, dessen oberer Rahmen die concave
Kriimmung der bogenformigen Leisten darstellt, sowie
auch die Richtung der Fulsbohle durch die Abschriigung
des einen Endes angegeben ist. Mittelst dieses sehr ein-
fachen Apparates ist es leicht, die Klappen in gehériger
Form und gut schliefsend neu anzufertigen, oder sie aus-
zubessern.

Das Einsetzen derselben’ ist iiberaus bequem, in-
dem die Klappe nicht weiter befestigt wird, als durch
jene bogenformigen Leisten. ~ Will man nimlich eine
schadhafte Klappe auswechseln, so braucht man nur
den iiber Wasser befindlichen oberen Bolzen, womit die
Leiste befestigt ist, herauszuziehen, und die Leiste selbst
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herabzudriicken. Sie dreht sich alsdann um den untern
Bolzen, der in Fig. 2 gleichfalls sichtbar ist, und ihr Fufs
erhebt sich, wodurch die Fufsbohle frei wird. Wenn
dieses an beiden Seiten geschehen ist, so kann man die
schadhafte Klappe herausziehen, und die neue einschie-
ben. Diese wird aber schon gehorig befestigt, sobald
man die Leisten wieder aufrichtet, und die oberen Bol-
zen einsetzt. Will man hierbei aber nicht das Ober-
wasser vollstindig abfliefsen lassen, so schiebt man vor
den beiden Pfihlen, welche die Schleuse gegen das Ober-
wasser begrenzen, ein Schiitz auf den Vorboden herab,
wodurch der Stau erhalten wird.

Die Klappe ist so leicht beweglich, dafs der Druck
mit einem Finger schon geniigt, um die oberen Latten
einige Zoll tief zu senken, und mit einem Spazierstocke
kann man ohne Miihe die Klappe etwa einen Fuls tief
herabdriicken. Soll das Wasser im Frithjahr, oder nach
starkem Regen kriiftig abgelassen werden, so driickt
man die Klappen flach auf den Boden herab, und hilt
sie in dieser Lage, indem man sie gegen die Leisten
absteilt. Das Wasser ist aber, wie gewdhnlich, in Moor-
gegenden, so rein, dafs Sand-Ablagerungen vor den Klap-
pen nicht vorkommen, und sollten diese sich bilden, so
sind sie beim Ausheben der Klappen leicht zu beseitigen.

Die gewdhnliche Entwiisserung erfolgt dadurch, dals
das Oberwasser, sobald es einen hohern Stand erreicht,
iiber die Klappe, wie iiber ein Wehr abfliefst. Senkt
sich aber das Oberwasser unter den Riicken der Klappe,
so bleibt diese nicht mehr in ihrer ganzen Hdhe aufge-
richtet, sondern die obern Latten schwimmen flach auf
dem Wasser. |

. Diese obern Latten leiden am meisten, und zwar
vorzugsweise an den Seiten, weil die Schiffer beim Ueber-
fahren die mit Eisen beschlagenen Rieme darin einzu-
setzen pflegen. Die Erneuerung derselben ist daher in
jedem Jahre erforderlich.

G. Hagen.

Die Laufbriicke {iber den Stadt-Canal in Potsdam
zur Verbindung der Kaiserstrafse mit dem ‘Wil-
helmsplatz
(Mit Zeichnungen auf Blaw 67 und 68.)

wurde von dem verstorbenen Ober-Hof-Baurath P ersius

nach dem Lawes'schen System auf Special-Befehl Sr. .

Majestiit des Konigs projektirt und im Jahre 1842 unter
der Bauleitung des Unterzeichneten ausgefiihrt. Sie ist
bei einer Tragweite der Rohrenbdgen von 39 Fufs 4 Zoll
zwischen den beiden Widerlags-Endbolzen a,a der Zeich-
nungen gemessen, auf Blatt 67 im halben Grundrifs, hal-
ben Lingendurchschnitt und dem Querschnitt durch die
Mitte, auf Blatt 68 in den Details gezeichnet. Der Gufs
der drei gebogenen Briickenbalken, denen ein Kreishalb-
messer von 160 Fufs entspricht, aus eisernen Rhren von

durchschnittlich 9 Fufs 3 Zoll Linge, 3 Zoll lichter Weite
bei ? zolligen Wandstirken bestehend, war mit mancher-
lei Schwierigkeiten bei der Ausfiihrung in der Fabrik des
Herrn A. Borsig zu Berlin verbunden, auch bekamen
die Rohren bei dem Zusammenpassen mit den Ueber-
schiebemuffen b,b leicht feine Spriinge. Deswegen mulste
die vollstindige Zusammensetzung des Balkensystems in
der Fabrik geschehen, wodurch gleichzeitig der Vortheil
erwuchs, dals letzteres gehorig belastet werden konnte.
Die Priifung der Tragfiihigkeit geschah in der Art, dals
die Briicke auf ihrer Belags-Oberfliche mit Fabrik-Ar-

beitern ganz bestellt wurde, ohne dadurch irgend einer
Veriinderung unterworfen gewesen zu sein.

In vier Rohren mit drei Ueberschiebemuffen 6,5 und
zwei gegossenen Widerlagsschuhen A4 bilden einen der
drei Tragbalken der Briicke, deren sonstige Veranke-
rungen und Verstrebungen aus Schmiedeeisen bestehen,
und in den genannten Zeichnungen in ihren Stirken spe-
ciell aufgefiihrt und erliutert sind.

In die beiden #ufsern Rohrenbalken sind fiir das
gufseiserne Gelinder Locher zur Aufstellung des letztern
hineingebohrt, und die Gelinderdocken an diesen Stellen
in Blei vergossen. Die sandsteinernen Piedestale fiir die
vier Candelaber boten aufserdem Gelegenheit zur Ge-
winnung fester Stiitzpunkte fiir das Gelénder.

Die Briicke ist nur fiir Fufsgiinger passirbar; sie hat
eine lichte Breite von 8 Fuls 6 Zoll von Mitte zu Mitte
der #ufsern Rohrenbalken, und eine freitragende Liinge
von 37 Fuls 2 Zoll zwischen den Futtermauern des Stadt-
Canals.

Die gleich breiten 3 Zoll starken eichenen Belags-
bohlen kénnen bei vorkommender Schadhaftigkeit leicht
beseitigt werden. Sie sind seit 10 jibriger unausgesetz-
ter Benutzung noch so gut erhalten, dafs sie einer Er-
neuerung noch nicht bedurft haben.

Bei hochstem Wasserstande wird die Schifffahrt auf
dem Stadt-Canal durch die hiniiberfiihrende Briicke nicht
unterbrochen. Durch diesen Umstand mulsten die bei-
den Zugangstreppen angelegt werden, die im Winter bei
Glatteis allerdings fiir das Publikum, welches die Briicke
sehr frequentirt, nicht bequem zu nennen sind. In letz-
tem Falle werden die steinernen Treppenstufen mit Asche
bestreut. 3

Die Baukosten befrugen:

1) Fiir Eisen-Arbeiten incl.

Geldnderund 4 Laternen-

stinder aus der Fabrik
von A.Borsig zu Berlin 1323 Thir. 14 Sgr. 10 Pf.

2) Maurerarbeiten incl. Ma-
YT PSRRI RORIPE A . 1) ey e

3) Zimmerarbeiten inclusiv.

Bau-Zaun und Riistung

zur Aufstellung der Eisen-
Arbeiten incl. Material . 223 - 10 - — -
Latus 2048 Thir. 1 Sgr. —Pf.

)




399 ZEITSCHRIFT FUR BAUWESEN. 400

Transport 2048 Thir.
4) Steinmetz-Arbeiten incL

1Sgr. —Pf.

Material . leasd D01 e Mdiversln e
5) Bildhauer- und Modell-
Arbeiten. . . . . . 95 - — - — -

6) Erd- und Dammsetzer-
Arbeiten, einschliefslich
des musivischenPflasters
um die Zugangstreppen
und Erhohung des Pla-
nums der Kaiserstralse. 411 - 17 - — -
Summa Summarum 3146 Thlr. 2 Sgr. 7Pf.
M. Gottgetreu.

Reisebemerkungen, vorzugsweise betreffend das
Eisenbahnwesen in England und dem nordlichen
Frankreich.

(Fortselzung.)

(Mit Zeichnungen aof Blatt 69 und 70.)

Es wird nun zu einigen Bemerkungen iiber die Bahn-
hofe und Bahnen bei London iibergegangen, zu deren
Besuch mir eine kurze Zeit iibrig war.

Auf der von London nach den East-India-Doks fiih-
renden Blackwall-Bahn, deren Station sich in Fenchurch-
Street befindet, ist der Seilbetricb eingestellt und der
Locomotivbetrieb eingefiihrt, wobei alle Viertelstunden
Ziige hin- und zuriickgehen, mit welchen die Ziige auf
der Verbindungsbahn, welche durch die Vorstidte bis
Camden, Town und Hampstead-Rood fiihrt, correspondi-
ren. Auf dieser Verbindungsbahn kommen bedeutende
Bauwerke an Viaducten, Unterfiilhrungen unter Stralsen etc.
vor, namentlich sind mehrere Blechtréiger-Briicken vor-
handen. Der Preis fiir die ganze Tour, sowie zwischen
jedem Anhaltepunkt, betriigt in der 1sten Klasse 6 pence,
in der 2ten Klasse 4 pence. Es ist durch diese Bahn
zwischen siimmtlichen, am linken Ufer der Themse in
London miindenden, Stationen, eine Verbindung her-
gestellt.

Die Personen-Station der Great-Western-Bahn in
London, bietet nichts besonders Interessantes dar. Auf
der Giiterstation befindet sich ein grofser, leicht con-
struirter Giiterschuppen mit 3 Striingen zwischen langen
Perrons; auf der andern Seitt der Perrons liegen die
Vorfahrten fiir die Frachtwagen. An den Stindern fin-
den sich iiberall leichte Krahne,

Zum Ausladen von Werkstiicken und andern schwe-
ren Gegenstinden sind grofse Traverse-Krahne in be-
kannter Construction vorhanden. Die Riistungen, von
Pfahlwerk construirt, auf welchen sich die grofsen be-
weglichen Gestelle befinden, stehen 38 Fufs von einan-
der entfernt; zur gleichmifsigen Bewegung der beider-
seitigen Stinder dienen Getriebe, welche mit durch-

gehenden Wellen verbunden sind. Vor dem Schuppen
befinden sich Briickwagen zum Abwiigen der ganzen
zufahrenden Frachtwagen. Die Betriebsmittel sind sehr
verschieden, wie dies auf allen iltern Bahnen der Fall
ist. Es bewegten sich gleichzeitig auf der Station eine
kleine Locomotive mit dem Tender auf der Maschine
(tang-Engine), eine schwere Maschine mit 6 gekuppel-
ten, 4 Fuls hohen Riidern und eine Schnellzug-Maschine
mit 8 Fufs hohen Triebriidern. Noch verschiedenartiger -
sind die vorhandenen Wagen, theils 4riidrig, theils
6ridrig. Man macht auf dieser Bahn jetzt ausgebreitete
Anwendung von eisernen Wagengestellen, sowohl fiir Gii-
terwagen wie auch fiir 6riidrige Personenwagen. Ein
solches eisernes Gestell, wie sie fast in ganz gleicher
Weise, sowobl fiir Giiterwagen wie fiir Personenwagen,
in den Wagenreparatur-Schuppen vorgefunden wurden,
zeigten Blatt 54, Fig. 4, 5, 6 und beistehende 3 Figu-
ren. Der Rahmen ist 27 Fufs lang, bei 18 Fufs Entfer-
nung der #ufsern Ridder. Die dulsern Biume und Kopf-
stiicke sind nur 7 Zoll hoch, § Zoll stark, unten mit §
Zoll starken Rindern, oben durch T Eisen verstirkt.
Die 2 Mittel- und Quer-
verbindungen (Fig. 2.)
sind 5 Zoll hoch, § Zoll
stark. Das Ganze ver-
bindet ein circa % Zoll
starker, aufgenieteter
Boden, der bei Perso-
nenwagen (Fig.3) 6 Zoll
iiber die Rahmen, bei
den Kohlenwagen (Fig.
1.) aber nur um die
Breite der Winkeleisen
vortritt. Die beiden Fe-
dern, welche bei den Personenwagen 5 Fuls und einige
Zoll lang sind, liegen nicht unmittelbar unter den Biiu-
men, sondern an diesen sind vorspringende Tréger an-
geschraubt, an welchen die Federn befestigt sind, Die
Federn sind sebr gespannt. Die Hangedsen sind grols-
tentheils ganz von Leder, theils im Innern von Leder,
aufserhalb mit Eisenring umgeben, theils ganz von Eisen.
Fiir die Buffer, welche bei diesen Gestellen aus
11 Kautschuck-Scheiben, zu 1} Zoll stark, bestanden,
sind an den 4 Ecken besonders starke Verbindungen
angebracht. Die Mittel- und Aufsenrahmen sind durch
eine starke Querplatte @ (s. Fig. 5, Blatt 54), am Ende
des Buffers verbunden. Die hohe Schiene b bildet zwi-
schen Kopfstiick und Rahmen ein Dreieck. Eine starke
Blechplatte ¢ ist unten aufgeschraubt. Die Bufferschei-
ben bewegen sich zwischen Fiihrungen, und liegen nebst
Kautschuk-Scheiben ganz frei. Die Zugstangen sind in
der Mitte mit Kautschuk-Scheiben in Verbindung gebracht.
An den in Reparatur befindlichen Gestellen war diese
Vorrichtung abgenommen, und an den auf der Bahn be-
findlichen Wagen konnte sie nicht genau ermittelt wer-
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den, sie schien aber den hier iiblichen ganz gleich zu
sein. Diese Gestelle haben, ohnerachtet der grofsen
Breite — die Bahn hat bekanntlich das Spurmaals von
6 Fufs 8 Zoll — viel Festigkeit und Leichtigkeit. Durch
den Blechboden ist jede Verschiebung vermieden, Die-
selben miissen sich gut bewihrt haben, indem derglei-
chen in grofser Zahl bemerkt wurden. Die Wagenkiisten
der Personenwagen haben 9 Fufs Breite und 6 Coupées.
In einem sebr schweren Giiterzuge befanden sich
viel 6ridrige Wagen. Alle Wagen, selbst die Kohlen-
wagen waren mit doppelten Federbuffern versehen. Sehr
zweckmiifsig erscheint folgende Einrichtung:

~

An den Enden der
Giiterwagen sind von
Winkeleisen und Blech
runde, 6 Fuls hohe,
etwa 3 Fufs breite
Endstiicke  gebildet,
der Mittelraum ist of-
fen, und wird nun iiber
- denverladenen Giitern
N VAT == mit Leder- oder Lein-
wanddecke ‘bedeckt.

Das Laden mit-
@ telst Krahnen wird
el Jadurch schr er-
leichtert, und die
Anbringung und Be-
festigung der nur
y 12 bis 14 Fuls lan-
gen Decken ist viel
leichter; auch con-
serviren sich die-
selben besser als
¢ wenn sie an den En-

ken miissen. Die
Seiten-Biinke der
Giiterwagen haben
Klappen.

Im Wagenrepa-
raturschuppen be-
diente man sich
der neben skizzir-
ten  Schiebeplatte

s S8

den auch iiberdek-. °

R ey o

zum Ueberbringen der Wagen aus einem Geleise in das
andere. @, sind 24 Fufs lange, 4 Zoll hohe, 1 Zoll im
Halse starke Schienen, welche mit 6 starken, 4 Zoll ho-
hen Gufsstiicken b, verbunden sind, zwischen welchen
6 Rider auf Querschienen laufen, so dafs die Schienen a
eben iiber die Bahnschienen weggehen. Die 8 Fuls lan-
gen Schienenstiicke ¢ werden mittelst Haken an die Schiene
der Platte angehakt, greifen mit Klaue ¢ iiber die Bahn-
schienen, und bilden so die schiefe Ebene zum Auf-
schieben der Wagen.

Das Ansteigen der Wagen um 5 Zoll ist bei diesen
sehr einfachen Vorrichtungen jedenfalls ein wesentlicher
Uebelstand, jedoch wurde versichert, dafs man sich die-
ser Vorrichtung tiglich bediene, ohne dafs Nachtheile
bemerkt wiirden; jedoch kann diese Vorrichtung nur fiir
leere Wagen benutzt werden.

Ein leichter Wagenschuppen war, wie Bl. 70 Fig. 11
zeigt, aus geripptem Blech construirt, wovon iiberhaupt
eine sehr ausgebreitete Anwendung gemacht wird. Das
gerippte Blech, was einerseits an ein Gebidude anschliefst,
andrerseits auf 10 von einander entfernt stehenden ei-
sernen Siulen ruht, iiberdeckt einen 28 Tufs weiten
Raum ohne alle weitere Dachconstruction. Nur iiber
jeder Siule befindet sich ein Spannbolzen.

Die Bahn, welche ich friiher bereits bis Bristol be-
fahren hatte, konnte diesmal nur bis Windsor befahren
werden.

Die dortige Empfangs-Halle ist an der Aussteigeseite
offen, und enthilt 3 Striinge. Das Dach hat Holzspar-
ren, und ist nach Bl 70, Fig. 2. construirt.

Zum Ueberfahren von Equipagen, ist auf eigenthiim-
liche Weise ein 14 Fufs vortretendes Dach construirt,
wie in Bl 71, Fig. 4. angedeutet ist. abe sowohl wie
abd ist aus geripptem Blech gebildet, bei ¢ und b fin-
det Vernietung der doppelt iiber einander liegenden Ta-
feln statt, und bei ¢ und d sind dieselben an der Wand
befestigt.

Windsor gegeniiber, liegt die zur South-Western-
Zweigbahn ‘gehérige Station Datchet, in der Nihe der-
selben ist die Themse mit einer schiefen eisernen Briicke
von 4 flachen Bogen iiberbaut. Die Bogen konnen nach
Schiitzung etwa 100 Fufs Spannung haben. Um an Hohe
zu gewinnen, ist die Bl 70, Fig. 5. angegebene Con-
struction angewendet. In der Richtung ab sind Flan-
schen an die Bogenrippen angegossen, auf welchen starke
Platten ruhen, welche Kiesbett und Geleise tragen. Wie
die Querverbindung zwischen den Bogen hergestellt ist,
war nicht ersichtlich, wahrscheinlich ist dieselbe durch

~ Platten bewirkt. Die Bogen schienen aus zwei Theilen

zu bestehen.
In einiger Entfernung von der Eisenbahnbriicke fiihrt
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der Weg nach Datchet iiber eine gulseiserne Briicke
von 125 Fuls Spannweite. Der Bogen besteht aus 5 Rip-
pen, ohngefihr nach der Bl 70, Fig. 1. angegebenen
Form; die Zusammensetzung war nicht ersichtlich. Zwi-
schen den Bogen waren Gewdlbe nach der Quere ein-
gespannt, Sehr zierlich ist das etwa 1 Fufs 3 Zoll in
Bogenform iibergekragte, sehr hiibsch profilirte Gesims,
Bl. 70, Fig. 3, iiber dem ein eben so zierliches gufs-
eisernes Gelinder sich befindet. Ungeachtet der eigen-
thiimlichen Form des Bogens macht die ganze Zusam-
menstellung der Briicke einen angenehmen Eindruck.

Die grolsen Bauwerke der London-Birmingham-Bahn
(jetzt North- Western-Bahn genannt), sind aus verschie-
denen Beschreibungen bekannt. Die Sile im Empfangs-
hause fiir die General-Versammlungen und die Sitzungen
der Direktoren, sind dem Zweck entsprechend eingerich-
tet, und angemessen dekorirt. Die grofsen Hallen, welche
durch grofstentheils mit Glas eingedeckte Eisendicher
nach dem bekannten Knotensystem iiberbaut sind, lie-
gen in der Curve, was einen eigenthiimlichen Anblick
in den Dachverbindungen gewihrt.

Die schiefe Ebene mit Steigungen von g5 bis ;, wel-
che friiher durch die stehende Maschine in Camden-town
betricben wurde, wird jetzt mit Locomotiven befahren,
und die Dampfmaschine ist beseitigt.

Der Oberbau, aus schweren Stuhlschienen, liegt jetzt
12 bis 13 Jabre; die Schienen sind grofsentheils schon

sehr schlecht und werden schon successive ausgewech-
selt. Die Schwellen werden mit Creosot getriinkt.

In den tiefen Durchstichen innerhalb der Stadt sind
Bewegungen in den hoben Futtermauern eingetreten,
weshalb man starke gufseiserne gebogene Streben, Bl
70, Fig. 8, die aus einem Stiicke gegossen sind und etwa

dies Profil haben, in angemessenen Entfer-
nungen eingelegt hat.

SJJ Bei der vorgedachten Verbindungsbahn
sind dergleichen Bogen in dem Durchstiche
zwischen den Futtermauern, ebenfalls ange-

bracht. Der Verkehr auf der Giiter- und Betriebs-Sta-
tion in Camden-town, wo sich auch Coaks-Oefen befin-
den, ist aufserordentlich lebhaft und grofsartig. Die An-
lage ist successive nach den vorhandenen Riumlichkei-
ten eingerichtet und nicht so regelmiilsig, dafs sich die-
selbe in ihren Haupt-Einrichtungen leicht darstellen liefse.
Simmtliche Verbindungen werden durch kleine Dreh-
scheiben hergestellt. Die Giiterwagen werden durch
Pferde bewegt, welche gleichzeitig das Drehen der Dreh-
scheiben bewirken. Es geschieht dies alles mit aufser-
ordentlicher Leichtigkeit und Priizision. Der Fuhrmann
leitet das Pferd fast nur durch Worte; so wie der Wa-
gen den richtigen Stand auf der Drehscheibe eingenom-
men hat, wendet sich das Pferd rechtwinklig und dreht
Scheibe und Wagen so weit bis die Falle einfillt; wen-
det sich dann ohne Aufenthalt in die Richtung des Ge-
leises, und zieht den Wagen weiter. Alles Auf- und

Abladen wird durch Krahne bewirkt. — Dem Fuhrmann
Pickforth gehort ein unmittelbar am Regent-Kanal stehen-
der, sehr grofser Giiterschuppen, in welchem die simmt-
lichen Krahne und Winden durch eine Dampfmaschine
bewegt werden. |

Auf der Station der Eastern-Counties-Bahn blieb
nur Zeit zu einem allgemeinen Ueberblick und einer
oberflichlichen Ansicht der Halle, welche die Bl. 70, Fig. 6.
skizzirte eigenthiimliche Construction hat.

Die Mittelhalle von 36 Fufs Weite hat ein Bogen-
dach von geripptem Blech, ohne alle weitere Verbindung.
Diese Construction fand ich 1841 eben vollendet, und
hat sich dieselbe seitdem vollig unverindert erhalten.
In der Mitte sind einzelne runde Fenster eingeschnitten.
1841 waren die Seitenhallen ebenfalls mit geripptem
Blech eingedeckt, und das Ganze ziemlich dunkel; jetzt
hat man den Seitenhallen Bedachung mit eisernem Sparr-
werk gegeben, wobei die Eindeckung grofsentheils mit
Glas bewirkt werden konnte.

Die South-Eastern, North-Kent und Brighton-Sta-
tionen werden spiter, vor Bereisung der Bahnen, er-
withnt werden, und bleibt nur noch iibrig die

Great-Northern-Bahn.

Diese Bahn ist die neueste der grofsen Hauptbah-
nen und befindet sich theilweise noch im Bau. Bis Pe-
terborough ist der Bau vollendet. Die in der geradesten
Richtung nach York etc. filhrende Linie von Peterbo-
rough iiber Grantham, Newark nach Retford ist noch
im Bau, und man muls jetzt noch den Weg dorthin auf
der, ebenfalls zur Great-Northern-Bahn gehorigen, Linie
tiber Boston und Linkoln nehmen.

Aufserdem geht die Bahn von Boston iiber Great-
Grimsburg nach New-Holland; Hull gegeniiber. Es geht
hieraus hervor, wie umfangreich dieser ganze Bahn-Com-
plex ist. Die Station in London liegt an Kings-Crofs-
und am Regent-Kanal, und ist zum grofsen Theil noch
im Bau begriffen.

Eine ohngefihre Andeutung der Zusammenstellung
dieser sehr interessanten Anlagen ist in der Skizze auf
Bl. 69 gegeben.

Auf dem Fig, 5. mit 4 bezeichneten Platze wird die
eigentliche Personen-Station angelegt. Von B bis C wird
ein Tunnel unter dem Regent-Kanal, den Strafsen und
der interimistischen Personenhalle D hindurchgefiihrt;
derselbe ist grofsentheils vollendet. Bei E beginnt wie-
der ein Tunnel. Wihrend die Babn in der Richtung
E CB ein Gefille von 1: 100 erhiilt, steigt dieselbe von
E bis in die interimistische Personenhalle P, mit 1 in
100, und in demselben Verhiltnifs bis in die grofse Gii-
terstation F, so wie nach der Kohlenstation G. An der
Giiterstation F liegt das mit dem Regent-Kanal in Ver-
bindung stehende Bassin H. Etwa bei I liegen die Lo-
comotiv- und Werkstatts - Gebiude, die nur mittelst einer
grofsen Drehscheibe mit der Bahn verbunden sind.

Aus dem auszugrabenden Raum 4 wird die Erde,
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etwa in der Richtung KL, auf einer auf Geriisten ruhen-
den schiefen Seil-Ebene, iiber den Regent-Kanal und
die Strafse hinweg, nach dem Abladeplatze, etwa bei L,
gefordert. Die Dampfmaschine, welche den Seilbetrich
bewirkt, steht etwa bei M.

Die grofse Giiterstation ist in Fig. 6 im Grundrils,
und in Fig. 1 im halben Querprofil skizzirt.

Zu beiden Seiten liegen die beiden pr. pt. 550 Fufs
langen, 72 Fufs tiefen Giiterschuppen 4, an deren Aufsen-
seiten sich 28 Fufs breite Riume fir die Anfahrt der
Frachtwagen befinden, so wie in der Mitte die etwa
30 Fufs breiten Giiter~-Perrons, und, an der andern Seite
das Geleise zum Beladen der Eisenbahnwagen. Zwi-
schen beiden Giiterschuppen liegt die grofse Wagenhalle
mit 4 Abtheilungen B, B, von p. p. 500 Fufs Linge und
jede 40 Fufs breit, in jeder 3 Stringe. Am Ende die-
ser Halle und zwischen beiden Giiterschuppen, steht ein
grofser 6 Stock hoher Getreide- und Mehlspeicher M.
Die Unterstiitzungen sind durch eiserne Siulen gebildet.
Vor diesem Speicher liegt das in der Situation angedeu-
tete, mit dem Regent-Kanal in Verbindung stehende Bas-
sin H. Aus diesem fiihren nicht nur unter dem Spei-
cher, sondern auch unter einem Theil der Giiter-Per-
rons, Kanile, so dafs die Kanal-Boote dort unmittelbar
ent- und beladen werden konnen, was aufserdem durch
Winden an der Aufsenseite des Speichers geschicht.
Zum Herunterschaffen der Siicke von einem Stockwerk
in das andere, ist eine schriige, schmale Bretter-Rampe
durch alle Stockwerke angebracht, auf welcher die Siicke
abgleiten.

Unter der Wagenhalle stehen theils die leeren Wa-
gen, theils werden die Ziige dort zur Abfahrt rangirt,
so wie auch die ankommenden Ziige dort hineingescho-
ben werden. Die Verbindung ist iiberall durch Dreh-
scheiben vermittelt, wie es angedeutet ist. Wo die
12 Fufs grofsen Drehscheiben zwischen den Striingen
unmittelbar neben einander nicht Raum haben, werden
sie, wie angegeben, versetzt. So weit nicht die Kaniile
unter den Giiterbdden liegen, sind dieselben unterwglbt,
An der linken Seite, zuniichst der Kohlenstation, sind
diese Gewolbe zu sehr guten Pferdestillen eingerichtet,
in welchen die der Gesellschaft gehorigen, zum Verfah-
ren der Kohlen in der Stadt bestimmten zahlreichen
Pferde stehen. Die Pferde stehen zu beiden Seiten, in
der Mitte ist ein Gang r\nit eisernen Siulen, iiber wel-
chen eiserne Triiger ruhen, zwischen denen Kappen ein-
gespannt sind.

Die Dicher der Giiterschuppen sind mit Holzspreng-
werken iiberspannt, und theilweise mit Glas bedeckt.

Die Wagenschuppen sind in bekannter Weise mit
Eisendiichern versehen. Die obern Aufsiitze, so wie ein
Theil der Dachfliiche, sind mit Glas eingedeckt, so dals
es iiberall vollstindig hell ist. Die eisernen Siulen £,
welche diese Diicher stiitzen, stehen 23 Fufs von ein-
ander entfernt, wie in dem Lingendurchschnitt Fig. 2.

angegeben; sie bilden die Abfallr6hren. In der Liinge
sind 22 dergleichen Abtheilungen vorhanden, woraus sich
ohngefihr die vorher aufgefiihrie Linge ergiebt. Die
Skizzen deuten’die Construction an.

Die Schiebethore an den Giiterschuppen zum Ein-
fabren der Frachtwagen befinden sich inwendig, und
sind siimmtlich mit grofsen Rollen oben an Bahnen ge-
hiingt, laufen aber gleichzeitig unten auch auf Rollen.

Die auf den Giiter-Perrons steh®nden Krahne, die
so dicht gestellt sind, dafs man sich derselben auf je-
dem Punkte zum Verladen bedienen kann, haben eine
eigenthiimliche, in der Zeichnung ungefihr dargestellte
Construction. Die eiserne 2 Zoll runde Stange @ ist oben
an dem Balken, unten auf dem Perron stark befestigt;
um dieselbe dreht sich unten ein eiserner Schuh b, und
oben das dreiarmige gufseiserne Stiick ¢. Zwischen
¢ und b ist ein Holz eingesetzt, und eben so ist der
Ausleger d aus Holz, an dessen Ende sich die Rolle in
starkem eisernen Gehiuse befindet, welches durch starke
Zugstangen mit ¢ verbunden ist. Die Construction gestat-
tet die moglichst hohe Hebung von Collis. In dem Gufs-
stiick ¢ befindet sich die Rolle, iiber welche die Kette
von der vorgelegten Winde e, nach dem Ausleger geht.

Auf den Perrons finden sich kleine Expeditions-Bii-
reaus und Waagen, und es herrscht ein reger Verkehr,
der tiiglich im Zunehmen sein soll. ;

Wie schon gedacht, findet sich links neben dem
Giiterschuppen die Kohlenstation, welche nur theilweise
vollendet zu sein schien. Ueber Kohlen-
kammern 4 (Fig.4.), von etwa 6 bis 7 Fuls
Hohe, liegen 4 Geleise aus starken guls-
eisernen Trigern bestehend, wie neben-
stehend profilirt.  Auf der dem Wege
zugekehrten Seite, sind diese Kohlenbe-
hilter in angemessener Liinge fiir die
lingsten Frachtwagen unterwdlbt; zwei
und zwei Gewdlbe, die sich auf eiserne Siulen und Rip-
pen stiitzen, bilden immer eine Abtheilung fiir 2 Wagen.
Ueber jeder Wagenliinge befinden sich 2 Trichter aus
starkem Eisenblech, durch welche die Kohlen unmittel-
bar in die Wagen fallen. Der Theil @ der Trichter steht
fest. An den beweglichen Schicbern b befinden sich
aufserhalb starke Zahnstangen mit schriig stehenden Ziih-
nen, in diese greifen Schrauben ohne Ende ¢, welche
an der am Gewdlbe befestigten gekuppelten Welle sich
befinden, so dafs vermittelst der Kurbel ¢ und der ko-
nischen Getriche bei d, jeder Schieber fiir sich bewegt
werden kann. In einzelnen Abtheilungen sind unter den
Oeffnungen in den Gewdolben, Waagen angebracht, auf
welchen die in Siicken zu verfahrenden Koblen gewo-
gen werden. Jeder Sack enthilt 2 Centner. Die Kob-
len werden auf der Great-Northern-Bahn aus den Mid-
land Counties und aus Yorkshire, zu sehr billigen Prei-
sen heibeigeschafft, was fiir die Kohlenpreise in London
sehr giinslig ist.
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Die Kohlenwagen fiir die weiten Transporte sind
sehr solide gebaut mit doppelten Federbuffern. Der Bo-
den besteht aus Klappen, die in der Mitte des Wagens
befestigt sind und sich an den Seiten 6ffnen. ,

Wie schon erwihnt, ist die jetzige Personenstation
nur interimistisch; die wirkliche Station in sehr grofsem
Maafsstabe, befindet sich in der Ausfihrung. Die Be-
dachung der Halle soll aus grofsen Holzbégen von 108
Fufs Spannung gebildet werden, zwei dergleichen Wei-
ten sollen die ganze Halle iiberdecken. Auf dem Werk-
platze wurden 2 dergleichen Bogen, wahrscheinlich zur
Probe, aufgestellt (Bl 70, Fig. 10.).

Bei @ befindet sich ein starker eiserner Schuhb, der
eingemauert und consolenartig unterstiitzt wird. Von @
bis b besteht der Bogen aus 11 Bohlen & 1j Zoll stark
und 9 Zoll breit; oberhalb & bilden 18 Bohlen den Bo-
gen. Die 7 obern Bohlen stofsen bei ¢ mit einem ge-
raden Stiick Holz zusammen; in den Zwickel ist ein
gulseisernes Stiick f eingesetzt und verbindet den gera-
den und gebogenen Theil. Eine zweite kriiftige Verbin-
dung ist durch das Eisenstiick d hergestellt; das Stiick
. e lehnt sich an die Mauer. Die Bogen wurden durch
Taue und Riistungen in senkrechtem Stande erhalten,
so dafs die beabsichtigte Lingenverbindung nicht sicht-
bar war.

Die Mortelbereitung fir die zahlreichen, in der Aus-
fibrung begriffenen Maurerarbeiten wurden theils durch

die gewohnlichen Vor-
2 5 richtungen, theils aber
" durch eine Mértelmiihle
bewirkt,wie dieselbe ne-
benstehend skizzirt ist.
Die von der Maschine
in Bewegung gesetzte
Welle a treibt die ste-
hende Welle b, an wel-
cher die gufseiserne
starke, etwa 6 Fufs grofse Scheibe ¢, mit etwa 1 Fufs
hohem schriigen Holzrande, befestigt ist. Auf der Scheibe
ruhen 2, etwa 4 Fuls hohe Miihlsteine d, d, die in einem
Gatter drehbar sind, ohne dalfs sie ihre Stelle veriindern,
Die Scheibe dreht sich etwa 25 bis 30 mal in der Mi-
nute, auf dieselbe wird die Cementmasse mnd der Sand
geworfen, und das nothige Wasser zugesetzt. Am Gat-
ter befinden sich Riumer, welche die Masse verschieben
und immer wieder unter die Steine fihren; der Mortel
ist in kurzer Zeit fertig und vorziiglich gut durchgear-
beitet.

Die grofse, nach dem Locomotiv-Schuppen und der
Reparatur-Anstalt fiihrende, Drehscheibe ist 40 Fuls grofs,
besteht aus 2 gufseisernen Balken, die in der Mitte durch
das mit Zapfen versehene Querstiick yerbunden sind.

Aufserdem sind dieselben durch einen 9 Fufs im
Durchmesser grofsen Rollenkranz unterstiitzt, und an
den Enden befinden sich, an 2 starken Querstiicken, je

11

2 Rider. Die Drebung wird mittelst vorgelegter Winde
bewirkt. ’
Die Reparatur-Anstalt war noch nicht vollendet. Da
wo die reparaturbediirftigen Locomotiven aufgestellt wer-
den, bewegt sich auf einer, auf beiden Mauern liegen-
den Bahn lings des ganzen Raumes, ein grofser aus
Blechtriigern gebildeter Wagen, auf welchem wiederum
die starke vorgelegte Winde queriiber bewegbar ist, so
dals wie mit den gewdhnlichen Traverse-Krahnen, die
Hebung auf allen Punkten bewirkt werden kann.

Die Bahnhofs-Kurven waren sorgfiltig gelegt; die
Weichen, gewdohnliche Zungenweichen, mit untergearbei-
teten Schienen, mehrere fiir 3 Striinge auf einem Punkte.
Die Herzstiicke sind, wie auch auf vielen andern Bah-
nen, aus Schienen construirt. Die Stuhlschienen sind
73 Pfd. per yard. schwer. Die Stiihle wiegen 21 Pfd.
Zur Bettung bediente man sich zum Theil des gebrann-
ten Thones.

Die Bahn wurde zuniichst iiber Peterborough, Bo-
ston, Grimsby nach New-Holland befahren. Die Bahn
bietet viel Interessantes dar, namentlich bis Potters-Bar,
bis wohin man 5 Tunnels von verschiedener Lingen-
Ausdehnung passirt. Bei Welwyn befindet sich ein gro-
fser Viaduct und ein bedeutender Tunnel. Die Zwi-
schenstationen haben durchgiingig zu beiden Seiten Per-
rons. In der Regel befinden sich auf einer Seite, in
Verbindung mit den verschiedenen Geschiifts-Réumen,
die Wartezimmer, dagegen auf der andern Seite offen
bedeckte Hallen, in welchen die Passagiere den Zug er-
warten konnen, sobald sich die Zeit der Abfahrt niihert.
In den frequenteren Stationen sind zu beiden Seiten
vollstindige Gebiiude mit den verschiedenen Geschiifts-
Riiumen, Restaurationen etc.; bei den grolsern Stationen
sind bedeckte Hallen vorhanden.

Die Schnellziige passiren die mehrsten Zwischen-
stationen ohne anzubalten, wobei eine Milsigung der
gewdohnlichen Fahrgeschwindigkeit, durchaus nicht statt-
findet, was auch nicht nothig.erscheint, indem die Haupt-
geleise in jeder Richtung immer ganz frei sind. Die
Weichen liegen so, dafs die Ziige stets aus der offenen
Weiche hinausfahren, also nie gegen die Spitze des Herz-
stiickes, Die Zungen sind untergearbeitet, so dafs ein
Einschnitt in den Schienen gar nicht stattfindet, und man
passirt sehr hiiufig die Station ohne es eben zu bemer-
ken. Die Signale aufserhalb der Stationen, welche von
der Station aus mittelst Drahtziigen bewegt werden, so
dafs durch Scheiben und resp. Laternen, welche der
Bahn zu- oder abgewendet werden, signalisirt wird, ob
der ankommende Zug einfahren darf, sind iiberall vor-
handen. Die Bahn ist durchweg sorgfiltig eingefriedigt.
Nur einzelne Uebergiinge sind von Wiirtern (Policemen)
bewacht. Die Uebergiinge im Niveau der Bahn sind in
der Art construirt, dafs auf jeder Seite der Laufschiene,
noch eine Schutzschiene von derselben Form liegt, an
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welche sich die Kiesbefestigung anschliefst. Pflaster sind
nur bei sehr frequenten Strafsen vorhanden.

Die Kohlenstationen liegen iiberall um so viel héher
als die Hauptgeleise, dafs ein Ausschiitten der Kohlen
aus den Klappenwagen nach unten, entweder in die un-
tergefahrenen Lastwagen oder in besondere Kohlenrdume
stattfinden kann. Die nach den Kohlenstationen fiihren-
den Geleise bilden oft ziemlich steile Rampen; wo die
Anlage nicht durch das Terrain begiinstigt ist, sind ofter
besondere Anschiittungen zur Herstellung dieser Einrich-
tung gemacht, die sich mit Bezug auf leichten Verkehr,
sehr empfiehlt. Die Giiterschuppen stehen zuweilen hin-
ter den Personen-Perrons, und ganz in deren Nihe be-
finden sich sehr sorgfiltig in sehr kleine Ridume abge-
theilte Viehstationen.

Der Verkehr aufser den Hauptstringen wird sehr
bequem und leicht durch kleine Drehscheiben bewirkt.

In grofsern Stationen, wo auch die Schnellziige an-
halten, wie z. B. Hitchin, wo die Bahn nach Boston ab-
geht, Sandy-Huntingdon, liegen 3 auch 4 Stringe zwi-
schen den Perrons, in den kleinern immer nur die bei-
den Hauptgeleise.

In Huntingdon standen Kohlenwagen mit eisernen
Gestellen und eisernen, 3 Fufs hohen Seitenwiinden, und
noch hohern Endwiinden, bei welchen die Klappen sich
in den Seitenwiinden befinden. Die Charniere sind oben
angebracht. Die Buffer und Zugfedern befinden sich in
der Mitte des Wagens. Gummi-Buffer wurden bei die-
ser ganz neuen Bahn nicht bemerkt.

Die selbstthiitigen Zungenweichen, bei welchen sich
3 Striinge auf einem Punkte vereinigen, sind iiberall,
auch da wo grofse Frequenz vorhanden ist, in Anwen-
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dung gebracht. Peterborough, wo die Exstern-Counties-
und die Northampton-Bahnen die Great- Northern-Bahn

kreuzen, ist eine bedeutende Station. Die kreuzenden
Bahnen gehen unter der Great-Northern-Bahn durch,
und die Verbindungsbahnen gehen ziemlich steil anstei-
gend nach der Station.

Die Personenstation hat eine bedeckte Halle. Bei
einem bedeutenden Giiterschuppen fand sich die Bl 70,
Fig. 7 skizzirte Construction:

A langer Giiterraum,

B bedeckter Strang,

a, a, a, a Krahne mit langen Auslegern, welche
einerseits bis iiber den Strang B, anderseits aus den
ziemlich weiten Thoren hinausreichen, um Collis von
den vorfahrenden Frachtwagen abzuheben.

Ein recht zweckmilsiger Barrieren-Verschlufls, wie
er auf dem Bahnhofe von Peterborough vorkommt, ist
Bl. 70, Fig. 9 skizzirt. a ist ein starker in der Erde mit
starkem Fufs, vielleicht auch in Mauerwerk, feststehen-
der gulseiserner Stinder, b ist cine 2 Zoll im Quadrat
starke Wendesiiule von Schmiede-Eisen, die unten in
Pfannen, oben an Halseisen, welche an a befestigt sind,
drehbar ist, ¢ und d sind 2 Zoll breite, j Zoll hohe
Rahmstiicke, e ist eine Schlagsdule von denselben Di-
mensionen, welche sich an den Pfosten m anlehnt, k sind
6 Stiick 14 Zoll hohe,  Zoll starke Langschienen, wel-
che durch die senkrechten Stiicke k& und die Kreuz-
stiicke ¢ verbunden sind, f,f sind runde Spannstangen,
welche zu beiden Seiten des Thores Kreuze bilden, und
in der Mitte durch die Stiitzen g, 15 Zoll auseinander
gehalten werden, Die lichte Weite des Thores betriigt
21 Fuls, die Hohe zwischen Ober- und Unterriegel 5 Fufs.

Dasselbe hatte grofse Steifigkeit, und bewegte sich sehr
leicht.

In Boston wendet sich die Great-Northern-Bahn links
nach Lincolm. Die East-Lincolnshire-Bahn, die nach
Grimsby und New-Holland — Hull — fiihrt, steht unter
derselben Verwaltung.

Boston ist eine der grofsern Stationen; es befindet
sich dort eine bedeutende Reparatur-Werkstatt. Zum
Betriebe der Drehbinke, Geblise etc. ist eine alte Lo-
comotive verwendet. Die Locomotiven haben grifsten-
theils aus einem Stiick geschmiedete Naben und Spei-
chen. Bei mehreren gekuppelten Locomotiven ist die
mittlere Treibachse mit der Vorderachse gekuppelt, und
beide sind durch einen Balancier verbunden.

Die Personenhalle hat bedeckte Perrons, so wie
auch an jedem Perron noch ein Strang bedeckt ist, wo-
gegen der in der Mitte liegende Strang unbedeckt ist.
Zu beiden Seiten der Station sind schiffbare Kaniile vor-
handen. Zur Baggerung wird ein kleiner Dampfbagger
benutzt, mit einem Schlitten an jeder Seite. Auffallend
war die geringe Grofse der Eimer.

In den grofsen ausgedehnten Niederungen findet
starker Getreidebau statt. Man bedient sich ganz allge-
mein der Drehmaschinen, welche durch Dampfmaschi-
nen, die auf besondern Wagen stehen, betrieben wer-

28
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den. Die Arbeit geht aufserordentlich schnell. Es ha-
ben in der Regel nicht die einzelnen farmers dergleichen
Maschinen, sondern die Besitzer dieser Apparate fahren
mit denselben von Ort zu Ort, und bewirken das Dre-
schen gegen Bezahlung, wobei der farmer die erforder-
lichen Leute zum Zutragen des Getreides, Abraffen des
Strohes, und Reinigen der ausgedroschenen Korner
stellt. (Fortsetzung folgt.)

Architektonische Zustinde und Bestrebungen
in Kurhessen.
(Schluls.)

Sein Nachfolger gab, wie zu erwarten war, diese
Richtung auf. Wiihrend man bis dahin gestrebt hatte,
etwas Eigenthiimliches, von der Mode Unabhiingiges zu
leisten, war nun wieder franzosische Architektur Mode,
also Percier, Normand u. dgl. an der Tagesordnung,
wozu man eine grofse Forderung in den franzosischen
Architektur-Fabrikaten, z. B. den Saarburger Ornamen-
ten, Pariser Bronzen u. s. w. fand.

Statt der Oelfarbenmalerei wurden an Plafonds und
Wiinden Wasserfarben verwendet, und dadurch eine grolse
Beschleunigung der Vollendung gewonnen.

Eine schon hohere Architektur-Tendenz lag in dem
Bau des sogenannten neuen Pallastes, der unmittelbar
an den alten von Balhornwalder und Schaumburger
Quadersteinen aufgefiihrt wurde.

Wenn man auch mit der #ufseren Gestaltung des-
selben nicht ganz einverstanden sein kann, da die Ver-
einigung eines altdorischen Porticus mit der corinthischen
Siulenordnung des oberen Stockwerkes nicht harmo-
nisch erscheint, so ist doch die Schonheit der Ausfiih-
rung an dem Gebiude, besonders eben an diesem alt-
dorischen Porticus, der ganz aus dem schénen Schaum-
burger Sandstein erbauet ist, zu bewundern; das In-
nere aber enthilt eine betriichtliche Anzahl von Zim-
mern und Silen von sehr grofsartigen Verhiltnissen, ein
schones Vestibiil und eine ungemein prichtige Treppe,
die einer der schonen Anordnungen entspricht, die D ii-
rand in seinen legons d’architecture T. 1. pl. 12. gege-
ben, und welcher nur die bei Rauch bestellten Marmor-
Statuen fehlen, wm sie zu einer der schénsten der Welt
zu machen.

In einer Gallerie dieses neuen Pallastes hat man
die Verzierung der Vaticanischen Loggien Raphaels nach-
geahmt, und zwar mit Oclmalerei, Die ganze innere
Ausfithrung dieses Pallastes ist sehr sorgfiiltig, priichtig
und auf die Dauer berechnet. Er ist yon Aufsen ganz
vollendet und im Innern bis auf die Tapezierung und
Ausmeublirung fertig.

In Wilhelmshohe bauete Kurfirst Wilhelm II die
Zwischenbauten von dem Hauptgebiude des Schlosses

und dessen Fliigeln, wodurch die drei bis dahin nur
durch Briicken und Gallerien vereinigten Gebiude zu
einem Ganzen umgeschaffen werden sollten; dann wurde
das grofse neue Gasthaus an die Stelle des viel kleine-
ren Wirthshauses von baufilligem Fachwerke massiv
aufgefiihrt.

Das Theater in Wilhelmshéhe wurde in einen gro-
fsen Festsaal verindert und im Style Normands inwen-
dig decorirt; endlich wurden noch manche Verinderun-
gen im Innern des Schlosses gemacht.

Auch die Wasserkiinste wurden unter der Regie-
rung dieses Kurfiirsten durch den sogenannten neuen
Wasserfall, eine grofsartige Felsencascade, vermehrt, und
auch neue Gartenanlagen gemacht.

In Cassel wurden die Garde- und Garde du Corps-
Caserne betriichtlich vergrofsert, auch eine neue Artil-
lerie-Caserne nebst Reithaus erbauet, am Friedrichs-
Platze ein neues Hofverwaltungsgebiude aufgefiihrt.

Dann wurde auch auf dem Lande manches Bedeu-
tende ausgefiihrt, wozu besonders die Erweiterung der
Stutereigebiiude zu Beberbeck gehort.

Bei allen diesen Bauten tritt kein ungewdhnlicher
Architekturstyl hervor. Man schlofs sich in den Haupt-
formen an das Vorhandene und den Zeitgeschmack an;
die Decoration war, wie erwiihnt, die damals iibliche
franzdsische von Percier, Normand, Diirand u. A

Gegen das Ende seiner Alleinregierung begann noch
Kurfiirst Wilhelm I eine sehr prichtig beabsichtigte
Herstellung des von dem Landgrafen Karl errichteten
Orangerie-Gebiiudes in der Karls-Aue, indem man anfing,
die inneren Wiinde des mittleren grofsen Portales mit
polirter Marmortiifelung zu incrustiren.

Noch ist zu bemerken, dafs Kurfiirst Wilhelm IIL
der Altstadt von Cassel damit eine grofse Wohlthat er-
zeigte, dafs er in der Nithe des Zeughauses durch den
Abbruch vieler alten Hiuser von der iibelsten Bauart
aufriumen, und Platz fiir eine breite luftige neue Stralse,
die Artillerie-Strafse, machen liels. In der Nihe
dieser Strafse und im Gesichtspunkte derselben liefs er
auch ein Militairhospital von anschnlicher Grofse und Ge-
rilumigkeit auffiibren, so dafs sich in dieser Gegend,
chemals der widerwiirtigsten und hiifslichsten von Cassel,
ein neuer regelmiifsiger Stadttheil zu entwickeln begann,
Die israelitische Gemeinde erbaute sich auch eine neue
Synagoge zu Cassel, bei der man die neue Aller-Heili-
gen-Kirche in Miinchen zum Vorbild nahm.

Auch auf das Privat-Bauwesen richtete Kurfiirst
Wilhelm II. sein Augenmerk. Verordnungen erschie-
nen, welche feststellten, dafs alle Baurisse vor ihrer Aus-
fiihrung von den betreffenden Landbaumeistern revidirt,
und diejenigen an Landstralsen und in den groferen
Stidten auch noch von der Ober-Bau-Direction nach-
gesehn, ja zur hochsten Genehmigung des Kurfiirsten
selbst eingereicht werden sollten.

Fiir die Residenz war eine eigene Verschonerungs-
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Kommission bestellt, von der jedoch keine wesentlichen
Leistungen bekannt geworden sind.

Ein in diese Zeit fallender, fiir Baukunst und Bau-
wissenschaft interessanter Privatbau ist die Henschel-
sche Fabrik zu Cassel.

Die wesentlichsten Gebiiude derselben sind ein an-
sehnliches Wohnhaus, die sehr umfangreichen zum Dampf-
maschinen-Betrieb eingerichteten Werkstitten und das
Giefshaus. Sie sind simmtlich von gebrannten Lehm-
steinen, im Systeme des sogenannten Rohbaues, auf-
gefiihrt.

Das Wohnhaus ist in einem eigenthiimlichen Bau-
style nach der Erfindung des Ober-Bergrath Henschel
und seines Bruders, des 1850 in Rom verstorbenen Pro-
fessor Werner Henschel erbauet, und hat der Letzere
die daran befindlichen grofsartigen Ornamente, welche
in gebranntem Thone ausgefiihrt sind, selbst modellirt
oder doch nach seiner Anleitung modelliren lassen. Im
Innern befindet sich ein schoner Saal, in dem Gypsab-
giisse von seinen Werken aufgestellt sind.

Die Werkstiitten sind mit gufseisernen Fensterrah-
men in paarweise gruppirten, nur durch Siulen von Back-
steinen getrennten Fenstern versehen.

Besonders interessant ist aber das Giefshaus,
welches in einer mit einer Kuppel iiberwélbten Rotunde
besteht, die aus Robren in Cement gemauert und mit
eisernen Reifen umschlossen ist. Der Cement ist aus
der Kochischen Fabrik in Cassel, und die Réhren aus
der eigenen Henschelschen Fabrik von gebranntem Thon.
Die Kuppelconstruction gelang nicht gleich zu An-
fang, vermuthlich, weil man die eisernen Reifen nicht
ganz SO vollstiindig angewendet hatte, wie solches vom
Ober-Bergrath Henschel vorgeschrieben worden war.
Aber man liefs sich nicht abschrecken, solche zum zwei-
tenmal mit verstiirkter Eisenconstruction aufzufiihren, und
und in dieser Ausfiihrung ist sie vollkommen gelungen
und steht nun schon manches Jahr. Das Licht fillt
durch eine kreisrunde Oeflnung in dem Scheitel der
Kuppel; sie ist auswendig mit Cement tiberzogen und
mit Steinkohlentheer angestrichen,

Bei dem Regierungs-Antritt von Kurfiirst Friedrich
- Wilhelm war ein wesentliches Bediirfnifs der Bau eines
neuen Stindehauses. Das dltere kurhessische landstin-
dische Haus war von den Landstinden dem Kurfiirsten
Wilhelm II iiberlassen und zum Pallast eingerichtet wor-

den. Der in der Occupationszeit an das Museum Fride- -

ricianum angebaute Stiindesaal war veréindert, und dem
Museum und der Landesbibliothek wieder iiberwiesen
worden,

Es wurde eine Concurrenz der kurhessischen Ar-
chitekten zur Projektirung eines neuen Stindehauses er-
offnet, und gingen von denselben zahlreiche Projekte
ein, die 6ffentlich aufgestellt und zunichst von den Land-

st'alnden. beurtheilt, dann aber zur hochsten Genehmigung
eingereicht wurden,

Die meisten Architekten hatten einen Baustyl ange-
wendet, der demjenigen, welchen Dury und Jussow
adoptirt hatten, wo nicht entsprach, doch nahe verwandt
war; sich jedoch auch den neueren franzdsischen und
italienischen Bauproductionen niiherte; aufserdem waren
von einem Architekten doppelte Projekte eingereicht, das
eine im florentinischen Style; bei dem anderen aber
hatte der Erfinder geglaubt, dem in Frankreich, beson-
ders bei Bijouterien und Geriithen wieder aufgekomme-
nen Rococco-Styl, den man dort als eigenthiimlich fran-
zosisch ansah und deshalb zur europiischen Mode ma-
chen wollte, entsprechen zu miissen.

Dieses Projekt wurde genchmigt und ist ausgefiihrt
worden. Da der Rococco-Styl in der deutschen Archi-
tektur den Sieg nicht errungen hat, so ist das Stinde-
haus zu Cassel eine architektonische Zeitseltenheit, tibri-
gens ist seine Architektur, noch mehr als gewohnlich
das Rococco, der Renaissance nahe verwandt, und in
diesem Style manche schone Einzelnheit in dem Gebéude.

Der grofste Theil des Stindehauses wird durch die
Sitzungszimmer der Stinde-Ausschiisse, durch die Ge-
schiftszimmer und Wohnung des Landsyndikus und eines
Custoden, sowie durch den zum Empfang des Kurfiir-
sten bestimmten Salon, auch durch die Wachtzimmer
weggenommen.

Der Sitzungssaal der Landstinde, der gegen 100
Fufs lang und 60 Fufs breit ist, hat in der Hauptform
die Gestalt eines Rechteckes mit einer elliptischen Decke
und ist an Decken und Wiinden mit Stuccaturarbeiten
verziert. An der einen schmalen Seite befinden sich
cine grofse halbrunde Nische fiir das Priisidium und
vertiefte Eingiinge fiir die Stinde, sowie dariiber ver-
tiefte Logen fiir den Hof, welchen auf der anderen
schmalen Seite &hnliche Vertiefungen fiir das Publikum
gegeniiber stehen, so dafs der Schall in dem Saale sich
verbreitend an den beiden schmalen Seiten eine sehr
verwirrte Reflectirung findet, was denn das Verstindnils
der Redenden ungemein erschwert.

Die Erbauung des Stindehauses gab zugleich zu
einer Vergrofserung der Residenzstadt den Impuls.

Schon lingst war von deren Nothwendigkeit die
Rede gewesen, aber die Meinungen iiber die zweckmi-
fsigste Weise derselben waren getheilt. Die eine Mei-
nung ging dahin, dafs es am besten secin wiirde, die von
Kurfirst Wilhelm IL angefangene Verschonerung der
Altstadt fortzusetzen, durch Wegreifsen mehrerer hils-
lichen sehr iibel gebaueten Hiuser-Viertel, indem man
dabei zugleich das Ueble vernichten und das Bessere
schaffen wiirde, es auch nothig sei, der Alistadt zu hel-
fen, dafs sie nach und nach ein besseres Ansehn bekomme,
Die andere Partei meinte dagegen, dafs es weit besser
sei, etwas ganz Neues zu schaffen, wo wohlfeiler Bau-
platz zu haben sei, wiihrend der Ankauf der hifslichen
Hiuserquartiere sebr viel kosten und armen Familien

28 *
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eine grolse Zahl Wohnungen entziehn und dergleichen
Wohnungen iiberhaupt vertheuern wiirde.

Die letzteren Argumente sieglen, und der soge-
nannte neue Stadttheil, bestehend hauptsiichlich aus der
Friedrich- Wilhelms-Strafse und der Garde du Corps-
Strafse wurde zu bauen angefangen, daselbst auch dem
Stindehaus der erste Platz angewiesen.

Bei dem Bau der neuen Hiuser zeigten sich we-
nigstens anfinglich keine anderen Bestrebungen, als
bessere Verhiiltnisse in Aufrifs, Grundrifs und Durchschnitt
gegen die ilteren Hiuser der Oberneustadt anzuwen-
den; auch suchte man Treppen und Communicationen
vollkommen einzurichten.

Fast bei allen diesen neuen Hiusern ist mit we-
sentlichem Nutzen fiir die Bequemlichkeit der Bewohner
der Grundsatz befolgt worden, die Haustreppe von dem
iibrigen Gebdude in der Art zu isoliren, dafs sie in je-
dem Stockwerk nur mit einem verschliefsbaren Gang in
Verbindung steht, der die Communication mit den Zim-
mern jedes Stockwerks bildet.

Die von der Regierung verkauften Bauplitze waren
so grols abgetheilt, dafs die Hiuser wenigstens neun
Fenster Breite erhalten konnten, weil Klage war, es fehle
an grofseren Wohnungen fiir Gesandte, hohere Ange-
stellte und fremde reiche Familien, die gern nach Cassel
ziehen wiirden, wenn sie ein bequemes Unterkommen
daselbst finden. Da aber in der That dergleichen gro-
fsere Wohnungen weniger gesucht werden als kleinere,
so haben sich die Bauenden dadurch zu helfen gewulst,
dals sie jene verschliefsbaren Ginge in zwei Abtheilun-
gen schieden, jeder Abtheilung aber einen Zugang von
der Treppe her gaben und so aus jedem Stockwerk
zwei Gruppen von Zimmern bildeten, die zusammen oder
getrennt vermiethet werden konnen; es mufste dann auch
jede Gruppe die fiir eine Familie nothige vollstindige
Bequemlichkeit (Kiiche, Commoditit) haben.

Die Einfachheit der Fagaden der Hiuser ist beson-
ders bei den spiiter erbaueten durch mancherlei Bestre-
bungen nicht allein zweckmiifsig, sondern auch zierlich
zu bauen, verbessert worden. Vorherrschend ist die
Neigung, an den Hiusern Altane mit eleganten eisernen
Gelindern anzubringen.

In der zu dem neuen Stadttheil auch zu rechnen-
den neuen kélnischen Strafse hatte man bei den
ersten Hidusern eimgemal Miinchner Vorbilder im Auge,
bei den spiteren haben Hamburger Reminiscenzen vor-
geherrscht.

In der Friedrich-Wilhelms-Stralse befindet
sich auch ein von der Strafse zuriickstehendes und von
Gartenanlagen umgebenes Haus, welches dem Styl der
italienischen Villen verwandt ist, ein anderes Haus nii-
hert sich Diirand’s Lieblingsformen, und in einem zu-
letzt erbaueten noch micht vollendeten Hause hat man
den sogenannten Rohbau angewendet und die Fagaden
mit einer Mischung von modernen und mittelalterlichen

Ornamenten und Gliederungen von gebranntem Thon
bedeckt, die zwar einen reichen und interessanten An-
blick gewihren, aber nicht befriedigen, weil ihnen rich-
tige Motivirung und Harmonie fehlen. Auch den pitto-
resken Architektur-Styl hat man bei Hiusern in der
Nihe der Residenz versucht.

Zu dem neuen Stadttheil ein neues Gymnasial-Ge-
biude, das in der Garde du Corps-Stralse neu erbauet
worden ist, welches dem Bediirfnisse gerdumigerer
Schulsille, an denen es in dem alten Lyceum Fridricia-
num fehlte, abgeholfen hat. Das alte Lyceum ist génz-
lich in Lehrerwohnungen verwandelt worden, wihrend
das neue Gymnasial-Gebiude keine Wohnungen als die
des Custoden enthilt, welches fiir die Verhiltnisse der
Raumlichkeiten, und ihre zweckmiifsige Anlage von we-
sentlichem Vortheil ist, denn Schulsile und Wohnzim-
mer vertragen sich nach ihren Verhiiltnissen weder neben,
noch iiber einander.

In einem grofsen Schulgebiude, welches die Stadt
Cassel in einem anderen Theile der Stadt fiir den Un-
terricht in den Realwissenschaften neu erbauet hat, herr-
schen dagegen die Lehrerwohnungen den eigentlichen
Schullocalen vor, was denn auch bald zu Klagen iiber
die Unzuliénglichkeit der Letzteren Veranlassung gege-
ben hat, und es ist in der That nicht einleuchtend, wa-
rum man in Stidten, wo es an Miethswohnungen nicht
fehlt, nothig habe, Lehrerwohnungen zu bauen.

Zu den bedeutenderen Bauten seit dem Regierungs-
Antritt von Kurfirst Friedrich Wilhelm gehort auch
die Herstellung vom Octogon in Wilhelmshéhe, von der
im 14ten Bande des Crell'schen Bau-Journales specielle
Nachrichten gegeben sind, und welches seiner Beendi-
gung nahe ist.

Bedeutender aber als alle anderen Bauten unter der
gegenwiirtigen Regierung sind die Hochbauten an den
Eisenbahnen, indem nicht nur an den Hauptorten son-
dern auch an kleineren Anhaltspunkten Bahnhofe und
Stationsgebiiude mit grofsem Aufwande ausgefiibrt wor-
den sind.

Sie sind, mit Ausnahme einiger provisorischen Ge-
biude, grofstentheils massiv, und zwar von gebrannten
Lehmsteinen, im Systeme des Rohbaues aufgefiihrt, in
ibren Hauptgestaltungen meistens hannoyrischen Eisen-
bahnbauten nachgebildet, wenn auch mit manchen Ei-
genthiimlichkeiten, die das Streben des Fortschrittes be-
kunden.

Die Backstein-Constructionen sind mit Sorgfalt und
einem gewissen Grade von Vollkommenheit gemacht,
Quaderstein-Constructionen, wozu Kurhessen ein reich-
liches und vorziigliches Material besitzt, sind nur spar-
sam verwendet; die Holz-Constructionen, die hiufig mit
Eisenverbindungen combinirt worden, sind in guten Ver-
héltnissen und richtigen Zusammensetzungen mit Priici-
sion ausgefiihrt. Bei den Dachbedeckungen hat man
das Solideste unserer Gegenden, niimlich Schieferbe-
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deckungen, gewiihlt, und wenn man auch hinsichtlich
derselben nur da ganz zufrieden sein kann, wo man bei
bewihrter Deckungsmethode geblieben ist, und bei fla-
chen Diichern noch flachere Kehrungen vermieden hat,
so zeigen doch auch die mifslungenen Versuche der
Anwendung der englischen Schieferbedeckung das Stre-
ben, Yollkommneres wie das Bestehende zu leisten, was
auch von den angewendeten Zink-Constructionen gilt,
die einen Beweis mehr von der Verwerflichkeit dieses
Metalles als Dachbedeckung geliefert haben.

Die Schreiner- (Tischler) und Schlosserarbeiten sind
besonders an Thiiren tind Fenstern mit einem vielleicht
all zu grofsen Aufwand gemacht, jedoch ist Soliditit da-
bei nicht aus den Augen gelassen.

Bei der Construction der dufseren Verzierungen sind
Arbeiten von gebranntem Thone, sowie von Zink ge-
gossene Ornamente vorzugsweise angewendet, bei dem
inneren Schmucke Malerei an den Decken und Papier-
tapeten an den Wiinden.

Die Hochbauten auf dem Lande sind sowohl an der
Friedrich-Wilhelms-Nordbahn, wie im kurhessischen An-
theil der Main-Weser-Bahn vollendet, nur der Bahnhof
bei Cassel, in dem sich beide Bahnen vereinigen, und
der beiden gemeinschalftlich ist, sicht noch seiner Ver-
vollstindigung entgegen. Sehr ausgedehnte Werkstiitten
mit Damplmaschinen-Betrieb, umfangreiche Wagenre-
misen, ein Locomotivhaus und ein grofser Giiterschup-
pen sind massiv in dem Systeme des Rohbaues aufge-
fiilhrt und vollendet, auch eine Anzahl provisorischer
Gebiude von Holz und Fachwerk erbauet, ein sehr grofs-
artig projectirtes Verwaltungsgebiiude mit Personenballe,
Wartesilen und Geschiftslocalen steht noch in Aussicht.

Wie grofsartig dieser ganze Bahnhof beabsichtigt
ist, mag daraus hervorgehen, dafs dafiir ein Areal mit
einem Kosten-Aufwand von circa 322000 Thalern gebil-
det worden ist, indem die Grund-Entschidigungen fiir
den Bauplatz 130000 Thaler und der Erdabtrag und Auf-
trag 192000 Thaler gekostet haben.

Was den Architekturstyl dieser Eisenbahn-Hoch-
bauten betrifft, so sind die sogenannten Verwaltungsge-
biude der Stationen, welche die Wartesile und Restau-
rationen, den Billetverkauf, die Giiter-Expeditionen und
die Wohnung des Bahnhofs-Inspectors enthalten, gewshn-
lich in einem eleganten Rundbogen-Styl erbauet, bei
dem besonders Glasthiiren mit Rundbogen nicht gespar’t

sind. Die geringeren Gebiude, wie Giiterschuppen, Re- -

misen, Locomotivhduser u. s. w. sind dem englischen
sogenannten Cottage-Styl, besonders in Absicht auf die
Holz-Constructionen verwandt, also auch dem schweize-
rischen Holzbaue.

Es ist bei allen diesen Eisenbahn-Hochbauten das
Bestreben sichtbar, sich in einer gewissen Freibeit der
Erfindung zu bewegen, und sich weder an die Regeln
der griechisch-romischen Architektur zu binden, noch
auch Formen und Verhiiltnisse anderer Bauarten zuriick-

zuweisen, wiithrend auch zuweilen Neu-Erfundenes her-
vortritt, wobei freilich das Ganze in Harmonie zu hal-
ten allemal schwer bleibt.

Bei der Anordnung der Stellung der verschiedenen
Stationsgebiiude war man freilich durch die Schienen-
lagen beschriinkt; indessen bleiben doch immer Mittel
iibrig, fiir eine regelmifsige Anordnung derselben, nicht
allein unter den Gebiuden selbst, sondern auch in Be-
ziechung zu der Umgebung, welches nicht iiberall be-
riicksichtigt worden ist.

Engelhard.

Mittheilungen nach amtlichen Quellen.

Notizen iiber das Eisenbahnwesen in England,
gesammelt auf einer Reise im Herbst 1851.

(Schluls.)

2, Der Oberbau.

Die zur Bewiltigung grofser Lasten und zur grifseren Kraft-
Entwickelung, zur Beftrderung der Schnellziige immer schwerer
werdenden Lokomotiven haben eine bedeutende Riickywirkung auf
den Oberbau geiiufsert, welcher in demselben Verhiltnisse verstirkt
werden muls. Aufl wenigen dlteren Bahnen liegen noch die urspriing-
lichen Schienen, und auf der friiheren London-Birmingham-Bahn
wurden jetzt schon die letzten ausgewechselt, nachdem sie seit 1837,
also 14 Jahre gelegen hatten.

Im Allgemeinen ist in England das System der Stuhlschienen
festgehalten worden, wenngleich das der Briickschienen auf Lang-
schyvellen nicht ganz aufgegeben ist; auf einzelnen Bahnen sind sogar
Stuhlschienen bei der Erneuerung der Gleise durch solche ersetzt
worden. Die so vielfach in Deutschland, namentlich in Preufsen,
zur Anwendung gekommenen sogenannten Vignole-Schienen habe ich
in England nirgend gefunden.

s Bei den Stublschienen erlangt das Profil immer mehr die Ober-
hand, bei welchem Kopf und Fuls ganz gleich geformt sind, so dals
sie umgewendet werden knnen und eine groflse Steifigkeit erlangen.

Beide Schienengattungen werden aber jetzt weit schwerer ge-
macht, als frither; die neuen Stuhlschienen erhalten in der Regel
eine Hohe von 5 Zoll, die Briickschienen von 4} Zoll, von welchen
der Fuls gegen 30 Pfd. wiegt. Von welch wesentlichem Einflufs
diese schweren Schienen auf die stetige Bewegung sind, bemerkt
man am deutlichsten, wenn die Ziige von einer Bahn mit den schyve-
ren Schienen auf eine mit den leichteren iibergehen.

Zu den Unterlagern, welche bei den Stublschienen friiher all-
gemein aus Steinwiirfeln bestanden, wird jetzt ausschlielslich Holz
angewendet, und selbst bei den #lteren Bahnen sind oder werden
die Stein-Unterlager entfernt, und Holzer an deren Stelle gebracht.
Es hat grofse Ueberwindung gekostet, ein Material von unbeschriink-
ter Dauer mit einem so verginglichen als Holz, zu vertauschen,
ganz abgesehen von der grofsen Kostspieligkeit des letzteren in
England. Man hat aber doch nicht linger die Erfahrungsresultate
unbeachtet lassen konnen, welch einen zerstorenden Einflufs harte
Schienen- Unterlager auf Lokomotiven und Wagen und riickwiirts
wieder auf die Schienen selbst fulsern.

Wie es dem englischen Charakter widerstrebt, leicht vergiing-
liche Anlagen zu schaffen, so sind sie auch nicht zur Anwendung
des Holzes iibergegangen, bevor sie nicht eine grofsere Dauer des-
selben gesichert haben oder zu haben glaubten. Die friitheren Pry.
parationen, nach Kyans Patent, haben keine geniigende Resultate
gegeben, und verspricht man sich jetzt einen grifseren Erfolg von
dem Creosotisiven. Bei demselben werden die Holzer in einen luft-
yerdiinnten Raum gebracht, um die Poren za 6ffuen und zu entlee-
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ven, und in diesem Zustande wird die za impriignivende erhitzte
Fliissigkeit unter hohem Druck in den luftverdiinnten Raum einge-
bracht, so dals die Holzer theils durch Aufsaugung, theils vermige des
Drucks von der Masse durchdrungen werden, was um so vollstindiger
geschieht, als nur Nadelholz dieser Operation unterworfen yird.

Ob sich diese Methode schon durch Erfahrungen bewihrt hat,
und aus welchen Stoffen die schwarzdicke Fliissigkeit besteht, habe
ich nicht erfahren kinnen; manche Kennzeichen lassen aber darauf
schliefsen, dals es ein Steinkohlen-Extrakt ist.

Zur Holz- oder vielmehr zur Kosten-Ersparnifs sind auf der
neuesten, erst jetzt erdffneten Great-North of England-Eisenbahn
dreieckige Schwellen angewendet worden, deren Querschnitt ein
halbes, nach der Diagonale getheiltes Quadrat ist, von welchem
der rechte Winkel nach unten gekehrt, in der Bettung rubet, with-
rend die grifsere der drei Seiten horizontal liegt, und die beiden
Schienenstiihle triigh. Nur unter den Stilsen befinden sich vier-
eckige Schwellen. Ueber das Verhalten dieser Schwellen fehlt es
bei der kurzen Zeit ihres Gebrauches zwar noch an Erfahrung; bei
der sehr vorziiglichen Beschaffenheit des Bettungs-Materials kann
es sein, dals die Methode sich bewihrt. Uebrigens bilden die niichst
den Stblsen liegenden Schwellen mit diesen kleinere Zyischenriume
als die DMittelschwellen unter sich.

Die Langschwellen unter den Briickschienen serden so lang
genommen, als man sie bekommen kann, und nicht unter 20 Fufs;
sie erhalten gewihnlich eine Breite von 14, und eine Stirke von
6 Zoll. In Entfernungen von 10 Fuls, jedenfalls aber an den Stdfsen,
werden sie durch Zuogbinder so zusammengehalten, dals eine Er-
weiterung des Gleises dadurch verhindert wird.

Zur Verbindung der Schienen mit den Unterlagern, werden bei
den Stuhlschienen die alt hergebrachten gulseisernen Stiihle mit
holzernen Keilen verwendet, welche bei den neuneren Balmen mit
hislzernen Niigeln auf den Schyvellen befestigt sind. Die Stiihle an
den Stifsen sind eben so eingerichtet, nur etwas breiter, und wer-
den dieselben auf einigen Bahnen mit 4 Nigeln durch verselzte Li-
cher auf den Schwellen befestigt. Die einzige Backenverbindung
der Stifse habe ich auf der Edinburgh-Glasgower Bahn gesehen, wo
die Backen, wie sonst iiblich, die Schienenhohlung auf beiden Sei-
ten ausfiillen und mit den Schienen durch 4 Schraubenbolzen ver-
bunden sind. Da diese Stuhlschienen aber keine Plattfiilse haben,
ein Stuhl aber den so armirten Stofs nicht festhalten kann, so hat
man sich damit geholfen, den Stofs gar micht zu unterstiilzen, son-
dern zwischen zwei Querschwellen frei liegen zu lassen, und schien
es nicht, als ob der Festigkeit dadurch Eintrag geschehen sei. *

Bei den Briickschienen wird unter dem Stols eine diinne
Eisenplatte in der Langschwelle so versenkt, dals die Oberflichen
eine Ebene bilden. Die breiten Sohlplatten der Schienen werden
in den vier Ecken, welche den Stofs bilden, durchbohrt, und hier-
mit korrespondiren die Unterlagsplatten, durch welche dann Holz-
schrauben in die Unterlagsschwellen eingedreht werden. Nahe bei
der Unterlagsplatte und auf beiden Seiten derselben ist der Schie-
nenfufs abermals durchbohrt, und durch diese nicht die Platte tref-
fenden Licher sind ebenfalls 4 Schrauben eingesenkt. Bei dem iibri-
gen Theil der Schienen wird in Entfernungen von 3 Fuls, aber in
den Seiten abwechselnd, in gleicher Weise durch den Schienenfufs
eine Holzschraube eingezogen.

Der in England lange verfolgte Gedanke, an der Stelle der als
zerstorend anerkannten Steine, und der, der leichten Zerstorung
ausgesetzien Holzunterlager, eiserne apzuwenden, hat bisher zu kei-
nem praktischen Ergebnifs gefiihrt. Kaum dafs einzelne kurze Ver-
suchsstrecken in bestehenden Balnen eingefithrt sind.

In der Industrie-Ausstellung ywaren wohl alle hierauf beziig-
liche Vorschlige theils durch Modelle, theils durch Probestiicke ver-
treten, es wiirde aber ganz nulzlos sein, sie einzeln durchzugelien,
und geniigt es, dieselben nach dem zum Grunde liegenden Prinzip
zu bezeichnen.

Im Allgemeinen lassen sich zwei verschiedene Lisungsarten
unterscheiden, je nachdem der Erfinder das Stuhl- oder das Briick-
schienen -System dem angestrebten Zwecke fiir entsprechender ge-
halten hat,

Fiir die erste Gattung sind hohle gufseiserne Halbkugeln, Halb-
cylinder, abgekiirzte Pyramiden und Kegel, gerippte Platten u.s. w.,

alle mit angegossenen Stiihlen, zur Aufnahme der Schienen und
schmiedeeisernen Querverbindungen, zur Erhaltung der Gleisewei-
ten in Vorschlag gebracht worden, welche, die einen mehr, die an-
deren weniger die praktische Anwendbarkeit zur Schau tragen, Sie
vereinigen aber alle den Mangel in sich, der den Stein-Unterlagen
zum Vorwurf gemacht wird, nimlich, den ginzlichen Mangel an Ela-
sticitiit, so dals damit der Zweck gar nicht errveicht vwvird.

Nicht ganz in demselben Maalse trifft dieser Vorwurf die an-
dere Construktionsart, nach welcher der Fuls der Briickschienen
entweder durch Unternietung einer schmiedeeisernen Platte oder
beim Auswalzen selbst soviel verbreitert wird, um die darunter ge-
horige hiolzerne Langschwelle zu ersetzen. Aber abgesehen von der
baldigen Zerstorung einer unmittelbar aul dem Boden liegenden, dem
Verrosten ausgeselzten, gewalzten Blechplatte, und dals damit im-
mer nur ein sehr beschrinktes Maals von Elasticitit erveicht wird,
5o erscheint ihre Anwendung besonders deshalb unthunlich, weil
die diinnen, so nahe unter der Schienen-Oberfliche liegenden Trag-
platten nicht tief genug in die Beltung hineinteichen, um eine so ge-
sicherte Lage anzunehmen, als sie iiberhaupt, und bei den Kriim-
mungen insbesondere, unerlifslich ist. Genug, keiner von allen die-
sen Yorschligen hat den Bahn-Ingenieuren so viel Vertrauen einzu-
flsfsen vermocht, um bei einer wirklichen Bahn-Anlage unter eig-
ner Verantwortlichkeit Anwendung davon zu machen.

Auch in der Bildung der Schienen-Unterbettung sind die Eng-
linder ihver alten guten Einrvichtung treu geblieben: sie schneiden
nicht Griben zur Aufnahme des Bettungs-Materials in das Bahn-
planum e¢in, sondern schiitten dasselbe in der ganzen Breite auf das-
selbe. Es wird dabei freilich eine erheblich grifsere Materialien-
Masse erforderlich, damit aber der fiir die regelmilsige Lage des
Gestiinges und die Unterhaltung so wesentliche Vortheil der voll-
kommensten Entwiisserung nach allen Seiten und von jedem Punkte
aus erreicht. Dies schliefst aber immer noch nicht aus, dals in den
Einschnitten noch unter der Bettung im Planum, Lingen und Quer-
kanile angelegt werden, um das etwa aufsteigende Quellwasser zu
sammeln und abzuleiten. Das Bettung-Material, welches durchweg
etwa 14 Fuls hoch aufgebracht wird, besteht in der Regel aus ge-
schlagenem Granit, oder aus andern festen Steinen, selten aus Ge-
schieben.

Als zum Oberbau gehorend, kann hier der Weichen, Drehschei-
ben und Schlitten einer kurzen Erwilnung geschehen, insofern sie
sich durch abweichende Einvichtungen von den sonst iiblichen un-
terscheiden.

Ganz allgemein sind jetzt nur Zungenweichen in Gebrauch, und
zwar in den durchgehenden Stringen der Bahnhife selbstthiitige,
insofern der Stellhebel, durch ein grofses Gewicht belastet, veran-
lafst, dals dieselben immer von selbst eine solche Stellung einneh-
men, dafs das durchgehende Geleis frei bleibt, Nur fiic die Circu-
lation auf dem Bahnhofe selbst werden sie, so lange als Ziige, Ma-
schinen oder cinzelne Wagen aus einem Gleise in das andere iiber-
gehen, gestellt, und wihrend dieser Zeit festgehalten, so dals sie,
nachdem ein solcher Uebergang statt gefunden hat, ohne weiteres
Zuthun, in ihre normale Lage zuriickkehren. Zur Beseitigung der
Gefahr, vermittelst unrecht stehender Weichen, aus dem Hauptge-
leise in ein Nebengeleis zu gelangen, werden in der Regel diesel-
ben so disponirt, dals niemals gegen die Spitzen der YWeichenzun-
gen angefahren wird,

Bei den in England iiblichen schyveren Stuhlschicnen kinnen
die Weichenzungen, ohne sie in den Spitzen zu sehr zu schwichen,
so geformt werden, dals sie, geschlossen, sich ganz in die Hohlung
unter dem Kopf der festen Schiene einlegen, mithin die Oberfliche
derselben nicht erreichen. Dadurch wird der sonst nisthige Seilen-
Einschnitt fiir die Zungenspitze, und somit alle in Folge derselben
entstehenden Stifse und Schlige vermieden.

Auch die Doppelweichen, welche da angebracht werden, wo
drei Bahnstriinge an einem Punkte in ein Gleis zusammenlaufen.
werden jetzt allgemein in Zungenform so construirt, dafs eine Wei-
che in der andern liegt, und durch eine dreifaclie Stellung des He-
bels jedes der drei Gleise getfinet werden kann, ohne dafs inzwi-
schen eine Schienen-Unterbrechung statt findet, wie es bei der dlte-
ren Construktion der Fall war.

Dadurch, dafs die selbstthitigen Weichen immer von selbst
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wieder ihre normale Stellung einnehmen, ist es thunlich geworden,
dieselben durch Zugvorrichtungen von einem beliebigen Punkte aus
umzustellen, wodurch der grofse Vortheil erreicht wird, dafs ein
Weichensteller von einem Punkte aus zwei und mehrere YWeichen
zugleich bedienen kann, .

In der Construktion der Drehscheiben hat sich wenig getindert,
obwohl es als ein sehr wesentlicher Fortschritt bezeichnet werden
mufs, dafs sie leicht und schnell dergestalt festgestellt, oder viel-
mehr in ihrer ganzen Fliche so gleichmilsig nntevstiitzt werden kin-
nen, um das sonst so starke Schlagen bei der Ueberfahrung dersel-
ben ganz zu vermeiden. Die Einrichtung ist die, dafs unter der
Drehscheibe, innerhalb des Rollenkranzes ein schlittenartiges Ge-
stell, dessen Langbiiume zwei schiefe Ebenen bilden, vermittelst
eines Kniehebels leicht vor- und zuriickgeschoben werden kann.
Im ersteren Falle legen sich die schiefen Ebenen unter entsprechende
Ansiitze der Drehscheibenplateform, und unterstiitzen sie an so vie-
len Punkten, dafs jede Bewegung in vertikaler Richlung unterstiitzt
wird. Beim Zuriickzichen des Schlittens verliert die Drehscheibe
diese Unterstiitzungspunkte, und wird nur noch, wie gewohnlich,
durch den Zapfen und die Rollen unterstiitzt, welche aber niemals
ganz gleichmiilsig tragen.

Eine grifsere Verinderung haben die sogenannten Schlitten
oder Schiebebiihnen erlitten, welche dazu dienen, ohne Vermittlung
von YWeichen oder, Drehscheiben Wagen aus einem Geleise in ein
anderes parallel liegendes iiberzusetzen. Statt der sonst iiblichen
vertielten Gruben, sind jetzt rechtwinklig kreuzende Quergeleise in
gleicher Ebene durch die verschiedenen parallel laufenden Geleise
eines Buahnhofes gelegt, welche an den inneren Backen derselben
den nithigen Raum zum Durchlaufen der Spurkrinze frei lassen,
Der auf diesem Quergeleise sich bewegende Schlittenwagen kann
daher iiber jedes der so verbundenen Lingengleise kommen, daselbst
Wagen aufnchmen, und sie auf jedes beliebige Geleis iibersetzen.
Die Art der Aufnahme der YWagen ist verschieden. Auf einigen
Bahnen wird der Schlitten unter den {iberzusetzenden Wagen ge-
bracht, und vermittelst Knichebel oder hydraulischer Pressen ein
mit dem Schlitten verbundener Wagen gehoben, ywelcher sich unter
diec Rad-Achsen legt und dieselben so hoch aufhebt, dafs die Spur-
kriinze, ohne anzustolsen, quer iiber die Schienenstringe bewegt
werden konnen.  Eine einfachere und mehr in Anwendung gekom-

“mene Art ist die, dals auf jeder Seite des Schlittenwagens ein lan-
ger Balancier angebracht ist, welcher sich in der Mitte um einen
Aufhiingezapfen bewegt, wihrend des Transportes aber horizontal
festgestellt werden kann. Soll nun ein Wagen aufzebracht werden,
so stellt man den Schlitten vor demselben auf, die Balanciers wer-
den nach der Seite, wo der Wagen steht, auf dies Geleis nieder-
gedriickt, und der Wagen auf die so gebildete schiefe Ebene gescho-
ben, welche mit dem Geleise korrespondirt, und zur Aufnahme der
Spuckeiinze, auf welchen der Wagen liuft, mit entsprechenden Rin-
nen versehen ist. Wenn der Wagen mit seinem Schwerpunkt aaf
der Dlitte des Balanciers angekommen ist, stellt sich dieser yon
selbst horizontal, und kann nun der Schlitten nach dem Geleise ge-
schoben werden, wohin der Wagen bestimmt ist, und woselbst er,
durch Niederdriicken des Balanciers nach der einen oder der an-
dern Seite, ab und aul das Schienengeleis liuft. Man sieht leicht,
dafs die erstgedachte Construktion sich fiir 6 ridrige Wagen, die
andere aber nur fiir 4 riidrige anwenden lifst. Es sind noch viele
andere Einvichtungen |theils ausgefiihrt, theils ausgestellt worden,
ohne dafs dabei ein wesentlich anderes Grundprinzip zur Anwen-
dung gebracht ist.

Diese so eingerichteten Schlitten oder Schiebebithnen gewiih-
ren, ohne irgend eine Belistigung, grofse Vortheile, namentlich beim
Rangiren der Ziige, wobei die YWagen nach der Reihenfolge der Sta-
tionen, wo sie bleiben sollen, geordnet werden miissen, und iiber-
haupt, wo es darauf ankommt, einzelne Wagen an oder von einem
bestimmten Platze in oder aus einem Zuge zu bringen.

3. Bahnhofs-Einrichtungen,
Auf den Bahnhifen konzentrirt sich die eigentliche Betriebs-
thitigkeit, weshalh die zweckmiilsigste Einvichtung derselben ein
Gegenstand von grofser Wichtigkeit ist, und namentlich die Zahl
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der auf denselben zu verwendenden Aufsichts- und Arbeitskrifte
bedingt.

Wie schon frither erwihnt, trigt die ausschliefsliche Anyen-
dung 4riidviger Wagen und der kleinen Drehscheiben, statt der VVei-
chen, aufserordentlich zur Erleichterung und Beschleunigung des Dien-
stes auf den Bahnhofen bei, dieselben werden dadurch viel kiivzer,
und lassen sich leichter iibersehen und bedienen. Der Raum der
Breiten- Ausdehnung kann viel nutzbarer verswendet und die Tren-
nung des Giiter- von dem Personen-Verkehr ohne Vermehrung der
Entfernungen bewerkstelligt werden, Mit den Weichen ist man da-
her sehr sparsam, und werden dieselben nur da angebracht, wo
Ziige oder Lokomotiven aus einem Gleise in ein anderes iibergehen
miissen. Grolse Drehscheiben, auf svelchen Lokomotiven und Ten-
der gleichzeitig gedreht werden kinnen, sieht man selten, und dann
gewdhnlich nur vor den Lokomotivschuppen, wo sie zugleich zur
Verbindung der verschiedenen, in dieselben fiihrenden Bahnstriinge
dienen.

Nach Grifse und Bedeutung der Orte, welchen sie angehiren,
ethalten auch die Bahnhife leinen grifseren oder geringeren Um-
fang, reichere oder einfachere Einrichtung, mehr oder mindere Be-
quemlichkeit. Nur die feste Umschliefsung mit wenigen gut bewach-
ten Zugiingen haben sie alle gemein,

Jeder irgend bedeutende Bahnhof ist mit einer Halle versehen,
deren Dach, grifstentheils in Eisen construirt, mit Schiefer oder
Blech, zum Theil aber immer mit Glas, zur Beforderung der Er-
leuchtung, eingedeckt ist. Auf jeder Seite befindet sich ein breiter,
aber nicdriger Perron fiic die in verschiedenen Richtungen gehenden
Ziige, zwischen welchen drei auch vier Gleise liegen. Nur bei den
grijfseren Stationen liegen an beiden Perrons Wartesile und Expe-
ditionsriiume, wodurch jede Ueberschreitung der Geleise vermieden
wird. In manchen Bahnhifen ist die Verbindung zwischen den bei-
den gegeniiber liegenden Perrons durch erhhete Briicken hewverk-
stelligt, auf welche Treppen fiihren, und unter welchen die Ziige
durchgehen, Die lange Reihe von Réumen, lings dem Perron, ist
theils fiic den Dienst, theils zur Bequemlichkeit der Reisenden be-
stimmt. Ucber dem Perron, unter der Bahnhalle bei Carlisle lie-
gen z B. folgende Riume in folgender Reihe neben einander:

1) Lampenkammer, 2) fiir Herren, 3) zweite Klasse Wartesaal,
4) zweite Klasse Restauration, 5) erste Klasse desgl., 6) Damen-
zimmer, 7) Billetverkauf, zugleich einziger Durchgang, 8) Stations-
Vorsteher, 9) fiic Herren, 10) Zugpersonal.

Die Moglichkeit, Abtritte und Pissoirs mitten zwischen andern
Riumen auf dem Perron selbst anzulegen, kann nur durch die vor-
ziiglich gut erhaltenen Waterklosets und eine ununterbrochene Spii-
lung der Pissoirs mit frischem YWasser erreicht werden.

Neben dem, von der Bahn abgewendeten Theile des Perrons
sind bei grolseren Stationen noch Hallen so angebracht, dafs Fuhr-
werk zum Abholen der Reisenden bedeckt aufgestellt werden kann,
und dieselben unmittelbar vom Perron in dasselbe einsteigen kin-
nen. Bei den kleinen Bahnhifen ist nur eine, lings dem Empfangs-
gebiiude liegende bedeckte Halle angebracht, welche aber nicht den
ganzen Perron iiberdeckt.

Die Wasserstationen sind kleine gemauerte Thiirme, in deren
Innern sich die Pampe zur Wasserhebung und die Steige- und Fall-
rohren befinden, Das Bassin besteht aus zusammengebolzten guls-
eisernen Platten, nimmt die ganze Deckenfliche des Gebiiudes ein,
und bildet, obgleich oben offen, zugleich das Dach desselben. Die
Couaksschuppen sind linglich-schmale Gebiade, nach der Bahn za
hallenartig offen, mit einem so hoch liegenden Fulsboden, dals die
Coakskirbe, ohne sie zu heben, in den Tender ausgeschiittet wer-
den kinnen.

Ucber die Eincichtung der grofseren Giiterschuppen habe ich
mich schon geiiufsert; die der kleineren Stationen haben immer nur
eine Etage, in welche ein Schienenstrang hineingefiihrt ist, so dals
die Wagen darin verschlossen werden kiinnen. Gewbhnlich stehen
diese, in die Giiterschuppen fiihrenden Steinge nur durch kleine
Drehscheiben mit den Hauplstringen in Verbindung, so dafls das Ge-
biude in einiger Entfernung von der Personenstation, mit der Front,
welche zum Be- und Entladen des Landfuhrwerks hestimmt ist, an
dem dahin fiilhrenden Wege liegt.

Die Wagenschuppen enthalten immer noch mehrere Geleise ne-
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ben einander, welche den durchgehenden Geleisen parallel liegen,
und durch einen kreuzenden Querstrang untereinander verbunden
sind, entweder durch Vermittelung von kleinen Drehscheiben, oder
der vorerwihnten Schichebiihnen. Auf einer Station der London-
Birmingham-Bahn befindet sich ein, ganz von Eisen construirter
Wagenschuppen, Auf niedrigen, gemauerten Pleilern stehen guls-
eiserne Stiulen, welche in ihrem Obertheil durch schmiedeeiserne
Kreuzbiéinder gehalten werden., Die Riiume zwischen den iufseren
Stiulen sind mit Feldern von gerolltem, galvanisictem Blech ausge-
fiillt, und aus demselben Material besteht auch die Bedachung. Das
Regenwasser wird, wie gewdhnlich, durch die hoblen gufseisernen
Stulen abgeleitet. Dieselbe Construktion findet man iibrigens auch
hiiufig bei Giiterschuppen, nur dals gewohnlich die Felder zwischen
den Siulen mit Brettverschligen geschlossen sind,

4. Fahrzeuge.

Daraater sind Lokomotiven und Transportwagen zu verstehen.
Die Ersteren, welche in vielen englischen Werkstitten von erfahre-
nen und auch wissenschaftlich durchgebildeten Mechanikern construirt
werden, zeigen seit ibrer ersten Einfiihrung eine stete Folge von
Verbesserungen und den, sich immer mehr steigernden, Anforderun-
gen entsprechenden Einrichtungen. Viele derselben haben sich be-
wiihrt, andere nicht, aber im Allgemeinen ist eine Vermchrang der
Kraft, der Adhision und der Geschwindigkeit, eine Verminderung
des Brennmaterials und der Unterhaltungskosten erreicht. Von allen
Zyveigen der Eisenbahntechnik ist es nur der, der Lokomotiven,
welcher noch jetzt in der lebendigsten Entwickelung sich befindet.
Sowohl die Leistungen auf den Bahnen, als die Vertretung des Lo-
komotivbaues in der Ausstellung geben davon Zeugnils.

Bs lassen sich dabei zweierlei Bestrebungen erkennen; einmal
um eine immer noch grofsere, als die schon erreichte Geschwindig-
keit ohne Beeintrichtigung der Regelmifsigkeit und Sicherheit des
Ganges zu erzielen; dann, um den so hinderlichen Tender zu be-
seitigen, und das Gewicht des Wasser- und Brenumaterialien-Yor-
raths zur Vermehrung des Gewichtes der Maschine und damit der
Adhiision der Triebriider nutzbar zu machen.

Auf die Einzelheiten der zu diesen Zwecken ausgedachten und
ausgefiihrten Constructionen werde ich hier um so weniger einge-
hen, als dariiber Urtheile kompetenter Mechaniker von Fach zu er-
warten stehen, durch welche der Gegenstand jedenfalls ‘mehr er-
schipft wird, als es hier geschehen kinnte.

Mit Recht macht die neueste Crampton’sche, von Steplen-
son ausgeliihrte, Einrichtung grofses Aufsehen, und sind durch die-
selbe mancherlei Mingel der ilteren Crampton’schen Lokomoti-
ven beseitigt. In sehr sinnreicher Weise ist der in England hoch
angeschlagene Vortheil innen liegender Cylinder mit dem einer umge-
bogenen Achse der Triebrider durch Einlegung. einer unbeschwer-
ten, gebogenen Mittelachse erzielt, welche zwischen dem Rahmen
die Bewegung der Cylinderkolben aufnimmt, und sie aufserhalb des-
selben durch Krummzapfen und Kuppelstangen den an den Trieb-
viidern selbst befindlichen Warzen mittheilt. Einige dieser Maschi-
nen sind aul der London-Dover Bahn, bereits im Betrieb; die in
der Ausstellung befindliche fithrt den Namen Folkstone.

Als ein Reprisentant kolossaler Dimensionen, ist eine, nach
dem ilteren Crampton’schen Systeme erbauete und ausgestellte
Lokomolive ., Liverpool** zu betrachlen. Sie rubet aul 8, fest mit
dem Rahmen verbundenen Ridern, von denen die heiden hinteren,
bis § Fufs Durchmesser, als Triebrider wirken. Die Cylinder ha-
ben 18 Zoll Durchmesser, der Kolbenhab bétriigt 24 Zoll, die Heiz-
fliche enthilt 2136 CI¥uls, der Dampldruck 120 Pfd. auf den Qua-
dratzoll, das Gewicht der Maschine mit YWasser und Coaks 640
Centner. Der Verdamplungskraft nach soll diese Maschine der von
1140 Plerden entsprechen.

Fiir Giiterziige sind in den Abmessungen schon gleich grofse
Lokomotiven vielfach in Gebrauch. Dieselben ruben aber nur auf
6 kleinern Triebridern, welche indels alle gekappelt sind.

Bei den Lokomotiven, welche ohne besondere Tender arbeiten
sollen (Tank-Engines), befindet sich der Wasservorrath in Cister-
nen, die theils neben, theils unter dem Lokomotivkessel angebracht
sind, wihrend die Coaks sich in einem, hinter dem Stande des Ma-
schinisten auf einer Verlingerung des Rahmens angebrachten Blech-

Lkasten befinden. s waren deren drei ausgestellt, im Wesentlichen
aber von gleicher Einrichtung. Im wirklichen Betriebe habe ich
diese Lokomotiven nur beim Hafenbau von Holyhead gesehen, bei
welchen aber die Einrvichtung dadurch bedeutend erleichtert wvar,
dafs dieselben auf einem iiber 8 Fuls weiten Geleise gingen, mithin
Ueherfluls an Breite vorhanden war, um die Reservoirs neben dem
Kessel anzubringen und den Coakskasten geriiumig zu machen,

Sowohl an den Trieb-, als den Laufidern werden jetzt grofs-
tentheils nur noch schmiedeeiserne Naben gebraucht, welche aus
den innern verstiickten Speichen-Enden zusammengeschweilst wer-
den, wihrend die entgegengeselzten mit dem Unterreifen ehenfalls
durch Ausschmieden und Schyveilsung zusammenhangen, so dals
das ganze Rad, mit Ausnahme des Aulsenreifens, aus einem Stiicke
besteht.

Seitdem sich auch der tkonomische Nutzen der Manometer an
den Lokomotiven herausgestellt hat, findet die Anwendung dersel-
ben eine immer grofsere Ausdehnung; gleichzeitig aber vermehren
sich deren Einvichtungen und Construktionen, ohne dals cine der-
selben bis jetzt in dem Maafse sich bewihrt hat, am sie unbedingt
als die, beste erkliren zu konnen. Einige franzisische Manometer
waren in London ausgestellt; so weit aus einem der geblfneten zu
ersehen war, beruhet die Einrvichtung im VWesentlichen auf dem von
Schinz schon angewandten Prineip, jedoch in sehr vereinfachter
Constraktion.

Was nun die Wagen betrifft, so zeigt sich bei denselben kaum
das Bestreben eines Fortschrittes, und hierin ist man im nordlichen
und westlichen Deutschland den Englindern jedenfalls voraus, nicht
nur in der grofseren Bequemlichkeit der Einrichtung, sondern selbst
in der konstruktiven Anordnung, und nur in der Soliditit der Ar-
beit und des Materials diirfte der Vorrang zweifelhaft bleiben.

Wie schon mehrfach erwiihnt, sind allgemein nur vierridrige
Wagen im Gebrauch, da die einzelnen sechsridrigen Personenya-
gen der London-Dover Bahn und ein Paar, zu achtridrigen Yagen
zusammengekuppelte vierridrige, kaum als eine Ausnahme bezeich-
net werden kinnen.

In Verbesserung der Rider, insbesondere zur Beseitigung der
bekannten Mingel der Speichenrider, sind vielfache Vorschlige und
Versuche gemacht, und ist man, wie bei uns, auch zuletzt auf Schei-
benriider gekommen. Man hat sich dabei aber dermalsen in Kiin-
sleleien verloren, dals leicht die daraus entspringenden Nachtheile
den verlangten Vortheil aufwiegen migen. Es braucht in dieser
Bezichung nur erwiihnt zu werden, dals die Scheibe der noch am
meisten in Anwendung gekommenen Construktion aus nicht weni-
ger als 56 einzelnen Holz- und Eisentheilen besteht.

Sonst sind aber auch Rider mit holzernen Felgen, andere mit
solchen Felgen und Speichen, endlich auch fiiv Giiterwagen guls-
eiserne Rider mit schmiedeeisernen Reifen in Gebrauch. In gerin-
ger Ausdehnung kommen auch Wagenriider nach der oben angege-
benen Construktion der Lokomotivriider mit geschmiedeten Nuben
vor; im allgemeinen Gebrauch stehen aber immer noch die gewdhn-
lichen schmiedeeisernen Losch’schen Speichenrider.

Achstriiger, Lager und Federn bieten nichts Bemerkenswerthes
dar; nur bei den Wagen neuerer Bahnen hat man Sorgfalt darauf
verwendet, die Schmierbiichsen so dicht zu schliefsen, dals kein
Staub in dieselben eindringen kann, was dadurch bewirkt wird, dafs
der, mit Leder gefiitterte Deckel, durch eine Feder fest aul einen
vorstehenden Rand der Schmierbiichse driickt. Uebrigens ist durch-
weg noch die steife Schmiere in Anwendung. Die bei uns so be-
licbten Adamsfedern sind in England fast nirgend in Gebrauch,
und nur bei einigen Personenwagen der London-Dover Bahn, habe
ich sie angewendet gefanden, und zwar mit schr karzen Blittern
und wenig vortheilhafter Aufhingung.  Sonst sind nur Blitterfe-
dern, bei den Personenyagen ziemlich lang, im Gebrauch; man fingt
aber auch an, weniger und stirkere Blitter zu verwenden,

Ueber die iiblichen Bremsen habe ich mich schon bei den Be-
triebs- Einrichtungen geiulsert, und erweisen sich dieselben als sehr
wirksam. Sie bilden iibrigens einen ausgedelnten Theil der Aus-
tellungs-Gegenstinde fiir das Eisenbabnfach. Unter den vielen vor-
handenen Einvichtungen habe ich aber keine gefunden, welche bes-
ser wiire, als die iibliche, manche aber, die offenbar unprnktisc]l
oder gar gelibrlich ist. Die meisten variiven in der Form der bei
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den Schlittensvagen, auf den schiefen Ebnen zu Liittich und Aachen,
in Gebrauch stehenden; andere sind aber als formliche Hemmschuhe
eingerichtet, die sich wihrend der Fahrt unter die Rider legen, und
den Wagen in einen Schlitten verwandeln sollen.

Die Wagen, welche einen Zug bilden, werden,wie schon erwiihnt,
unter Anwendung der hekannten Patentkuppelungen, sehr enge zu-
sammengezogen, so dafs die Stofsfedern stark angespannt sind. Um
bei Bildung der Ziige hierzu nicht zu viel Zeit zu verlieren, bedient
man sich eines Kniehebels, welcher in beiden YWagenhaken gespannt
und angezogen, dieselben so dicht zusammenzieht, dals die schon
eng geschraubte Kuppelung iiber den Haken gesvorfen werden kann,
und nach abgenommenem Knichebel die Wagen noch geniigend fest
gegen einander driicken.

Die Kisten der Personenyagen sind durchweg niedrig, enthal-
ten schmale Sitze, wenig Raum zwischen denselben, steile Riick-
lehnen, und sind dabei so schmal, dals vier neben einander geprefste
Personen sich nicht im Geringsten bewegen konnen. In der ersten
Klasse, wo die einzelnen Sitze noch durch breite Armlehnen von
einander getrennt sind, sitzt man vollstindig eingeklemmt und un-
bequemer, als in der zweiten und dritten Klasse, welche iibrigens
in ihrer Eim‘ichlung kaum von einander zu unterscheiden sind, denn
beide haben schmale, hilzerne Sitze, und cben solche Riicklehnen.

In den Personenyvagen einiger neueren Bahnen finden sich
iibrigens zwei Einrichtungen, welche sich sehr empfehlen. Die
erste besteht in patentirten YWagenfenstern, welche ohne Anwen-
dung eines Gurtes ganz leicht in jede belichige Hiohe herauf gezo-
gen oder heruntergelassen werden kbnnen, und auf jedem Punkte
von selbst stehen bleiben. Sie laufen dabei in geschlossenen Nu-
ten, sind vollkommen dicht und klappern nicht.

Die andere Einrichtung besteht in einem, iiber jeder Sitzreihe
(der Wagen erster Klasse) an der Riickwand angebrachten Netze,
welches die ganze Breite derselben einnimmt, zwischen vorsprin-
genden Biigeln oben offen gehalten wird, und sich unten an die
Riickwand anschliefst. Nichts ist leichter, als in kiiczester Zeit
Mintel, Schirme, Stiocke, Reisetaschen und alles, was der Reisende
in der Hand bei sich zu fithren pflegt, in diese Netze unterzubringen,
was bei dem so fulserst beschriinkten Sitzrliumen cine grolse Er-
leichterung gewiihrt.

Auf den grofsen Bahnen habe ich auch Salonwagen geschen,
welche an Familien vermiethet werden und sehr elegant ausgestat-
tet sind In der Mitte befindet sich ein Salon mit allen Bequem-
lichkeiten, an beiden Enden zwei abgesonderte Coupee’s, eins fiir
die Bedienung, das andere fiiv das Gepiick, so dafs eine reisende
Familie mit ihrem ganzen Zubehor in demselben Wagen unterge-
bracht ist.

Fest bedeckte Giiterwagen sind aus den frither angegebenen
Griinden in England nicht iiblich, und war ein solcher als etwas
Neues in der Ausstellung zu sehen.  Der Kasten ist ganz von ge-
rolltem galvanisivten Eisenblech gemacht, und sollte einen sowohl
wasser- als feuersicheren Wagen darstellen, Auf einigen neueren
Bahnen sind offene eiserne Giiterwagen eingefiihet.  Die Langbiume
derselben bestehen aus elwa 8 Zoll breiten, 4 Zoll starken Schie-
nen, an der Unterkante mit verstirkltem Rande. Die aufrecht ste-
henden Querverbindungsp]atlen, sowie die Wiinde des blechernen
Wagenkastens, sind durch Vermitilung von Winkeleisen an diese
Schienen festgenietet; der Kastenboden ist aber von Holz

Die ausschlielslich zum Kohlentransport bestimmten Wagen sind
im Boden oder in den Seitenwiinden mit Ausladeklappen versehen.

Nur auf einigen neueren Bahnen, in der Nihe von London, fin-,

det man Giiterwagen mit eclastischen Bulfern und Zugvorrichtungen;
es ist dies aber nur als Ausnahme zu betrachten.

1V. Schlufsbemerkungen,

Es giebt in England vier verschiedene Arten von Personen-
ziigen; Mail oder Postziige, mit welchen in der Regel nur Wagen
erster Klasse befordert werden; Express- oder Schuellziige, Wagen
erster und zweiter Klasse enthaltend.  Governements-Ziige sind
solche, welche vom Parlamente bei Ertheilung der Conzessionen
festgestellt worden sind, und welche, wie die Ordinary-Ziige, YWVa-
gen aller drei Klassen enthalten, Die beiden ersten Gattungen von
Ziigen fahren mit einer Geschwindigkeit von 7 bis 9 deutschen Mei-

len in der Stunde, einschliefslich des Aufenthaltes auf den Stationen,
die beiden anderen Arten 4 bis 5 Meilen in der Stunde, und halten
bei allen Stationen an, Gemischte Ziige aus Personen- und Giiter-
wagen sind in England nicht iblich.

Der Fahrpreis erster Klasse mit den Postziigen betriigt im Durch-
schnitt 3 pence die engl., oder 11} Sgr. die deutsche Meile. Bei
den Exprefsziigen kostet die erste Klasse gewdhnlich eben so viel
als bei den Postziigen; die zweite Klasse aber 2 pence die engl,
oder 7} Sgr. die deutsche Meile. Die Tarife der Regierungs- und
der gewdhnlichen Ziige sind gleich, und betragen fiir die erste Klasse
2, fiic die zweite Klasse 1} pence, fiic die dritte Klasse 1 penny
die engl., oder bezichungsweise 74, 5 und 3} Sgr. die deutsche
Meile.

Diese Preise werden aber bei Tagebillets, fiiv Hin- und Riick-
fahrt an demselben Tage, dic am Sonnabend gelis’ten, aber bis Mon-
tag Abend geltend, um § bis § ermiifsigt, jedoch nur fiir die gewdhn-
lichen Ziige. Eine gleiche, oft noch grofsere Preis - Ermiifsigung,
findet bei sogenannten Excursionsziigen statt, welche bei geeigneten
Gelegenheiten, Mirkten, Volksfesten und Versammlungen, oder auch
nach cinzelnen Punkten abgelassen werden, wo Kunst oder Natur-
schinheiten zum Besuch einladen.  Auf Grund freier Vereinbarun-
gen kinnen auch Zeitkarten, jedoch auf nicht weniger als 2 Monate
gelos’t werden. Kinder unter 10 Jahren bezahlen in allen Klassen
die Hilfte.

In ganz England ist das Edmonson’sche Billetsystem aus-
schliefslich im Gebrauch. Mit Ausnahme der Haltestellen kann man
auf jeder Station Fahrkarten nach allen anderen in derselben Haupt-
richtung, in den Seitenlinien fiir die Hauptstationen bekommen. Die
Revision der Billets geschieht kurz vor der Abfahrt der Ziige von
den Abgangs- oder Hauplstationen, auf den kleineren Zwischensta-
tionen beim Einsteigen. Gelegentlich wird auf einer Haltestelle
die Revision der Billets aller im Zuge befindlichen Personen vor-
genommen, DBei grofsen Hauptstationen, wo die Ziige enden, oder
doch die grofse Mehrzahl der Passagiere absteigt, hillt der Zug eine
gewisse Strecke vor der Balmnhofs-Einfahrt an einem besonderen
Revisions-Perron. Hier werden von simmtlichen Reisenden die
Billets vorgezeigt, und diejenigen abgenommen, welche fiiv die be-
treffende Station bestimmt sind.

Das Rauchen ist sowoll in den Wagen, als in allen Bahnhofs-
riumen streng untersagt, cben so aber den Gepiickiriigern und al-
len Bahnbeamten die Annahme von Trinkgeldern untersagt, ilnen
vielmehr die grifste Hiflichkeit und Aufmerksamkeit gegen die Rei-
senden zur Pflicht gemacht.

Nur bei ausdriicklicher Deklaration, und gegen Zahlung einer
verhiltnifsmilsig hohen Priimie, wird Seitens der Babnverwaltung
eine Garantie fiir das Gepiick der Reisenden {ibernommen; sonst
muls der Reisende sich selbst darum bekiimmern, dafs, und wo es
im Zuge untergebracht ist. Meistens wird es unter den Sitzbiinken,
auch wohl auf der Wagendecke verpackt; bei den Post- und Schmell-
ziigen in einem besondern Bagagewagen. Um das Gewicht des nicht
deklavicten Gepiickes kiimmert man sich wenig, obgleich nach den
Reglements der verschiedenen Bahnen Passagiere der ersten Klasse
nur 100 bis 112 Pfd., der zyeilen Klasse 60 bis 100 Pfd., der drit-
ten Klasse 56 bis 60 Pfd. Gepiick frei mitnehmen sollen.

Fiir die Sonntage bestehen auf allen englischen Eisenbahnen
besondere Fahrpline, und gehen an denselben weil weniger, etwa
nur } der Ziige, als an den Wochentagen.

Die Frage, ob alle die in England sich als entschieden prak-
tisch und vortheilhaft bewihrten Construktionen, Betriebs-Einvich-
tungen und Vorschriften sich mit Aussicht auf Exfolg auch in Deutsch-
land einfiihren lassen, kann nicht ohne gewisse Beschrlinkungexf
bejahet werden. Es bestehen zwischen den beiden Liindern zwei
Verschiedenheiten, welche bei dergleichen Uebertragungen nicht
aufser Acht gelassen werden diirfen; es sind dies die Witterungs-
Verhiltnisse und die Bildungsstufe der mittleren und unteren Volks-
schichten.

In Deutschland, namentlich dem ndrdlichen, ist ein Feind za
bektimpfen, welchen man in England wenig, und nur in der milde-
sten Form kennt, es ist dies der Frost. Jeder, der in Deutschland
mit dem Eisenbahn-Betriebe zu thun hat, weils, was das heilsen
will, und wird auf den ersten Blick erkennen, dafs viele der sinn-
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reichsten Einrichtungen englischer Bahnen in den nordlichen Kli-
maten entweder gar nicht ausfihrbar sind, oder bei anhaltendem
Frost und Schnee ihre Wirksamkeit verlieren, und dafs diese minde-
stens unsicher wird. Die Einwirkung des Frostes auf den Ober-
bau, namentlich in den Einschnitten; die Hindernisse, welche tief
verschneiete Bahnstrecken bereiten; den Einflufs anhaltender stren-
ger Kilte auf die Betriebsmittel und die Dienstthitigkeit der Bahn-
beamten kennt man in England fast gar nicht, und mit Bezug hier-
auf muls zuniichst jede sich dort bewihrte Einrichtung gepriift wer-
den, ob sie mit den, zur Sicherung des Betriches unter so ungiin-
stigen Umstinden zu treffenden Einrichtungen und Vorkehrangen
vercinbar ist. Festgefrorene Weichen und Drehscheiben, eingefro-
rene Schmierbiichsen und Lokomotiv-Pumpen, mit Glatteis und Reif
iiberzogene Schienen kommen im deutschen Winter nicht selten vor,
und lifst sich daraus abnehmen, ob auf die Selbstthitigkeit der Wei-
chen, auf die Bewegung derselben von entfernt liegenden Punkten
aus, auf die langen, nahe iiber dem Boden liegenden Zugyorrichtungen
zur Bedienung der Bahnsignale, auf die Losung vieler Drehscheiben
mit solcher Sicherheit gerechnet werden kann, um des Erfolges ge-
wils zu sein. Ob die offenen Bassins der YWasserstationen, die diin-
nen blechernen Dicher und Winde der Giiterschuppen, Geschwin-
digkeiten bis zu 10 Meilen in der Stunde, Mangel an Bewachung
der Bahn selbst, bei unseren klimatischen Verhiltnissen mit Nutzen
eingefiihrt werden kinnen, scheint mindestens sehr zweifelhaft zu
sein,

Eine andere Riicksicht, bei Einfihrung englischer Betriebs-Ver-
hiltnisse auf deutschen Bahnen, ist auf Sitten, Gewohnheiten und
Kulturstand des Publikums, so wie der, zu den unteren Dienststel-
len verfiigharen Klasse zu nehmen. Der Geselzlichkeitssinn der
Englinder, im Allgemeinen bis in die untersten Schichten hinab, ist
spriichwortlich, und erstreckt sich derselbe eben sowohl iiber die
getroffenen Anordnungen der Obrigkeit als iiber die allgemeinen
Landesgesetze. Es bedarf daher bei den englischen Bahnen nur eines
geringen, aber ausgesuchten, gut bezahlten Aufsichts-Personals, um
selbst bei dem grofsten Andrange auf den Stationen, wie in den
Ziigen, die vollkommenste Ordnung zu erhalten. Der Bahnpolizei-
Vorschriften sind nur ywenige, sie werden aber auf das Allersireng-
ste gehandhabt, und dem untersten der Aufsichts-Beamten wird von
Jedermann, ohne Unterschied des Standes, willig Gehorsam gelei-
stet, der aber auch nur in wiirdiger Weise, ohne Yillkiir und Lei-
denschaft einfach und ernst gefordert wird.

Die Englinder sind von Altersher unbequeme Sitze auf ihren
Landkutschen, sowohl innerhalb als aufserhalb gewohnt, und haben
die dabei sehr in Anspruch genommene Resignation auf die Eisen-
bahnen mit iibertragen. Olne ein Wort zu verlieren, silzen sie viele
Stunden lang eingeklemmt, ohne Hand oder Fuls bewegen zu kin-
nen, und erkaufen so die grofsere Geschwindigkeit mit einem unbe-
quemen Sitz. Und gewils ist dadurch bei gleicher Personenzahl
das Bruttogewicht eines Zuges ganz erheblich gevinger, und gestat-
tet daher selbst den starkbesetzten Ziigen eine grolse Geschwindig-
keit. Es darf aber dabei nicht ganz unberiicksichtigt bleiben, dals
der lingste Weg, welchen man jetzt in England im Zusammenhange
auf Eisenbahnen durchfahren kann, nicht iiber 12 bis 14 Stunden
Zeit erfordert, die unbequeme Lage der Reisenden sich also nicht
itber diese Zeit hinaus erstrecken kann.

Die auf den englischen Bahnen vorgekommenen Unfille haben
cine neue Art der Lebens-, ja der Gesundheits-Versicherung her-
vorgerufen. Das Institat ist iiber alle ‘englische Bahnen ausgedehnt,
und jeder Billetverkiiufer ist Agent desselben, so dafs man gleich
beim Billetkauf die Versicherungs-Primie mit entrichten kann,

Man kann sich fiir den einzelnen Zug oder fiir gewisse Zeiten
fiic alle Reisen auf englischen Eisenbahnen versichern gegen den
Verlust des Lebens oder Beschidigungen in Folge von Unfillen auf
der Eisenbahn.

Die zu zahlenden Priimien betragen:

Fiir eine Reise I. Klasse bei Versicherung auf 1000 L. St. — 3 pence,
oDy AR | (TSR 5 2 SEDODRRES <o Qi s

< N AT D : - 000REEE.L 1 Bintiy
Versicherungen auf Zeit fiie alle Klassen und durch alle englischen
Bahnen bei einer Versicherung von

1000 L. St. auf 3 Monate 10 Schilling,
St h; BNy 8. S
- - - =12 - 20 -

Ueber die innere Verwaltung, namentlich in Bezug auf die Art
und Weise, wie die verschiedenen Bahnen wegen der durchgehen:
den Reisenden, der beladenen Giiterwagen mit einander abrechnen,
welche Kontrollen dariiber gefiihrt sind, wie die Uebernahme und
Garantieen gehandhabt werden und dergleichen mehr, habe ich na-
tiirlich bei der so kurzen Zeit der Reise keine Forschungen anstel-
len kinnen. Der Gegenstand ist aber von zu grofsem Interesse,
und bei der praktischen Geschiiftsfiihrung der Engléinder, ohne Zweifel
in einem Maalse ausgebildet, welche uns zum Muster dienen kinnte,
als dals nicht ein besonderes Studium desselben an Ort und Stelle
und die Bekanntmachung der Ergebnisse von grolsem Nulzen sein
sollte. Berlin, im December 1851.

Henz.

Von den Tubular-Balken -Briicken.

Uebersetzt aus dem ,,Civil Engineer and Architect’s Journal®, und
im Auszug mitgetheilt.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 71.)
(Maafs und Gewicht in diesem Aufsatz sind Englisch.)

Die Zweifel, welche gegen die Sicherheit der in der beigefiig-
ten Zeichnung dargestellten, von Herrn Fowler erbauten Torksey-
Briicke von 2 Oeffnungen zu 130 Fufs Weite erhoben sind, haben
den Herrn YV. Fairbairn veranlafst, die Construction dieser Tu-
bular-Balken-Briicke einer gewissenhaften Erorterung zu unteryer-
fen. Jene Zweifel beziehen sich namentlich auf die Anwendbarkeit
der zur Bestimmung der Stirken von Tubular-Balken aufgestellten
Formel auf das erforderliche Maals der Sicherheit, auf die Wirkang
der Verbindung der Balken mit einander und auf die beste Methode,
die Traglihigkeit und Sicherheit solcher Briicken zu priifen.

Die erste Idee zu einer Tubular-Balken-Briicke schreibt sich
von einer grofsen Zahl von Versuchen her, welche zu Millwall mit
cinem Modell der Britannia-Tubular-Briicke angestellt sind. Aus
den Resullaten dieser Versuche ist eine Formel zur Bestimmung
der Traglihigkeit fiir Briicken von 30 bis 300 Fufs Spannweite ab-
geleitet, nimlich W = _a_ld_c , worin e den Querschnitt, d die Hohe,
! die Linge und ¢ eine fiir jede Art von Querschnittsformen be-
stimmte Constante bedeuten., Dabei hat sich als nothwendig her-
ausgestellt, dals bei Tubular-Balken mit zellenférmiger Decke, wenn
der Widerstand gegen Ausdehnung gleich dem Widerstand gegen
Zusammenpressung sein soll, der Querschnitt des Bodens zum Quer-
schnitt der Decke sich wie 11:12 verhalten muls; wird der eine
Theil iiber dieses Verhiltnils hinaus verstirkt, so ist das verwen-
dete Uebermaafls an Material ohne alle vortheilhafte Wirkung auf
die Tragfihigkeit des Trigers, beschwert denselben vielmehr un-
niitzer Weise als todte Last. Auf die Berechnung der Tragfihig-
keit von Tuben, deren Boden aus einer zu grofsen Masse von DMa-
terial besteht, ist die vorstehende Formel gar nicht, und, wenn sich
¢in solches Uebermaals in der Decke befindet, nur dann erst an-
wendbar, nachdem der aulser jenem Verhiltnisse stehende Theil
des Querschnittes in Abzug gebracht ist. *)

Was nun die Torksey-Briicke anbetrifft, so hat dieselbe nach
Mr. Fowler folgenden Querschuitt in der Decke:

*) Der Mathematiker Tate bemerkt iiber diese Formel:

a) wenn @ den Querschnitt des Bodens bedeutet und ¢ = 80 ange-
nommen wird, 80 ist sie auf Tuben von solcher Hohe anwendbar, wo
diese Hohe oder @ im Verhiiltnifs zur IHohe der Zelle und zur
Stiirke der Platten sehr grofs ist.

b) wenn @ den ganzen Querschnitt und ¢ = 26,7 bedeutet, so ist sie
anwendbar auf Tuben, die durchweg von gleichen Verhiltnissen sind;
eine kleine Abweichung in der Hohe von der gleichen Form ist je-
doch unwesentlich, besonders wenn die Hbhe bedeutend ist.

Beide Formeln passen mit grofser Genauigkeit fir Tuben gleicher
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an Lingenplatten 2 Fufs 8% Zoll X 2 X § Zoll = 24,47 [JZoll

an Vertikalplatten 1 - 11 - X3 X % - = 1242 .

an Eckeisen ... 0 - 4} - X 9X 5 - = 1335 3
i in Summa = 50,24 (1Zoll

nach Capitain Simmons . . . . eSOl T2

im Mittel
Dagegen betriigt der Querschnitt des Bodens: -
an Lingenplatten 2 Fuls 9 Zoll X 2 X § Zoll

50198 DZO“

41 ,25 DZO“

an Mittelstreifen 1 Fuls x § Zoll . . . = 900, -
an Verstirkungsstreifen zwischen den Lingsplat-
ten u, den Winkeleisen 0F. 33 Zoll X 2 X 14Zoll = 4,68 -

in Summa = 54,93 [Zoll
Der Boden ist sonach zu stark, indem 14 X 50,98 = 46,73 [JZoll

Querschnitt geniigend gewesen sein wiirden. Nach der Formel
W= a+dc berechnet sich nun das Bruchgewicht W fir einen die-

ser Balken, da der Querschnitt des Bodens a = 46,73 (Zoll, die
Hihe d = 120 Zoll, die Linge I = 1560 Zoll und der Coeffizient
¢ = 80, zu ____469731'516?)0 80, = rot. 288 Tons und fiir beide Bal-
ken und gleichmifsige Vertheilung der Last iiber die ganze Weite
zu 2+ 2+ 288 = 1152 Tons, wovon jedoch das Eigengewicht der
Triger nebst Fahrbahn und sonstigem Zubehir in Abzug gebracht
werden mufs. Die Lastvertheilung ist bei der Briicke in Wirklich-
keit etyva folgende:
Schienen und Stiihle . 8 Tons
das Holzwerk der Falirbahn 15 -
die Querverbindungen . 2 (0
Schotter, 4 Zoll stark T |
Das Gewicht zweier Triger 92 -
177 Tons.
dazu die rollende Last mit . . . . 195 -
; in Summa 372 Tons.
Nun betriigt das #ulserste Tragvermigen, wie vorher berechnet
wurde, 1152 Tons; hiervon geht das Eigengewicht ab mit 177 Tons,

es bleiben demnach 975 Tons, und die Construction gewiihrt cine
i’—;g— = bfache Sicherheit in Bezug auf die rollende Last, was im-
mer noch geniigend erscheint, obwohl Herr Fairbairn, der Erfin-
der dieser Briicken-Construction, die 6fache Sicherheit oder ein
Bruchgewicht von 12 Tons pro laufenden Fufs bei doppelgeleisiger
Bahn einschliefslich des Eigengewichts im Allgemeinen als wiin-
schenswerth erachtet. Aufserdem sollte seiner Ansicht nach jede
derartige Briicke vor der Erfinung fir den Betrieh mindestens dmal
mit der Maximal-Last gepriift werden, welcher sie in Wirklichkeit
ausgesetzt sein kann,

Die nachfolgende Tabelle enthilt die nach diesen Grundsitzen
ermittelten Abmessungen fiir Tuben zu Briicken von 30 bis 300 Fuls
lichter Weite. Die Hohe der Tuben ist fiir 30 bis 150 Fuls Weite
zu +y, fic 150 bis 300 Fuls Weite zu 4%, das Eigengewicht pro
laufenden Fuls fir 30 bis 100 Fuls Weite zu 1 Ton, das Gewicht
der rollenden Last zu 2 Tons, fiic 100 bis 300 Fuls Weite aber zu
1% Tons fiir jedes dieser Gewichte angenommen worden.
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Bruch- uerschnitt (Suersclmitt
S it ewicht der | des Bodens | der Decke | Hihe in der
RRNNTYENS: l§riicke in der| jedes Tri- | jedes Tri- Mitte.
Mitte. gers, gers,

Fufs, Tons. Quadratzoll. | Quadratzoll. | Fufs. | Zoll
30 180 14,63 17,06 2 4

40 240 19,50 22,756 3 1

50 300 24,38 28,44 gl 10

60 360 29,25 34,13 4 7

70 420 34,13 39,81 ) b

80 480 39,00 45,50 6 2

90 540 43,88 51,19 6 11

100 600 48,75 56,88 7 8
110 660 53,63 62,56 8 6
120 720 58,50 68,25 9 3
130 780 63,38 73,04 10 —_
140 840 68,25 79,63 10 9
4 900 73,13 85,31 11<] 6

60 960 90,00 105,00 10 8

180 1080 101,25 ngs | 12 1 —
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Bruch- ?ucrsclmitt %uersc]miu
Spannweite, |.gevvicht der | des Bodens | der Decke | Hohe in der
P Y \Briicke in der| jedes Tréi- | jedes Trii- Mitte,
Mitte. gers. gers,

Tufs. Tons. Quadratzoll. | Quadratzoll. | Fufs Zoll.
200 1200 112,50 131,25 13 4
220 1320 123,75 144,38 14_ 8
240 1440 135,00 157,50 16 0
250 1500 140,63 164,06 16 8
270 1620 151,88 177,19 18 0
290 1740 163,13 190,31 19 4
300 1800 168,75 196,88 20 -

Bei vorstehender Tabelle ist jeder Tubus als frei auf beiden
Seciten aufliegend gedacht, obwohl nicht unbekannt ist, dafs bei
Briicken mit mehr als einer Oeffnung die Tragfihigkeit der Tu-
ben durch eine feste Verbindung mit einander iiber den Stiitzpunk-
ten erhoht wird; Herr Fairbairn meint aber, die Wirkung sei nur
die, dals der eine Triger fiir den andern mit ihm verbundenen ein -
Gegengewicht bilde, und hilt es fiir zweckmilsiger, jede Oeffnung
mit einfachen und vollstindig von einander unabhingigen Trigern
zu iiberdecken. Das Bruchgewicht ist in der Tabelle nach der For-

mel W = #Ebereclmel; fiic die Spannyveite der Torksey-Briicke

von 130 Fuls z B. ist @, der Querschnitt des Bodens, = 63,38
Quadratzoll, @ die Hohe = 120 Zoll, ¢ die Linge = 1560 Zoll und
¢ der Coeffizient = 80, also
w8338 X 120X 80 _ 590, 5 =780 Tons

1560
das Bruchgewicht in der Mitte, oder 1560 Tons das Bruchgewicht
bei gleichmilsiger Vertheilung der Last iiber die ganze Liinge. Zieht
man hiervon das Eigengewicht des Ueberbaues einer Oeffnung der
Torksey-Briicke mit 177 Tons ab, so bleiben noch 1333 Tons, wo-
nach die Sicherheit gegen die rollende Last von 195 Tons bei den
Abmessungen nach der Tabelle fast eine siebenfache ist.

In Bezug auf die Stéfse und Erschiitterungen, welche die Briik-
ken zu erleiden haben, ist der Erfinder der Meinung, dafs die nach
den vorentyickelten Principien construirten Triiger denselben mit
vollstindiger Sicherheit gewachsen sind. Er kann mit der zur Un-
tersuchung iiber die Anwendbarkeit des Eisens bei Eisenbahnbauten
niedergesetzt gewesenen Commission nicht iibereinstimmen, wenn
dieselbe bei ecinigen ihrer Experimente gelunden haben will, dals
die Biegung bei grolser Geschwindigkeit wachse; er seinerseits fand
vielmehr bei Briicken von 60 bis 100 Fufs Spannung, dafs die Bie-
gungen fiir alle Geschwindigkeiten sehr nahe dieselben waren. Sicher-
lich ist es ein grofser Unterschied, ob sich eine Last iiber gufs-
eiserne Stangen von 9 Iuls Liinge, wie solche von der Commission
bei den Versuchen zu Portsmouth angewendet wurden, bewegt, oder
iiber eine Briicke von 60 Fufs Weite. Wihrend sich die Stangen
fic eine Geschwindigkeit der bewegten Last von 30 Meilen die
Stunde um +% Zoll mehr bogen als bei derselben Belastung, wenn
sie ruhte, wurde diese Zunahme bei einer Briicke von 48 Fuls Span-
nung fiir eine Geschwindigkeit von 50 Meilen nur zu 3 Zoll ermit-
telt. Daraus erhellt zar Geniige, dals je weiter die Briicken-Oefl-
nungen und je grofser die Steifheit und das Trigheitsmoment des Tré-
gers ist, desto weniger sich die Wirkungen der rubenden und der
bewegten Last-von einander unterscheiden. — Der Erfinder meint
jedoch, dals bei Briicken aus zusammengenieteten Platten solche Dif-
ferenzen nicht stattfinden. In Betreff der Wirkung der Stofse ist
er mit der Commission dahin einverstanden, dafs dieselbe fiir Schmie-
de-Eisen sehr nahe im directen Verhiltnifs zur Heftigkeit des Stolses
steht, bei Gufs-Eisen aber grifser ist. .

“Bei Priifung der Briicken will Hr. Fairbairn, um die Elasti-
citit der tragenden Theile nicht zu beeintrichtigen, keine grofsere
Lasten und Geschwindigkeiten angewendet wissen, als in Wirklich-
keit hochstens vorkommen kinnen. Auch stimmt er der Commis-
sion vollkommen bei, wenn sie annimmt, dafs die Biegung der Tri-
ger niemals ein Drittel ihrer grifsten Biegung iiberschreiten solle.
Bei schmiede-eisernen, gut proportionirten Balken ist die Wirkung
wiederholter Biegung betrichtlich geringer als bei denen von Guls-
Eisen. Die Biegung der nach obiger Tabelle construirten Tuben
wird sich fiir die grofste Last auf nicht mehr als ungefihr § der
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grifsten Biegung belaufen. Bei einer derartigen Briicke von 60 Fufs
lichter Weite in der Blackburn- und Bolton-Eisenbahn iiber den
Liverpool- und Leeds-Kanal brachten drei zusammengekuppelte Lo-
comotiven, jede 20 Tons schwer, bei einer Geschwindigkeit von 5
bis 20 Meilen in der Stunde in der Mitte der Briicke nur eine Bie-
gung von % Zoll hervor; legte man aul die Schienen der Briicke
Keile von 1 Zoll Stirke und liels die Locomotiven mit 8 bis 10
Meilen Geschwindigkeit dariiber hinweggehen, so wuchs die Bie-
gung auf 0,42 Zoll und beim Uebergang iiber Keile von 1} Zoll
Stirke auf 0,54 Zoll. Dies sind Versuche, welche sich iibrigens
jetzt, wo die Sicherheit der Construction constalirt ist, keinesyve-
ges sehr empfehlen.

Bei der Discussion iiber die vorstehenden, von Hrn. Faivbairn
schriftlich mitgetheilten Ansichten bemerkt zuvérderst Hr. Fowler,
der Baumeister der Torksey-Briicke, dals Ersterer bei seinen Be-
rechnungen die Verbindung der Triiger iiber dem Mittelpfeiler der
Briicke aufser Acht gelassen habe. Durch diese Verbindung werde
aber die Tragfihigkeit sehr erhoht. Bei den Belastungsversuchen
habe sich nimlich herausgestellt, dals die concaven Curven, welche
sich iiber den Oeffnungen bilden, in die convexe iiber dem Mittel-
pleiler in etwa 25 Fuls Entfernung vom Mittelpleiler iibergehen,
und dadurch die Spannweite gewissermalsen von 130 auf 105 Fuls
redacirt, und in' gleichem Maafse die Tragfibigkeit der Balken er-
hoht werde. Ferner diicfte Hr. Fairbairn das Verhiltnils der
Stirke zwischen Boden und Decke nicht ganz richtig abgeschiilzt
haben, indem er iiberschen hat, beim Boden die Nietlscher in Ab-
zug zu bringen; dieselben enthalten einen Querschnitt von 5,25
O%Zoll, so dafls der wirklich tragende Querschnitt nur 54,93 — 5,25
= 49,68 [(JZoll enthilt, was dem Verhiltnils zur Decke von 11:12
nahezu entspricht. Hr. Fowler hat iibrigens nach den friiher vom
Erfinder aufgestellten, von den oben angefiihrten sehr abweichen-
den Prinzipien eine Briicke yon 95 Fufs Spannweite erbaut, deren
Bruch nach der mehrfach angefihrten Formel durch ein Gewicht
von 1560 Tons erfolgt sein wiirde. Dieselbe wurde belastet mit
6 Locomotiven von 222 Tons Gesammigewicht, und bog sich dabei
um 1} Zoll, ging jedoch nach Entfernung des Geywichtes in ihre
friihere Lage zuriick, ohne irgend eine Formverinderung erlitten zu
haben.

Hr. Bidder fiihet hicrauf an, dafs die Torksey-Briicke die Auf-
merksamkeit der Ingenieure erregt habe, seitdem die Eisenbaln-
Commission Zyveifel iiber die Sicherheit derselben geiulsert. Hr,
Fowler habe ihn und andere Ingenieure ersucht, das Bauwerk
einer sorgliltigen Priifung zu unterwerfen; dies sei geschehen und
er habe die Ueberzeugung gewonnen, dals die Briicke ohne Weite-
res dem Verkehr iibergeben werden kinne. Hr, Fairbairn scheine
derselben Meinung zu sein, obywohl er annchme, dals die Verhilt-
nisse der Construction nicht genau richtig seien, und die Traglihig-
keit eines Theiles des Materials nicht zur Geltung komme, In letz-
terer Bezichung theile er nicht die Ansicht des Hrn, Fairbairn;
denn erstens habe derselbe selbst in seiner tabellarischen Zusam-
menstellung statt des Verhiltnisses von 11 zu 12 zwischen Boden
und Decke sich gelegentlich des Verhiltnisses von 12 : 14 bedient,
fiir das Andere michte es vielleicht nicht besonders giinslig sein,
das Gewicht des Bodens allein zu vermehren, jedenfalls werde aber
diese Vermehrung nicht nur als todte Last wirken, sondern immer-
hin auch dazu beitragen, die Tragfihigkeit der Tuben zu erhthen.
Die neutrale Achse nihere sich durch eine solche Yermehrung dem
Boden; 50 pCt. Gewichiszunahme werde etwa 30 pCt. Zunahme
des Tragvermogens entsprechen, Aucly halte er es nicht fiir zweck-
wiifsig, das Maals der Hobhe auf bestimmte Grenzen zuriickzufiihren,
denn in Praxi miisse man sich nach den jedesmaligen Verhiilinis-
sen richten. Der Theorie nach kinnten zwar Decke und Boden
nicht weit genug von einander entfernt sein, in der Praxis gelte dage-
gen die Betrachtung, dafs die geringste Masse an Material zu Decke
und Boden in einer solchen Entfernung anzuwenden sei, welche
Ausbauchungen in den Tragwinden noch nicht befiirchten lassc.
Deshalb hiitten so empirisch festgvslc“lc Grenzen keinen besondern
Werth: nur im Wege der Experimente lielsen sich hierfiir bestimmte
Normen ermitteln. Die Tragkraft des Schmiede-Eisens gei iibrigens
hichstens 16 Tons pro (1Zoll und nicht 20 Tons. Auch er glaube
nicht an eine grolse Wirkung der Erschiitterungen in Folge des

Passirens der Ziige, und meint, dafs die Mathematiker nur die Inge-
nieure hiermit bange machen wyollten; die Ingenieure stinden aber
zwischen den Mathematikern und dem Pubikum und miifsten die De-
ductionen der Erstern den Principien der gewdhnlichen Ueberle-
gung anpassen, Ueber eine gewisse Linge der Triiger hinaus secien
die Erschiitterungen nicht mehr in Betracht zu ziehen. Man miisse
erwiigen, dals das aufserordentliche Geswicht von 222 Tons, womit
Hr. Fowler jene Briicke belastet habe, auf 72 Achsen sich ver-
theile, von denen jede mit Federn yversehen sei, und dafs die YVir-
kang "dieser Last erst wiederum durch kriftige Schienen von nahe
6 Zoll Hohe und 1 Zoll Stirke vermittelt werde. Der Bruch einer
Schiene oder eines Stuhles sei aber — ausgenommen, dals die Wa-
gen entgleis'ten — eine so seltene Erscheinung, dals sie unbeachtet
Dleiben diicfe. Capitain Simmons erklire in seinem Berichte iiber
die Torksey-Briicke, er sei zufrieden gestellt, wenn jede Briicken-
ffnung ein Gewicht von 400 Tons mit 5 Tons Pressung pro (1Zoll
trage, wobei das todte Gewicht zu 175 Tons, das rollende zu 225
Tons gerechnet sei. Hr. Fowler stellte eine Belastung von 222
Tons in der Art her, dafs er auf jedes Geleis einer und derselben
Oeffnung 3 Locomotiven auffahren liels. Die Biegung betrug bei
dieser Last 14 Zoll, wihrend dieselbe von Simmons auf 2 Zoll
berechnet war; der [(JZoll Eisen wurde demnach mit weniger als
5 Tons in Anspruch genommen. Diese Erscheinung erklirte sich
nur dadurch, dafs die Triger beider Oeffnungen mit einander fest
verbunden und in Folge dessen die Weite von 130 Fuls auf cine
Weite von 105 Fuls zuriickgefiihrt war.

Hr. Eaton Hodgkinson spricht sich demnichst dahin aus,
dafs er mit einigen Folgerungen des Hrn. Fairbairn nicht iiber-
einstimmen konne; namentlich erscheine ihm die Anwendbarkeit der
Fairbairn’schen Formel zweilelhalt. Bei Bestimmung der Trag-
fihigkeit gufseiserner Balken bediene er sich in Folge mehrjihriger
Experimente einer Formel, welche nur von dem Widerstande des
Bodens gegen Ausdehnung, von der Hihe und der Linge des Bal-
kens abhange, selbstredend jedoch mit einem Erfahrangs-Coeffizien-
ten verschen sei. Bei guflseisernen Balken der besten Form werde
man dem unteren Flansch mehr als doppelt so viel Material geben,
als dem iibrigen Theil des Balkens *); dies gelte aber nicht von
den Tubular-Balken. Der Mangel an Elasticitit beim Guls-Eisen
mache es schwieriger, bei diesem Material zu ebenso bestimmten
Schliissen zu kommen, wie bei dem vollkommner elastischen
Schmiede-Eisen, auf welches deshalb seine Formel, einige wenige
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Fille ausgenommen, nicht anwendbar sei. Bei Tuben, in welchen
Kopf und Fufs verschieden sind, sollen nach Hrn. Hodgkinson zu-
niichst die neutrale, durch den Schwerpunkt gehende Achse, dem-
niichst die Widerstandsmomente aller einzelnen Theile in Bezug zur
neatralen Achse ermittelt werden. Die Summe dieser Momente mufs

*) Bei den kriftigsten guflseisernen Balken verhielten sich die Quer-
schnitte von Kopf und Fufs im Mittel sehr nahe wie 1: 6, und der Fufs
hatte 2,4 mal so viel Querschnitt, als alles Uebrige zusammengenommen.



433 ZEITSCHRIFT FUR BAUWESEN. 434

der Belastung und den Wirkungen der Liinge des Balkens zwischen
seinen Stiilzpunkten entsprechend sein, — Fiir die Stirke der Tu-
ben nach Fig. 2. gilt die Formel
_ 2f(har —0'd)
¥ T 31ld

worin d', d die innere resp. Hulsere Hohe, &' und b die innere und
tiufsere Breite, ¢ die Entfernung zwischen den Auflagern, f die Span-
nung pro [Zoll Querschnitt in Decke und Boden und W das in
der Mitte anzubringende Gewicht bedeuten, welches diese Spannung
erzeugt. Bei 8 Tons pro [Zoll liegt die Wirkung noch innerhalb
der Elasticititsgrenzen des Materials. Einige Tuben aus einfachen
Platten haben das Doppelte dieser Spannung und noch mehr ausge-
halten, — Hat man einen Tubus, der im Kopf zellenformig ist, so
kann man die Traglihigkeit desselben nach derselben Formel be-
rechnen, wenn man sich die Form Fig 1 auf die Form Fig. 2 re-
ducirt, wobei Boden und Seiten in der Dicke einander gleich, die
Decke in Fig, 2 aber von gleichem Querschnitt mit der Zellendecke
in Fig. 1 und als im Mittelpunkt der Schwere der letztern liegend
gedacht wird. — Hy. Fairbairn nimmt das Verhiltnifs vom Kopf
zum Boden wie 12: zu 11. Hr. Hodgkinson will dies Verhilt-
nifs nicht als ein constantes betrachtet wissen. Eine gleiche Stirke
wiirde immer noch ein gutes Verhiltnils geben, eine doppelte Stirke
aber aulser allem Verhilinils sein.

Der Widerstand diinner Platten gegen Verbiegen nach der Rich-
tung ihrer Liinge steht sehr nalie im cubischen Verhiltnifs zar Dicke;
die Verdoppelung der Stirkenmaalse eines sehr diinnen Tubus wiirde
also die Widerstandsfihigkeit um das Sechs- oder Sichenfache ver-
grisfsern, wihrend eine Verdoppelung des Bodens die Traglihigkeit
nur verdoppelt. Diese Gesetze haben jedoch nur so lange Geltung,
als die Belastung nicht iiber 9 Tons pro (1Zoll betriigt. Ohne
praktische Untersuchungen ist es schwer, den Tuben dig richtigen
Verhiltnisse zu geben. Hr. Hodgkinson hat dergleichen ano"e-
stellt und die Resultate in dem Bericht der Commission zur P:il-
fung des Eisens fiir Eisenbahnbauten niedergelegt, aber die Frage
war damals noch in ibrer Kindheit. — Empirische Formeln miissen
allmilig entstehen; fiir jetzt sollte man sich nur an reellen clemen-
taren Berechnungen versuchen, deren Prinzipien bekannt genug und
auch von praktischem Werthe sind, wenn nur die Platten so stark
genommen werden, dafs keine Verbiegungen zu beliicchten stehien.
Nach den Experimenten iiber den Widerstand rectanguliiver schmie-
deeiserner Zellen von 4 und 8 Zoll im Quadrat und 10 Fuls Linge
gegen einen Druck in der Richtung der Liinge, war das Gewicht,
welches Verbiegungen hervorbrachte, pro [Zoll

a) bei Zellen von 4 Zoll im Quadrat und

0,03 Zoll Blechstirke sehr nahe 5 Tons

0,06 - 3 e T

0,083 L) 2 ¥ - 11,0 ,

b) bei Zellen von 8 Zoll im Quadrat und

0,06 Zoll Stirke sehr nahe 5,9 Tons

0,139 - - - - 90 -

0219 - - - . T I s

024 - - war der Bruch bei 12 Tons noch nicht ein-
getreten.

Diese Experimente haben die Schywiiche der Zellen aus diinnen
Platten dargethan und es wahrscheinlich gemacht, dafs die Dicke
der Platten im Verhiltnifs zu den Breitendimensionen der Zellen
stehen miisse. Der praktische Zweck der Zellen in der Decke be-
steht darin, die Platten vor Verbiegungen zu bewahren; dies wiirde
aber durch dicke Platten besser erreicht werden, als durch rectan-
gulive Zellen, da sich letztere nach Hin. Hodgkinson’s Versuchen
schon Dei hchtens 12 Tons Belastung pro [Zoll des Querschnitts
ginzlich verbiegen. Ein rechtwinkliger Tubus von 45 Fufs Spann-
weite, 3 Fufs Hohe und 2 Fufs Breite, durchweg aus § Zoll star-
ken Platten gefertigt, war, wenn bei einer Belastung in der Mitte
von 12 bis 15 Tons pro [1Zoll Querschnitt seitliche Verbiegungen
cintraten, in der Decke nicht merklich verdriickt, und es bedurfle
ciner Last bis zu 17 Tons, um Spuren von Falten in der Decke
hervorzubringen. Derselbe Tubus mit Decke und Boden von un-
verinderter Stirke, aber mit Seitenplalten von nur § Zoll Stirke
zeigte bei einer Last von 103 Tons in der Mitte, oder 18 Tons
pro [Zoll Querschnitt der Kopfplatten, keine Verbiegungen in der
Decke, selbst wenn er durch den Druck stark verkiirzt und 7,33
Zoll durchgebogen war. Tuben von der halben Deckenstiirke wiir-
den sich wahrscheinlich schon bei wenigen Tons Belastung pro
(dZoll verbogen haben.

Diese Experimente beseisen augenscheinlich, dals es vortheil-
haft ist, die Zellen fortzulassen, an Stelle derselben die Decke durch
Vernietung von Platten mit einander zu verstirken, und die wider-
stehenden Krifte von Kopf und Boden so weit als mpglich ausein-
ander zu halten. Wenn aulserdem Lingenrippen von Gulseisen mit
den Deckplatten der Linge nach wernietet werden, so wird sich
der Widerstand gegen Zusammendriickung hierdurch noch bedeutend
itber die Resultate der Experimente hinaus erhihen.

Hr, O. IL Wild lies’t hierauf zuyvbrderst einen Auszug aus
dem Bericht des Regierungs-Commissarius Capitain Simmons vor,
wonach letzterer verlangt; dafls jede Oeffaung der Torksey-Briicke
cine gleichmifsig vertheilte Last von 400 Tons incl. des eigenen
Gewichts miisse tragen kinnen, ohne dals der [Zoll Decke mehr
als mit 5 Tons in Anspruch genommen werde. Darauf theilt der-
selbe mit, dafs er hicritber znvorderst Berechnungen angestellt, dann
aber zu Expevimenten seine Zuflucht genommen habe, als die Re-
sultate dieser Berechnungen von denen des Regierungs-Commissa-
rius abwichen. Hr. Fairbairn hat seiner Meinung nach jedenfalls
Unrecht, wenn er behauptet, dals durch die Verbindung eines Trag-
balkens mit dem niichsifolgenden nur ein Gegengewicht fiir den er-
steren erreicht werde, und dals es rithlicher sei, jede Oeffnung fiir
sich mit vollkommen unabhingigen Balken zu iiberbauen. Die be-
deutende Wirkung einer Verbindung der Balken sei aber zu allge-
mein anerkannt, als glufs sie schicklicher YWeise unbeachtet bleiben
diicfe. Bei der Torksey-Briicke sei sie angewendet, so dals die
auf einander stolsenden Tuben der beiden 130 Fuls yeiten Oelf-
nungen ein Ganzes bilden. Wird ein also verbundener Balken auf
3 Stiilzen gelegt (4, B, C in Fig. 3) und gleichmifsig belastet, so
will er die punktirte Form 4mBnC annehmen; dabei ist es klar,
dafs in dem Stiick 4m der untere Theil, in dem Stiicke m Ba iiber
dem Pfeiler dagegen der obere Theil ausgedehnt, der Balken dem-

g0 Zona

nach gewissermafsen in 3 Abschnilte getheilt wird. In den Punk-
ten m und #, wo die entgegengesetzlen Biegungen in einander iiber-
gehen, horen alle Horizontalpressungen auf, und es findet dort nur
eine aus der Hilfte des Gewichtes von 4m resultirende vertikale
Spannung statt. Wenn der zusammenhingende Balken an den Punk-#

ten des Wechsels der Biegung als mit Charnieren versehen gedacht
wird, so entsteht in diesen Verhiltnissen oben keine Aendcrung.
Es wiirde sonach falsch sein, bei der Berechnung der Stirke ei-
nes solchen Balkens nar 4B als das Lingenmaals zu betrachten.
Zum Vergleich der Rechnung mit der Praxis wurde das Experiment
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an einem holzernen Modell ausgefiihrt, das zunichst der constanten
Last entsprechend beschwert wurde. In Folge dessen nahm der
Balken die punktirte Lage an, und die Wechsel der Biegungen fan-
den sich bei 30} Zoll Entfernung vom Punkte B. Das Modell
wurde alsdann an diesen Punkten zerschnitten und mit Charnieren
verschen, ohne dafs Curve und Biegung sich dadurch veriindert hit-
ten. Um nun den Punkt des Kriimmungswechsels fiic die von dem
Regierungs- Commissarius fiir eine Oeffnung vorgeschriebene Bela-
stung zu finden, wurde die eine Scite noch angemessen stirker be-
lastet; dadurch niherte sich bei dieser Oeffnung der Nullpunkt der
Biegungen auf 21% Zoll von der mittleren Stiitze bei einer Biegung
von 53 Zoll. Der Balken wurde hierauf an diesem Punkte zer-
schnitten und mit Charnieren versehen und auch diesmal zeigte sich
die Erscheinung, dals sich dadurch in der vorhergefundenen Curve
und Biegung Nichts inderte. Der Balken wurde alsdann in 2 Half-
ten zerschnitten, so dals 2 einzelne Balken entstanden, deren Enden
auf der Mittelstiitze an einander stiefsen; die Biegung auf der schwer-
belasteten Seite stieg in Folge dieser Trennung bis auf 93 Zoll.
Darauf entfernte man so viel Last, bis die Biegung auf die vorno-
tirten 53 Zoll zuriickgegangen war, und es fand sich, dals die Ge-
wichte, welche in beiden Fillen zur Erzeugung derselben Wirkung
erforderlich gewesen waren, sich yerhielten wie 120 : 654.
Nachdem der Nullpunkt der Biegungen fiir die vorgeschriebene
Last ermittelt, ist es leicht, die Spannung in den Zellen der Decke
zu berechnen. Die wirksame Linge des Balkens ist hierbei zu
130 — 214, also zu 108} Fuls und die Belastung fiir cinen Balken
1
u !l%%‘ X 400 = 333 Tons anzunchmen. Wenn zur Vereinfachung
der Rechnung die Wirkung der Seitenplatten aufser Acht gelas-
sen wird, so berechnet’ sich die Spannung in der Deckenzelle zu
108} 1
et ey 8
tens des Regierungsbeamten verlangt war. Die Experimente haben
sonach die Richtigkeit der Rechnung bestitigt und bewiesen, dafs
die Pressung in der Decke unter dem Uebermaals bleibt, zu wel-
chem dieser Beamte die Briicke verurtheilte, und dadurch eine wich-
tige Verkehrslinie auf lange Zeit gesperrt hielt.

Th. Weishaupt,

= 4,67 Tons pro Zoll, also auf weniger, als sei-

Bauwissenschaftliche und Kunst-
Nachrichten.

Berlin, Eine neulich angestellte Gesangprobe in der von
Strack erbauten Petrikirche hat das Resultat so aulserordentlich
gliicklicher akustischer Verhiltnisse ergeben, als man sich sonst
kaum irgendwo zu erfreuen hat.

G. Bliser hat von der Stadt Magdeburg den Auftrag bekom-
men, eine Statue fiir den Biirgermeister Franke anzufertigen, Sie
wird 8 Fuls hoch in Erz ausgefiihrt werden, und auf einem eben so

hohen Fufsgestell von schlesischem Marmor zu stehen kommen.
Seine Skizze hat den unbedingten Beifall der Auftraggeber,
Drake hat das Modell zur Kolossal-Biiste Oken's yvollendet,
und das Comité fiir die Errichtung zur Besichtigung eingeladen.
Das Monument wird auf dem Marktplatze zu Jena unter einer Eiche
seinen Platz finden. : (D, K)

Miinchen. Unsere Glasmalerei-Anstalt hat seit Exlangung ei-
ner freien Stellung wiederum eine bedeutende Thitigkeit entwickelt.
Gegenyiirtig ist ein 28 Fuls hohes und 19 Fuls breites Glasfenster
daselbst ausgestellt, das im Auftrage des Konigs Ludwig fiir den
Dom zu Regensburg angefertigt worden. Es schlielst sich der An-
ordnung nach mehr an die &lteren Werke der Art an, indem nicht
wie in den neuen Fenstern des Kolner Domes und der Auerkirche
zusammenhiingende historische Darstellungen, sondern einzelne, der
architektonischen Fenster-Eintheilung genau entsprechende Gestalten
und Ornamente angebracht worden sind. In der mittleren der fiinf
Abtheilungen ist die sitzende Madonna mit dem Kinde als ,,Patrona
Bavariae®; sodann sind in den vier Nebenfeldern die vier ersten
Bischife der bayerischen Kirche abgebildet. Unter jedem Heiligen
befindet sich das Yappen der betreffenden Stadt. Die Ornamente
sind im gothischen Style des XIV. Jahrh. und in grofser, vielleicht
elyvas zu weit gesteigerter bunter Farbenpracht ausgefiihret. Die
historischen Geslalten hat Sutner nach den Entwiirfen von H.

v. Hels auf Glas gemalt, (A. Z.)

Trier. Die von Chr. Schmidt, dem bekannten Herausgeber
unsrer alten Baudenkmiler, entdeckte Vorhalle der Basilika ist an
einer Secite ganz ausgegraben. Sie nahm zwei Drittel der ganzen
Breite der Basilika ein und ist eben so wveit hervorgetreten, so dals
sie ein Quadrat bildete. Ein zwei Fuls starker Schaft einer Siule
von bliulichem Marmor und das Capitil von weilsem Marmor in ko-
rinthischem Style wurde bei dieser Ausgrabung aufgefunden. Ohne
Zyveifel standen noch mehrere Siulen dieser Art im Innern der
Vorhalle.  Auch wurden recht interessante Fragmente von einem
Marmorfafshoden entdeckt. An der einen Seite neben der Vorhalle
lag ein Gemach, in dem noch Ueberreste eines Mosaikfulshodens
zum Vorschein kamen, die in Einzelnem mit denen zu Fliefsen fast
vollkommene Aehnlichkeit haben. Olne Zyweifel lag auf der andern
Seite ein ganz dholiches Gemach. (D. K.)

Dresden. Vor unserm neuen Museum soll, neben drei andern
Heroen der Kunstgeschichte (Raphael, Michelangelo und Diirer),
eine kolossale Statue von P. y. Cornelius aufgestellt werden. Der
Bildhauer Héhnel ist mit der Ausfiihrung derselben beauftragt.

Hannover. Die Aufforderung zum Entwurfe eines Museums
als Aufbewahrungsort verschiedener Sammlungen und Vereinigungs-
lokal mehrerer der Kunst und Wissenschalt angehérenden Vereine
haben die Einsendung von 14 Entwiirfen zur Folge gehabt. Das
Schiedsgericht hat den vom Bau-Inspektor Hase eingesandten als
den besten angenommen und mit der Préimie von 30 Louisd'ors ho-
norirt; den zweiten Preis von 10 Louisd’ors erwarb der Plan des
Hof-Bauinspektors Tramm,

L 1ste r atur.

Die mittelalterliche Architektur Braunschweigs und
seiner nichsten Umgebung,
erliutert von Dr. Carl Geo. Wilh. Schiller.

Mit 8 lithogr. Grundrissen und einem Stadiplan. Braunschweig,
bei C. W. Ramdohr. 1852,

Diese Schrift, die bei Gelegenheit der siebenten Architekten-
Versammlung in Braunschweig veroffentlicht worden ist, verdient

wegen der Reichhaltigkeit und Wichtigkeit ihres Inhaltes allge-
meine Aufmerksamkeit der Freunde unsrer mittelalterlichen Archi-
tektur. Braunschyeig enthilt cinen so trefflichen Schatz ausgezeich-
neter Bauwerke von der Bliithezeit des romanischen Styls bis zur
Nachbliithe der Gothik, dafs derselbe wohl eine sorgfiltigere Wiir-
digung erheischte. Diese ist ihm in gegenwiirtigem Werkchen da-
hin geworden, dals der Verfasser, ein eifriger, gewissenhafter For-
vscher auf dem Gebiete mittelalterlicher Geschichte, zunichst alle
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historischen Nachrichten iiber die Monumente seiner Vaterstadt sorg-
sam gesammelt, mit kritischem Auge gepriift, und sodann die ge-
wonnenen Resultate auf die vorhandenen Bauwerke angewandt hat,
Er bekundet hierbei eine tiichtige Kenntnils der mittelalterlichen
Architektur und des jetzigen Standes der dahin einschlagenden For-
schungen. Die detaillirte Beschreibung der Bauwerke, bei welcher
die genaue Angabe der DMafse sehr dankenswerth ist, wird einiger-
mafsen unterstiitzt durch die beigegebenen Grundrisse. Das Werk-
chen behandelt in dieser Weise die Michaeliskirche, den Dom, die
Katharinenkirche, die Burg Tanquarderode, die Martini-, die An-
dreas-Kirche, das Altstadtrathhaus, dic Magnikivche, Petrikivche, das
Gewandhaus, die Aegidien -, Bartholomii-, Paulinen-, Briidern-Kirche,
das Neustadtrathhaus, die Dorfkirche zu Melyerode und die Abthei-
Kirche zu Riddagshausen; aufserdem den Lowen auf dem Burg-
platze und den Brunnen auf dem Altstadtmarkte. Solch ein Reich-
thum ist noch dort vorhanden, und doch hat auch hier, wie die
Vorrede uns meldet, der Vandalismus bereits den grofsten Theil
des ehemaligen Kunstglanzes zerstért und allein 18 Kirchen ver-
nichtet. Wir empfehlen das Werkchen recht sehr der Beachtung
aller Miéinner von Fach, so wie allen Freunden mittelalterlicher Kunst,
und hoffen, dafs das Studium desselben auch zu genaueren Aufnah-

men und Herausgaben jener werthvollen Monumente veranlassen
werde.

Vorlesung iiber die Systeme des Kirchenbaues,
gehalten am 4. Mirz 1843 im wissenschaftlichen Verein zu Berlin
von F. Kugler. 2te Auflage. Mit 7 Abbildungen auf einer Tafel.

Berlin, bei Ernst & Korn, 1852, 8. 23 S.

Bei dem steigenden Interesse, welches die Entwickelung der
Architektur gegenwiirtig einflofst, ist der Wieder-Abdruck dieser Ab-
handlung ein erfreuliches Zeichen. Sie stellt sich den cinseitigen
und nicht selten mit einer gewissen leidenschaftlichen Schroffheit
aufiretenden extremen Richtungen in jener ruhigen, objectiven Klar-
heit gegeniiber, welche auf den Hihen ichtgeschichtlicher Anschau-
ung herrscht. Sie veryirft mit Recht eben sowohl die gedanken-
losen Nachbeter friiherer Formen, migen sie dem Mittelalter oder
der Antike oder beiden zugleich ausschliefslich huldigen, als die hy-
pergenial sich gebiirdenden Phantasten und Schipfer funkelnagel-
neuer Bausysteme. Sie weis’t nach, dals allen Stylen der Vergan-
genheit gewisse gemeinsame architektonische Prinzipien zum Grunde
liegen, die man nur aus den lokalen und historischen Besonderhei-
ten der Erscheinung herausschilen miisse; dals aber ein volles In-
sichaufnehmen der Resultate jener langen Kettenreihe der Entwick-
lung die unerlifsliche Grundbedingung einer entsprechenden ncuen
Fortentyvicklung sei. Diese Prinzipien werden an einem kleinen
skizzivten Abrils der Geschichte des Kirchenbaues, der das Wesent-
lichste, die innere riumliche Gestaltung, in's Auge falst, dargelegt,
und dem klaren, anzichenden, durchsichtigen YWorte kommt das Bild
in leicht und licht von Strack hingeworfener Zeichnung zu Hiilfe
Die gravirte Platte giebt néimlich perspektivische Innenansichten
einer antiken Basilika, einer altrémischen christlichen (S. Paolo)
und sodann die verschiedenen Entwickelungsstadien derselben an
den Beispielen der Kirche zu Huyseburg, des Doms zu Speyer, des
Doms zu Koln; der Kuppelbau (8. Vitale zu Ravenna und S. Peter
zu Rom) ist ebenfalls vertreten, obwohl er gleichsam nur ein Sei-
tenzweig am Baume der Architektur zu nennen ist. Die kleine
Schrift empfiehlt sich demnach als ruhiger, unbeirrter YWegweiser
in dem Chaos widerstreitender und sich kreuzender Bestrebungen.

Architektonisches Skizzenbuch.

5. Heft. Sechs Bl in Lithographie, Kupfcrslich und farbigem Druck.
Preis 1 Thlr. Berlin, bei Ernst & Korn, 1852.

Das vorliegende Heft dieser Sammlung von Zeichnungen kleine-
rer ausgefiihrter Baulichkeiten zeigt auf BL 1. den Umbau eines
Forsterhauses bei Potsdam, von Gottgetreu. Bl 2, Hauptstiege
im Leinwandhause in Frankfurt a. M., entworfen von Geelhaar,
gez. von A. Schultz, Bl 3. Landhaus bei Frankfurt a. M. von
A. Schultz. Bl 4, Dasselbe, Haupt-Fagade. Bl 5. Dasselbe,

Details. Bl. 6. Garten-Perron bei Frankfurt a. M. von A. Schultz.
Besonders dankensywerth erscheinen uns die diesmal mitgetheilten
geschmackvollen Details von Holz- Architektur, welche ein gliickli-
ches Eingehen auf die Behandlung dieses einfachen und doch so
malerischer Wirkung fihigen Materiales bekunden. Obne Zyveifel
darf man sich von der Verbreitung solcher Muster den giinstigsten
Einflufs auf reichere Gestaltung und Belebung von Baulichkeiten
versprechen, welche bisher durch ihre Niichternheit und Steifheit
ganz aus der sie umgebenden natiirlichen Umrahmung herauszufallen
pflegten. Die Ausstattung ist wie bei den friiheren Heften sauber,
und die verschiedenartigen Darstellungsmittel sind dem jedesmaligen
Zyvecke gliicklich angepalst.  Die lithographirten Tafeln, die von
zierlicher Leichtigkeit und von malerischem Reiz der Behandlung
sind, gingen aus der Anstalt von Mercier und Loeillot hervor.

Zur Kunstgeschichte des Mittelalters.

Ausziige aus den Baurechnungen der S. Victorskirche zu

Xanten, Ein urkundlicher Beitrag zur Kunstgeschichte des Mittel-

alters, herausgeg. von Dr. I C. Scholten. Berlin. In Commission
der Gropius'schen Buch- und Kunsthandlung 1852, 8. 95 Seiten.

In dieser Schrift liegt uns der fiir Deutschland erste Versuch
vor, in reichhaltigerer Weise die alten archivalischen Quellen fiwr
die Kunstgeschichte ergiebig zu machen. Mit einer Sorgfalt und
Miihe, die der Anerkennung werlh ist, hat der ‘Vcrf. aus dem mas-
senhaften Materiale, das ihm vorlag, Alles zusammengestellt, was
irgend von Interesse fiic die Geschichte des Xantener Dombaues
so wie fiic die Architekturgeschichte jener Zeit iiberhaupt sein
konnte, und es ist ihm gelungen, ecine Fiille mannigfacher Auf-
schliisse und schiitzenswerther Nachrichten zu sammeln, die geeignet
sind, helle Schlaglichter auf die ganze Art und VWeise des Kunst-
betriebs jener wichtigen Periode zu werfen, Da indels die Notizen
verstrent und nur in der Reihenfolge der urspriinglichen Aulzeich-
nungen gegeben sind, so diicfte ein Versuch, aus den vereinzelten
Ziigen ein anschauliches Bildherauszuarbeiten, von um so grolse-
rem Interesse sein, als die Abfassung in dem eigenthiimlichen, mit
vielen deatschen Provinzialismen und technischen Ausdriicken ver-

mengten Latein des NMittelalters der Treue wegen mit Recht beibe-
halten ist.

Die Rechnungen umfassen den Zeitraum vom J. 1356 bis zum
J. 1565, und beziehen sich auf den Bau der Kirche und der dazu
gehorigen Baulichkeiten der Sakristei, der Kreuzginge und des Ka-
pitelhauses, mit Ausschlufs des Chores und der beiden Thiirme.
Letztere sind noch ein Rest des fritheren romanischen Baues und
werden mehrfach als das novum opus des Scholasters Berthold vom
J. 1213 aufgefiihet. Es ist jedoch dem Style der Thiirme nach an-
zunchmen, dafs die unteren Stockwerke, die noch vollig romanische
Formen tragen, einer etwas fritheren Zeit angehiren, und dafs der
bezeichneten Bauzeit nur die in Uebergangsformen gehaltenen obe-
ren Theile zuzuschreiben sind. Der nordliche von beiden Thiirmen
aber war unvollendet geblichen, wird deshalb in den Rechnungen
stets ,,parva turris*‘ genannt, und erhielt erst spiiter sein oberstes,
gothisches Stockwerk, Der Chor dagegen wurde, einer anderen No-
tiz zufolge, im J. 1263 begonnen; sein Ornament, in einfach und
ctwas streng geformtem Laubwerk bestehend, seine Kreuzgewdlbe,
so wie dic gute rein constructive Bildung seines Fenstermalswerks
bezeugen dies. Als daher der Weiterbau der Kirche im J. 1356 wie-
der aufgenommen wurde, stand noch die alte Kirche, nur mit vor-
gelegtem gothischen Chor. Man fing nun zuniichst an, die Sakristei
von der Nordseite an die Siidseite zu verlegen. Der Bau riickte
indefs nur langsam vor; wir horen von dem Abreilsen der alten
Sakristei (armarium) und dem Bau der neuen; dann aber beginnt
erst nach 12 Jahven der eigentliche Weiterbau der Kirche mit der
Anlage der dstlichen Theile der beiden nordlichen Seitenschiffe im
J. 1368. Die Kirche ist nimlich eine fiinfschiffige ohne Querschiff;
die Seitenschiffe, nach dem Muster des Kolner Doms, betréichtlich
niedriger, als das mit eigner Beleuchtung versehene, durch Strele-
bisgen gehaltene Hauptschiff*). Aber auch jetzt bemerkt man noch

*) Abbildungen, wenn auch ungeniigende. in ,,Westfalens Denkmiilern
deutscher Baukunst von Schimmel.
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kein rasches Vorschreiten des Baues; Restaurationen anderer Ge-
biiudetheile, namentlich der Thiirme, fiillen die folgenden Jahre aus.
Erst im J. 1417 werden die Gewdlbe begonnen, und um 1437 ar-
beitet man noch an den Strebepfeilern und Strebebsgen. Vieder
entsteht langer Stillstand, wihrend dessen man (von 1473 ab) die
in der Nihe der Kirche liegende Michaelskapelle erbaut. Mit dem
J. 1483 erst wird die Kirche von Neuem in Angriff genommen; die
Pfeiler des Mittelschiffes werden unter Zuziehung auswiirtiger
Baumeister errichtel, und bereits 1487 sind die Fenster des Mit-
telschiffes vollendet. 120 Jahre gingen also hin mit dem Baue der
nordlichen Seitenschiffe und des Mittelschiffes.  Sodann beginnt
1492 der Ausbau der Siidseite und zwar an der westlichen Ecke
neben dem Thurme. 1500 wird am Gewdlbe der siidlichen Seiten-
schiffe gearbeitet, und 1508 werden die Strebepfeiler errichtet. So-
dann 1519 legt man das grofse Portalfenster zwischen den Thiirmen
an, und 1525 darf mit dem Ausbau des nirdlichen Thurmes die
Kirche als vollendet betrachtet werden. Der Bau des ganzen Do-
mes, mit Ausschlufs der &lteren Thiirme umfalst also einen Zeit-
raum von 262 Jahren. Die folgenden Jahre bis 1550 gehen noch
auf den abermaligen Neubau der Sakristei, des Kapitelhauses und
der Kreuzgiinge.

Es liegt uns also hier eine so detaillirte Baugeschichte eines
der bedeutendsten und schinsien gothischen Denkmiler Deutsch-
lands vor, dals wir mit Bestimmtheit die Entstehung jedes einzel-
nen Theiles verfolzen und nachweisen kimnen. Dies ist hier von
um so grifserem Interesse, als die Steine des Baues selbst eine an-
dere Geschichte zu erziihlen scheinen; denn wenn auch die viel
friihere Entstehung des Chores auf den ersten Blick einleuchtet,
so ist doch in den iibrigen Theilen der Kirche trotz der lang ge-
delinten Bauzeit eine solche Einheit des Styles, ein so ireues, ver-
stindnifsvolles Eingehen auf die bereits frither angefangenen Theile
der Nordseite beobachtet, dafs man nicht auf die Vermuthung konr-
men wiirde, die siidliche Seite sei mehr als 100 Jahre spiiter erbaut
als die nordliche. Nur das siidliche (Haupt-) Portal verrith in
seinen {ippig ausschweifenden Formen die wuhre Entstehungszeit;
indefs konnte der Baumeister hier sich mehr von der Nachahmung
der ilteren Theile dispensiren und der Geschmacksrichtung seiner
Zeitgenossen schmeicheln. Dals es ihm gelang, Beifall mit dieser
Leistung zu erndten, erfabren wir aus der Notiz vom Jahre 1493,
welche besagt (S 57), dals er dem Kapitel den Entwurf zum Por-
tale vorgelegt und dafiic 8 Mark Trinkgeld erhalten habe. Fiir diese
Summe kaufte man im J. 1496 fast 4 Malter Roggen.

Nicht minder ausfithrlich als die Geschichte des Baues ist die
sciner Baumeister. Die Spur mehrerer derselben weis't nach Koln,
dessen Dom iiberhaupt fiic die Erbanung des Xantener Domes mu-
stergiiltiz gewesen zu sein scheint. Manche andre Fiden ziehen
sich aufserdem nach jener Metropole damaligen rheinischen Kunst-
schaffens hiniiber. Ueber den Erbauer des Chores, so wie iiber
den Erfinder des Planes fehlen alle Nachrichten.  Mit dem Beginne
der Rechnungen finden wir den Meister Jacob als Baumeister be-
reits vor. Was nun die Benennung der Baumeister betriflt, so ist
zu bemerken, dals dieselben in diesen Rechnungen stets den Titel
magister, auch wohl mit Hinzufigung der Bezeichnung lapicida er-
halten, niemals dagegen magistri fabricae genannt werden. Der ma-
gister fabricae (,,Werkmeister*) war vielmehr (vgl. S. 49. Anmerk.)
derjenige Geistliche, welcher im Auftrage des Kapitels dem Baue
vorstand, die Baumeister engagirte, die Kasse fibrte, dem Kapitel
Rechnung ablegte, die Contrakie mit den Kiinstlern und Lieferanten
abschlofs, die DMaterialien mit besorgen half, kurz der die geschift-
liche Seite des Unternchmens leitete, Die Rechnungen bieten eine
Menge von Belegstellen hierzu, und Nichts war auch wohl natiir-
licher und nothwendiger als eine Trennung des rein kiinstlerischen
und technischen Direktoriums von dem rein biireaulichen, da der
Baumeister, der nicht allein die Zeichnungen zu den einzelnen Bau-
theilen, den Fenstern, Portalen, Gallerien entwarf, die Schablonen
fiir die Arbeiter in grofsem Malsstabe ausfiihrte, sondern auch immer
selbst* ywie ein gewohnlicher Steinmetz arbeitete, und dafiic einen
nur um Etwas hoheren Tagelohn als die iibrigen erhielt, zu den
Biircau-Schreibereien und Rechnereien keine Zeit iibrig bebielt.

Ich gebe zuniichst die Folgenreibe der einzelnen Baumeister.
I. Meister Jacob von Mainz 1356 — 1360, da er Xanten verlilst,

um nach Preulsen zu gehen, Wihrend seiner Abwesenheit fithrt
II. sein Bruder, Meister Heinrich von Mainz den Bau, 1361 kehrt
Jacob zuriick und bleibt am Dome zu Xanten bis zu seinem Tode
1374. Er begann die nordlichen Seitenschiffe. Ihm folgt III Nei-
ster Wilhelm 1374, aber, wie es scheint, nur auf kurze Zeit. Da
er das Ungliick hatte, sich am Fulse zu verwunden, welches einen
Stillstand der Arbeit zur Folge halte, so scheint dies die Ursache
seines schnellen Abtretens gewesen zu sein. Denn schon 1375 tritt
1V. Meister Conrad (von Cleve?) auf, und bleibt bis 1380. V. Mei-
ster Gisbert (von Cranenburg?) 1408 — 1437. Er vollendete die
nordlichen Seitenschiffe. VI Meister Theodorich Moer, auch *
sarchilapicida® genannt, 1455, VIL (nach langer Zwischenzeit, in
welcher kein eigentlicher Baumeister angestellt gewesen zu sein
scheint) Meister Heinrvich Blankenbyl aus Wesel 1470 —1474.
Er ist immer nur, wie auch mehrere der andern Meister, auf kurze
Zeit in Xanten gewesen und wohnte unterdels fortwihrend in We-
sel. VIIL Meister Gerhard von Lohmar aus Koln 1483 —1487.
Unter ihm wurde das Mittelschiff begonnen. Zur Ervichtung der
Pleiler liels man Meister Blankenbyl aus Wesel und den magister
fabricae ecclesiae Coloniensis, d. h. den Kolnischen Domwerkmei-
ster Johannes und den magister lapicida Adam von Kiln kom-
men, um wegen dieses wichtigen Bautheiles Rath zu geben, 1X.
Meister VWWilhelm Barkenwerd (archilapicida) aus Utrecht 1488
bis 1490. Er wurde wiederholt gerufen. X. Meister Johannes
von Langenberg aus Koln 1492 —1522, als er starb, Er baute
die siidlichen Seitenschiffe. An Sakristei und Kapitelhaus arbeitete
1528 Meister Gervwin aus Wesel; spiter 1534 Meister Heinrich
Maefls am Kapitelhause und den Kreuzgingen, die er 1550 be-
endete.

Aulser diesen Namen finden wir noch eine Menge andrer Kiinst-
ler, so wie der am Baue beschiftigten Handwerker namentlich an-
gefithet; ja selbst alle Steinmetzen, die im Laufe der beiden Jahr-
hunderte am Dome thilig waren, sind nach iliren Namen, manche
auch nach ihrer Herkunft verzeichnet., So wird uns z. B. gesagt,
dals der Steinmelz Johann van der Steen in den Jahren 1502
und 1503 die fialenartigen Baldachine (tabernacula) des Portales,
das Stiick fiic 3 Mark gefertigt habe; dafs Balduin Scharden-
berg 1501 die Kapitile der siidlichen Secitenschiffe und die Roset-
ten (der Schlufssteine und der Gallerieen) machte, von lelzteren
wurde das Dutzend mit einer Mark bezahlt; dals um dieselbe Zeit
Heinrich von Utrecht 24 Rosen arbeitete, die grofser und kunst-
voller gewesen sein miissen, denn er erhielt 6 Mark fii's Dutzend.
Die Bemalung und Vergoldung derselben wwurde dem Glasmacher
(vitrifex) Meister Hermann iibertragen; er bekam fiiv jede Rose
1 Flor. Horn., der damals 18 Schilling 4 Plenn., also fast eine
Mark, galt.

Wic sind Dereits mehrmals auf Werthbestimmungen gefiihrt
worden, so dafs es nithig sein wird, Einiges iiber diese verwickeltste
Partie der alten Rechnungen anzadeuten. Das Kapitel zu Xanten,
welches wie damals jede bedeutende oder unabhiingige Stadt, jedes
ansehnliche Stift, jeder kleine Duodezfiivst seine eigne Diinzge-
rechtigkeit hatte, rechnete nach Mark, Schillingen und Plenningen
(marca, solidus, denarius). 12 Denare gingen auf einen Schilling,
20 Schill. machten eine Mark. Daneben herrschten am Niederrhein
aber auch kolnische, niederlindische, clevische und vielerlei andere
Miinzen.  Erschwert dies schon eine Werthbestimmung, so er-
wachsen doch noch weit grifsere Hindernisse durch das unaufhir-
liche Schwanken der YWerthe, die hiiufig nicht einmal im Laufe ei-
nes einzigen Jahres eine feststehende Hohe behaupten, So z. B. gilt
der rheinische Goldgulden im J. 1489 cine Mark 13 Schill., wiih-
rend er 1493 mit 2 Mk, 15 Schill, berechnet wird. Endlich ist
auch selbst die Mark nicht etwa ein constanter YVerth, wie elwa
wenn von einer Mark feinen Silbers oder reinen Goldes die Rede
wiire; sondern sie ist gleich den iibrigen Miinzen nicht allein darch
den fallenden Werth der edlen Metalle, sondern auch durch allmih-
lige Verschlechterung der Miinzmasse gevinger geworden. Zu wie-
derholten Malen haben laut den Rechnungen die Acbeiter und Mei-
ster Zulagen erhalten, weil sie iiber schlechteres Geld und theure
Zeiten klaglen, Es wird demnach selbst bei sorgliltigster Berech-
nung nur eine annihernde Werthbestimmung moglich sein, und eine
solche diirlte auch fiir unsern gegenwiirligen Zweck geniigen.
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Eine Vergleichung der damaligen Getreidepreise mit den heuti-
gen muls indefs noch hinzukommen, um uns eine ungefibre Schiitzung
und Vergleichung der damaligen Arbeitslohne und der Kosten fiir
die Baumaterialien zu gestatten, Nach Zusammenstellung simmtli-
cher in den Rechnungs- Ausziigen angelithrten Getreidepreise erge-
ben sich als ungefihre Durchschnittspreise fiir den Malter YWeizen
1 Mk. 8 Schill, fir Roggen 18 Schill., fix Gerste 13 Schill., fiir
Hafer 10 Schill. Der Malter des Kapitels war (S. 6. Anm.) ,,um
ein Geringes grifser, als der jetzigeskleine Malter, deren 21 = 13}
Berl. Malter sind.* Diese Bestimmungen ywvolle man bei den fol-
genden Angaben im Auge behalten.

Was die Arbeitslohne betrifft, so fiigen wir den bereits gege-
benen Notizen noch einige hinzu, Um 1356 finden wir, dals der
Steinmetz tiglich 1 Schill. erhiilt; fiic 6 Schill. erhielt man um diese
Zeit 1 Malt, Roggen. 1434 betriigt der Tagelohn 2 Schill. 8 Den.;
1435 bekommt Jeder tiglich im Sommer 3 Schill. 14 Den., im Win-
ter 2 Schill. 1 Den., giebt aber von jedem Gulden einen Albus der
Kasse zuriick. Der Baumeister empfing zu derselben Zeit an Tage-
lohn im Sommer 3 Schill. 9 Den., im Winter 2 Schill. 4 Den.
Letzterer hatte indefs aufser dem Tagelohn noch eine feste Besol-
dung, die sich im J. 1492 auf 18 Goldgulden und jihrlich einen
neuen Rock belief. 18 Goldgulden galten aber damals etwa 36 Mark;
der Rock ist gewihnlich ‘mit ungefihe 4 Mark berechnet. Nimmt
man dazu, was der Baumeister das Jahr hindurch an Tagelohn er-
warb, so stellt sich sein Gehalt auf 127 Mark. Als die beiden Kol-
ner Meister kamen, um Rath ywegen Errichtung der Hauptpfeiler zu
ertheilen, erhielt der Werkmeister Johannes 3 Goldgulden, Meister
Adam 2 Goldgulden, den Goldgulden zu nicht ganz 14 Mark gerech-
net, und die Auslagen iiberhaupt bei dieser Consultation, incl. der
Reisekosten, der Mahlzeit und des YWeines, der niemals yergessen
wurde, beliefen sich auf 12 Mark 8 Schill. Die Preise sind also
durchweg keineswegs so niedrig, wie man sich’s wohl von jenen
Zeiten vorzustellen gewohnt ist. Aulser dem bedungenen Lohne
fillt aber auch noch Manches fiir die Arbeiter ab, was ,,propter
Deum®, ,,pro curialitate et honestate ecclesiae®, also blofs aus gu-
tem Willen gegeben wurde. Nicht zu gedenken der Trinkgelder,
des Weines oder Bieres, das man bei Schliefsung von Kontrakten,
Beendigung eines Bautheiles, Ablieferung von Material oder von
Kunstwerken nicht spar’te, wurde auch bei aulsergewihnlichen Ge-
legenheiten nicht gekargt. War ein Baumeister gestorben, so fehlte
es der Wittwe nicht an einer anfserordentlichen Unterstiitzung; ein-
mal sogar, im J. 1490, erhilt Meister Gerhard von Lohmar auf
Beschluls des Kapitels 20 gemeine Gulden zur Beschwichtigung sei-
ner Gliubiger. Als der letzte Baumeister Johannes von Langen-
berg an der Wassersucht erkrankte, liels man einen Arzt, Meister
Hermann von Yenrade aus den Niederlanden kommen, der auflser
2 Quart und 3 Pinten Wein 2 Goldgulden erhielt (1 Goldgulden
= 1} Mark). Seine Diener verzehrlen im Wirthshause 28 Stiiber
(etwas iiber 1 Mark). Der Apotheker in Kmmerich empfing fir Ar-
zeneien 10 Schill,

Nicht geringe Kosten verursachte die Beschaffung der Bauma-
terialien. Die meisten Bausteine zu den Unmfassungsmauern holte
man vom Drachenfels. 76 Fuls von diesen werden 1492 mit 15
Koln, Gulden 4 Alb. berechnet (20 Mk, 14} Schill.). Andre Steine
warden bei Andernach gebrochen, die mit dem mir unverstindlichen
Namen ,, gailsteen, gaelsteen, gadelsteen bezeichnet werden, Der
Baumeister oder der YWerkmeister oder auch beide zusammen reis’ten
oftmals hin, geeignete Steine auszusuchen. Besondere Transport-
schiffe wurden gekauft; 1495 zahlte das Kapitel fiir ein Schiff 175
Mark, fiir dessen Reparatur 1 Mk. 8 Schill.  Viele Beschwerden
und Kosten verursachten dann noch die Zolle auf dem Rhein, wenn
auch fiir anstindige Summen manchmal in Koln beim Erzbischof
oder in Cleve beim Herzoge Zollfreiheit erwirkt ywurde. In Linz,
in Orsoy, in Diisseldorf waren solche Zollstationen, und oft wurde
die Gesinnung des expedirenden Zollbeamten durch eine seiner Ia-
milie erwiesene klingende Freundlichkeit gemildert und zu schnel-
lerer Beforderung veranlalst. Auch der Miinstersteine (DMonster-
steen, lapides Monasterienses), einer Art feinktrnigen, weichen,
gelblichen Sandsteines, der bei Miinster gebrochen wird, bediente
man sich vielfach, namentlich zu Gewdlbrippen (schinkelen), Fen-
ster-Staberk (stewinge, posten), Kapitilen, Rosen, Galerien und
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andren feineren Theilen, zu Statuen u. dgl.  Fiir 100 Fuls gab man
im J. 1495, mit der ausdriicklichen Bemerkung, weil man die Aus-
wahl aus vielen gehabt habe, 12 Goldgulden oder 16 Mark 16 Schil-
ling. Die meisten kleineren Bauglieder, als Gewdlbrippen, Gesimse
(seemsteyn), Ecksteine (oirtsteen) u. dgl. liefs man in den Stein-
briichen bereits fertig arbeiten. 90 Fuls »gaeten® (Dachrinnsteine)
und 26 Fufs ,naesen® (Nasen fir das Fenstermafswerk) werden
1514 mit 16 Mk. 9 Schill. bezahlt. Endlich brauchte man auch
Rubrsteine, die in der Gegend von Essen gebrochen und in Ruhe-
ort abgeliefert wurden; fiv 100 Fufs Rulrsteine, die zu gaeten, ge-
seimptz (Gesims), streefbaghen ete. bearbeitet waren, gab man (1510)
13 Flor, horn. (11 Mk. 18 Sch. 4 Den.).

Zum Belag des Fulshodens liefs man sich aus den Maasbriichen
bei Liittich und Namiir rothe ,, estrick=Quadern kommen, geywohn-
lich ,,naemsteens* (Namiirsteine) oder pavimentum Leodiense be-
nannt; im J. 1358 zahlte man fiir 600 Fuls 6 Mk.; 1485 fiir 500
Quadern 14 Mk, 7 Schill. 6 Den. — Zu den Gewdlbkappen be-
diente man sich der Ziegelsteine, die wir in drei verschiedenen
Grifsen als grofse, mittlere (middelsteyn) und kleine antreffen;
aufserdem yverden auch blasse Ziegelsteine (bleichsteens) erihnt.
53,800 von den ,,hesseren* Ziegelsteinen und 8000 ,,bleichsteens®
werden (1483) mit 74 Mk. 2 Schill, bezahlt. Das Blei, dessen man
zu den Thurmdichern und den Dachrinnen bedurfte, kaufte man
grifstentheils in Wesel; 108 Pld. Blei kamen im J. 1500 auf 6 Mk.
Fiir Eisen bezahlte man pro Pfd. (im J. 1497) 1 Albus (= 74 Den.).
Dagegen forderte der Schmied (im J. 1525) fiir das 212 Pfd. schwere
Kreuz des Thurmes etwas tiber 20 Mk., weil er der grofseren Festig-
keit yvegen vier Wagen vom besten Eisen dazu gebraucht habe.

Wir fiigen noch einige Nachrichten iiber Kiinstler hinzu, die
mit Ausschmiickung des Baues beschiftigt waren. DMeister Johan-
nes von Goch, der Bildhauer aus Wesel, verfertigte 1488 die
Statue des h. Martinus; fiir den ,,Minsterstein®, den er dazu ver-
wendete, erhielt er 4 Mk. Meister Andreas von Cleve lieferte
1495 das Standbild der h. Maria. 1514 machte Heinrich van
Holt aus Calcar die an den Schlufssteinen des Mittelschiffgewilbes
angebrachten sicben Engel fir 13 Mk. 6 Schill. Von Meister Ar-
nold Wicht aus Calcar stammen die Figuren der h. Dreikénige
(1553), die schon den Styl der Renaissance zeigen. Er erhielt da-
fiir 37 Mk, 3 Schill. Als Maler wird in dieser spiiten Zeit Theo-
dorich Scherer von Duisburg genannt; er bemalte die Thurm-
uhr, die 3 Statuen des Hochaltars, die Schranken und die Thiir des
Chors u. dgl. Bartholomius Bruyn malte die Fligel des Hoch-
altaves (1534 und 1535) und erhielt dafiic in zwei Raten 100 Gold-
gulden (150 Mk.)

Erwiigt man aus den vorstehenden Mittheilungen, wie kostspie-
lig auch damals die Ausfihrung eines so grofsen Baues gewesen ist,
so nimmt es nicht mehr YWunder, dafls man eines so langen Zeit-
raumes zu seiner Vollendung bedurfte,  Man sieht hesonders, dafs
das Kapitel nicht etwa vorher einen Kostenanschlag machte, nach
dessen Deckung erst der Bau hiitte in Angriff genommen werden
kinnen, Im Gegentheil, man baute mit dem, was man gerade fiir
diesen Zweck disponibel hatte, frisch davauf los, so weit es reichen
wollte, aber nur mit einer geringen Anzahl von Leuten. Durchweg
scheinen kaum jemals mehr als 6—7 Steinmetzen beim Bau beschiif-
tigh gewesen zn sein. Kounnte man wegen Stockens der Mittel ein-
mal nicht weiter bauen, so entliefs man die Arbeiter, die von Bau
zu Bau wanderten, bald hier bald da ihre Dienste anbietend; die
gezwungene Pause aber fiillte man dann durch kleinere Reparaturen
u. dgl. aus. Erst in der letzten Zeit, als man nach Beendigung der
Kirche die iibrigen Stiftsgebiiude rasch neu bauen mulste, ging man
von der gesvohnten Weise ab und gab einem Dleister die Vo]l?n-
dung eines ganzen Baues in Akkord; so yvird mit Meister Hein-
rich Maels im J. 1534 ein Kontrakt gemacht, fiir 70 Mk, das neue
Kapitelhaus, 1543 den Krenzgang — beide Gebiinde waren schon
begonnen — fiir 144 Mk. zu vollenden.

Allerdings hatte man eine gesonderte Baukasse, die der Werk-
meister mit Verantyvortlichkeit gegen das Kapital verwaltete, Thre
Einkiinfte bestanden aus regelmifsigen, festen Einnahmen und aus
zufiilligen. Zu ersteren gehorten namentlich eine Anzahl Renten
(canones), meistens auf Hiusern in Xanten, die im J, 1492 (siche
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p. XIIL) sich auf 76 Mk, beliefen. Hierzu kam eine Kanonikalprii-
bende, die das Kapitel dem Baue zukommen liels, mit 282 Nk,

Sebr mannigfaltiger Art waren die zulilligen Einnahmen. Sie
bestanden grifstentheils in Geschenken und Vermichtnissen, deren
Gegenstand oft unbedeutend war. Dieser gab einen Rock (tabar-
dum, capucium), Jener ein altes Walfengerith, Helm, Panzer, Bo-
gen u. dgl. ein Andrer brachte den Gewinn des Kegelspiels (1417
wde ludo Kegelorum®), der Ritter den Ertrag, den er fiir die Frei-
lassung eines Leibeignen erhalten, die Steinmetzen oft einen Theil
ihres Verdienstes, selbst die Armuth steuerte ihre Pfennige bei
(1463 ,,de quadam paupercula® 14 den.). Was man an allerlei Ge-
riithen, Kleidungsstiicken und sonstigen Sachen von meistens gerin-
gem Werth erhielt, verkaufte man, und setzte den Erlis bei Heller
und Pfennig in Rechnung. # Auch der Opferkasten brachte Manches
ein; angeschene Besucher pflegten auch wohl ein Geschenk zu ma-
chen; so giebt einmal der Graf von Cleve einen Goldgulden; ein
durchreisender englischer Bischof schenkt einen Beitrag u. s. w. Im
J. 1486 erfreut sich die Kirche eines grofsen Ablasses, der 1855 Mk.
7 Schill. 6 Den. einbrachte. Der Reinertrag war aber etwas gerin-
ger, da an Kosten 400 Mk. 8 Den. berechnet werden.

So verschmihte man das Kleinste nicht und brachte deshalb
so Grolses zu Stande. L.

Das Wesentlichste von der Drainage.
(Fortsetzung. )

II. Das Aushehen der Abzugsgriben und das Rigolen

des Bodens.

Die Griben erhalten, wie bereits gesagt, eine Tiele von 3, 31,
4 auch wohl mehr Fufs und eine Sohle von 6 Zoll. Man hebt den
Boden so aus, dals die Dossirungen ein Minimum betragen, was
sich bei bindigem Thon und 4 Fuls tiefen Griben wohl auf 18 Zoll
obere Breite (bei 6 Zoll Sohle) erreichen lifst. Nasser Sand steht
nicht so steil und wird bei derselben Tiefe und Sohlenbreite fiig-
lich nicht unter } Dossirung oder 3 Fuls 2 Zoll obere Breite aus-
zuheben sein, wobei noch das Rohrenlegen sehr rasch dem Aus-
heben folgen muls.

Die Griben werden entweder mit dem Spaten, oder mit ge-
wihnlichen und Untergrandspfliigen, oder mit besonders fiic diesen
Zweck eingerichteten Pfliigen ausgehoben.

Werden die Gritben mit dem Handspaten ausgehoben, so bildet
man am besten eine Kolonne von Arbeitern unter cinem Schacht-
meister, pfihlt diesem die Drainlinien ab und giebt ihm einige Ho-
henpfible. Der erste Theil der Kolonne hebt den beispielsweise
4 Fuls tiefen Graben 1 Fuls 6 Zoll mit einem grofsen Drainspaten
aus; ihnen folgt der zweite Theil der Kolonne, welcher auf fernere
12 Zoll Tiefe den Boden mit einer breiten Schoorschaufel aushebt.
Hierauf folgt die dritte Abtheilung, welche mit schmalern Schoor-
schaufeln wiederum 10 Zoll Boden aushebt, und der letzte Theil
der Kolonne hebt die letzten 8 Zoll mit dem Endspaten aus und
bereitet das Bett fiir die Rohren mit der Soolbhacke. Jede Kolonne
kann aus 9 Mann, jede Abtheilung mithin aus 2 Mann bestehen,
wihrend der 9te Mann mit ciner Picke zur Wegriumung von Stei-
nen jenen zugetheilt wird. Solcher Kolonnen beswegen sich gleich-
zeitig mehrere parallel neben einander in den einzelnen Drainziigen.
Obige Instrumente sind alle sehr einfacher Art und werden recht
gut und Dillig gefertigh in der Fabrik zu Konigshuld in Schlesien,
der konigl. Maschinenbau-Anstalt zu Malapane ebenda und in der
Ackergeriithe - Fabrik zu Regenwalde in Pommern.

Die zweite Methode, die Griben auszuheben, ist die mittelst
tiefzehender Untergrundspfliige, in welche Pflugschaaren von ver-
schiedener Breite und Schneide cingezogen werden. Es werden mit
diesen zwei 8—9 Zoll tiefe Furchen dicht neben einander gezogen,
von denen jede pp. 10 Zoll breit ist. In der Mitte dieser Doppel-
furche wird wieder eine Furche von 10 Zoll Tiefe ausgehoben, und
der Graben alsdann mit dem Spaten auf das bestimmte Maafs vertieft.

Drittens hat man besondere Instrumente dazu, welche haupt-
stichlich in England vielfiltig angewendet werden, und von denen
ich im Nachstehenden zwei verschiedene Arten beschreiben wyill.

ZEITSCHRIFT FUR BAUWESEN.
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1. Der Drainpflug mit dem Richtblock.

Wie aus der Zeichnung zu erschn, besteht der Pflug aus zwei
Theilen. B ist eine verlikal stehende 2 Zoll starke Platte von Guls-
eisen, welche in der Vorder-Ansicht in Figur 2 dargestellt ist, und
am untern Ende das keilformige Messer y triigh. Der obere Theil
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besteht aus einer Hillse, durch welche die Schiene s gesteckt und
und mit ihr verschraubt ist. Die Platte B hat am untern schrigen
Theile einen Flansch mit Oesen, auf welchen mit Hilfe einer Zug-
stange das keilformige Streichbrett ¢ so befestigt wird, dafs es ho-
her und niedriger gestellt werden kann.

Der Theil 4 besteht in der Schiene 8, welche zwei Arme
m,m trigt; der untere Theil derselben besteht in 8 Zoll breiten
Hiilsen, welche den abgeschriigten obern Block K’ tragen. Dieser
ist durch zwei schriige Bolzen mit einem andern Blocke verbunden,
welche letzterem zur Fithrung dienen. Von diesem untern Block
gehen die Stangen g, g nach der Schiene herauf, durch diese hin-
durch, und dienen dazu, um mit Hilfe zweier Fliigelschrauben den
Richtblock K" hoher oder niedriger stellen zu kénnen. Der Zug-
haken ist der letzte Theil einer federnden Schiene, welche durch
eine Klemmschraube hoher und niedriger gestellt werden kann.  d ist
die Lenkgabel.

Soll der Pflug in Thitigkeit gésctzt werden, so stellt man, je
nach der Zihigkeit des Bodens, den Richtklotz so, dals «p 4 oder
6 oder 8 Zoll Hohe bekommt, was der Dicke der mit einem Male
auszuwerfenden Erdschicht gleicht. Der Block K' schreibt dem
Pfluge seine Richtung vor und vermehrt durch seine Schyvere die
Wirkung des ganzen Pfluges. Das keilférmige Messer durchschneidet
einen Streifen Boden, welcher von dem keillormigen Streichbrett
ergriffen und nach einer Seite oben ausgeworfen wird. Nachdem
der Pflug die Linie durchgefiihrt ist, wird er in entgegengesetzter
Richtung zuriickgefiihrt und hebt die andere Seite der ersten Fur-
the aus. Nach der ersten Furche wird eine zweite, dritte, vierte
u. 8. w. in derselben Weise ausgehoben. An der Platte 4 sind zu-
weilen noch lose Stachelrollen befestigt, welche das Heben und
Auswerfen des Bodens befordern. Die Pferde miissen an ein breites
Ortscheit gespannt werden, damit sie nicht in den Graben treten.

2. Der Drainpflug mit Zahnstangen, oder Ausgrabe-
Pflug von Thackeray.
An zwei Achsen sitzen die gulseisernen Rider R, R und r,7;
die Axen tragen in Biigeln das Gestelle G Jedes Riderpaar steht

so nah zusammen, dafs sie innerhalb der ausgeworfenen Furche

selbst gehen. 8 ist eine Schiene von Schmiedecisen, an deren
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untern Theile die keilfsrmige Pflugschaar I befestigt wird. Der
obere Theil der Schiene ist an einer Zahnstange ausgearbeitet, wel-
che mit Hil(¢ einer Kurbel und eines kleinen Rades heraufl und her-
unterbewegt und festgekeilt werden kann. Ebenso ist das Riiderge-
stelle durch eine &hnliche Zahnstange, welche auf der Hinter-Axe
sitzt, herauf und herunter zu bewegen.

Aufser der genannten keilformigen Schaar gehioren noch zyvei
andere II und ITT zum Pfluge, welche hintereinander eingespannt
werden, so dals der Pflug im Ganzen drei Mal durch die Furche geht.

Zuerst wird die Furche mit einem grofsen tiefergehenden Acker-
plluge auf 8—10 Zoll Tiefe ausgehoben und dann mit dem Aus-
grabe-Plluge, welcher auch pp. 8—10 Zoll bei jedem Gange aus-
hebt, nachgegangen. Das Ausriumen geschieht freilich hier nicht
divekt, sondern durch Leute mit Spaten, welche dem Graben gleich-
zeitig sein Gefille geben und die Sohle mit Hacken fegen.

Der zuletzt beschriebene Pflug diiefte sich fiiglich auch zum
Ausheben der nur 3 Fuls tiefen Griben fiir die Telegraphenlei-
tungen eignen. Die Griben kinnen dadurch bedeutend schmiler
werden, und es werden bei einer sorgsamen Fiihrung des Plerdes
gewils weniger Beschiidigungen verursacht, als durch eine lange Ko-
lonne von Erdarbeitern. Wenn drei derartige Pfliige hintereinander
gehen, von denen jeder die betreffende Nummer der Pflugschaar
triigt, und zwischen jedem Pfluge 5 bis 6 Mann zum Ausschaufeln
der Griben, wihrend eine folgende Kolonne sofort den Draht ver-
legt, so wird ganz gewils diese Arbeit, welche bei einer im Betrieb
befindlichen Eisenbahn so viel Unannehmnlichkeiten veranlalst, schnel-
ler und billiger ausgefiihrt, als bisher.

Gehen wir jedoch zuriick zar Drainage. Nachdem die Griben
ausgehoben und regulirt sind, werden die Rohren vorsichtig ver-
legt, in die Sohle des Grabens etwas eingedriickt und mit etwa 6
bis 8 Zoll Boden bedeckt, welcher etwas festgedriickt wird. Hier-
auf wird das Zufiillen des Grabens vorgenommen, welches entweder
mit der Schaufel geschieht, aber weit besser durch nebenstehende
Egge verrichtet werden kann.

Es wird zur Erklirung dicses Instruments weiter nichts be-
diirfen, und moge nur gesagt werden, dals M schriig gestellte Schau-
felmesser sind, welche den von den Zinken der Egge bereits locker
gemachten Boden fassen, keilfsrmig vor sich hertreiben und in den
Graben werfen. .

Man bedient sich beim Legen der Rohren gewdhnlich einer
Gabel, mit welcher (wenn ohne ganze Muffe gelegt wird), zugleich
3 oder 4 von den zur Seite des Grabens niedergelegten Rihren ge-

Durchschnitt « b

fafst und abgeschoben werden. Kann man die Stofse mit etwas
Kies bedecken, so diirfte das wohl das Vortheilhafteste sein; der

zuntichst darauf liegende Boden muls etwas angedriickt werden. Die

. Réhren werden, wenn man sicher ist, dals der Graben das richlige

Gefille hat, am besten sofort nach dem Ausheben des letztern ver-
legt und die Griben zugefillt.

Nach dem Verlegen der Rohren bedarf es noch einer Arbeit,
welche bei strengerm Thonboden wenigstens unumgiinglich nithig
ist, wenn die Drainirung von Wirkung sein soll: Das ist ein mig-
lichst tiefes mehrmaliges Umpfliigen des Ackers, oder noch besser
Ragolen derselben gleich nach dem Drainiren. Der Hauptzweck
der Drainrdhren ist allerdings das Grundwasser aufzu-
nehmen. Das an andern Stellen gefallene Regenwasser u.s. w.
versinkt, versickert und zicht sich unter der Oberfliche hin, trifft
dabei irgendwo auf undurchlassende Schichten, und tritt da, wo die
letztern der Oberfliche nahkommen, als Quelle oder Grundwasser
auf. Dieses Grundwasser, was besonders nach der Meinung der
englischen Drainer den Boden so nals und kalt macht, soll also zu-
niichst durch die Drains abgefangen werden, Nichstdem soll aber
auch der Boden in einen solchen Zustand der Porositit versetzt
werden, dafs die Rohren in der nassen Jahreszeit das iiberfliissige
Oberwasser aufnehmen kénnen, und damit in der trocknen Jahres-
zeit die geringen atmosphirischen Niederschlige, wie z. B. Thau
und dergl. eindringen und dem Boden zu Statten kommen kinnen.
Der Thonboden hat nun zwar an und fiir sich schon keine haar-
réhrehenartige Kanile, welche sich aber zu leicht versetzen. Der Bo-
den muls daher, um von Anfang an die Drainage wirksam zu ma-
chen, moglichst tief mmgegraben werden. Dies geschieht am besten
mit einem sogenannten Untergrundspflug, mit welchem die Ober-
fliche des Ackers durch 2- bis 3maliges Pfliigen bis auf 12 bis 15
Zoll Tiefe aufgelockert wird, Nachdem das geschehen, kann man
aber auch mit um so grofserer Sicherheit auf den Erfolg der neuen
Anlage vechnen, und der Vortheil der Drainage wird sich, wenn im
Herbst diese Arbeit vorgenommen, ganz entschieden schon in darauf-
folgenden Jahren herausstellen, wihrend andernfalls wohl erst im
zweiten Jahre ein merklicher Erfolg sich zeigen wiirde. Solches

Rigolen wird in den Musterwirthschaften Englands alle 5 bis 6 Jahre
wiederholt.

III. Von der Fabrikation der thonernen Rohren.

Um die Drainage zu ermiglichen, war es eine Hauptaufgabe,
die Fabrikation der Thonrshren von verschiedenen Durchmessern
80 zu vervollkommnen, dafs mit miglichster Ersparang von Arbeits-
kriften und Zeit ein Maximum von Rohren geformt und gebrannt
werde. Diese Aufgabe hat man durch die Erfindung von Rohren-
pressen gelos’t. England hat das Verdienst, jene hohlen cylindri-
schen Ziegel, welche aufser zur Drainage noch zu vielen andern tech-

nischen Zswecken ilre Anwendung finden, durch Maschinen zuerst
hergestellt zu haben.

Man hat zwei Systeme der Construktion erfunden. Das eine
ist repriisentirt durch die auf der Industrie-Ausstellung aufgestellte
Maschine von Randell und Saunders und durch die vereinfachte
Maschine von Mr. Ainslie in Apperton-Middlessex. Hier pressen
zwei horizontal gelagerte Schnecken oder Walzen den oberflichlich
gereinigten Thon, welcher sich auf einen Tuch ohne Ende vor den-
selben befindet, zwischen sich hindurch, und liefern dergestalt einen
conlinuirlichen Strom von Thon in einen geschlossenen Kasten, des-
sen eine Seite mit einem Schieber versehen ist, in welchem die For-
men der Rohren sich befinden. Durch diese Formen tritt die Réhre
heraus auf ein Lager, und wird auf diesem sich forthewegend durch
bewegliche Drihte in bestimmte Lingen zerschnitten.

Das andere System, welches nach dem mit Umsicht und Ge-
nauigkeit geschriebenen Bericht des Herrn Docenten Hermann
Hartmann in Regenwalde auf der Industrie- Ausstellung durch die
Maschinen von Williams John Whitehead, Thomas Scragg,
Thomas Dean, William Brodie Borie Fréres und Henry
Clayton vertreten war, zeigen als Grandprincip simmtlich folgende
Theile:

Der bereits gereinigte und durchgearbeitete Thon wird in einen
entweder horizontal liegenden Kasten mit verschliefsbarem Deckel
oder cinen oben offnen Cylinder eingefiillt. Ein genau anschlie-
fsender Stempel vird in dem Kasten mit horizontaler Fiihrung, im
Cylinder mit stehender Kolbenstange vermittelst eines einfachen oder
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doppelten Vorgelegers gegen den Thon getrieben. An der dem Stem-
pel entgegengesetzten Seite des Behilters ist eine Form eingescho-
ben, deren Oeffoungen geschlossen, und ringférmige, elliptische, ab-
geflachte und andere Querschnitte zeigen, von denen eciner oder
mehrere neben und iibereinander angebracht sind. Der Stempelfuls
driickt simmtlichen Thon aus dem Kasten in Gestalt von Réhren
ununterbrochen durch diese Form. Die Rihren treten auf ein Lager
von Holzrollen (Rollbett), gleiten darauf hin, und werden durch
feine Driihte in beliebige Theile zerschnitten.

Bevor der Thon geprelst wird, mufls er griindlich gemengt und
von Steinen gereinigt werden, und ehe ich dazu schreite, von
jedem System eine Maschine, und zwar dic von Ainslie und die
von Whitehead durch Zeichnung und Beschreibung zu erliuntern,
sei es geslaltet, Einiges iiber die iiblichen Avten, den Thon zu rei-
nigen, anzufiihren.

Der Thon zu den Rihren muls #hnlich, wie der vom Tépfer
verwendete, durchgingig homogen und bildsam sein, dabei ganz
frei von Steinen und YVurzelstiicken, ziemlich steif und ohne Mer-
gelbeimischung.

Zuniichst ist das Vortheilhafteste, dals man den Thon, wie es
auf allen guten Ziegeleien geschicht, erst schlimmt. Um ihm als-
dann obige: Eigenschaften zu verleihen, geniigt es, wenn man ihn
durch einen unserer gewihnlichen Thonschneider gehn Lilst; wenn
letzterer nur gut gebaut ist, und die Messer dicht genug stehen. In
England, und theilweise auch bei uns schon hat man in neuerer Zeit
den Thon durch Siebe geprelst. Mit der den englischen Industriel-
len cigenthiimlichen Eigenniitzigkeit, hat man dort die einfachsten
Vorrichtungen, welche bei uns viele Tépfer schon kennen, patenti-
ven lassen, wodurch andere wesentlich bei Construktion ihrer Ma-
schinen beschrinkt sind. Eine Methode besteht darin, dafs der Thon
sich in einer gufseisernen Trommel befindet; eine Walze, welche
mit der Trommel auf einer Achse sitzt, zerreibt bei der Umdrehung
den Thon an den Wiinden jener Trommel, und treibt ihn zu einigen
Oeffnungen hinaus. Mr. Bullac Webster wendet Kolbenkompri-
mirung an und prefst den Thon durch einen engen Rost, bestehend
aus messerformigen, enggestellten, schmiedeeisernen Stiben. DMr.
Clayton wendet durchlicherte Platten an; Letzteres wird fiir das
Beste gehalten; beide Vorrichtungen kénnen mit der Rohrenpresse
in Verbindung gebracht werden. Hier sollte iiberhaupt nur ange-
deutet werden, wie der Thon vorbereitet werden muls, um ein gutes
Fabrikat zu liefern, und nachdem dies geschehen, gehe ich zuniichst
auf eine nihere Beschreibung der oben angedenteten Maschinen iiber.

(Fortsetzung folgt.)

The Builder, No.488. Francis C. Penrose ,iiber S. Paul
und dessen geeignete Ausschmiickung Dieser Vortrag, der in der
General-Versammlung des Royal Institute of British architects vom
Mai gehalten worden ist, regt die mehrfach zar Sprache gekommene
Angelegenheit der Wiederherstellung der Gemiilde von Londons
Cathedrale auf’s Neue an. Er giebt eine kurze Geschichte des Baues
und dann der Gemilde. Dals Wren, der Baumeister von S. Paul,
die Kirche mit Mosaiken schmiicken wollte, wird aus seinen hin-
terlassenen Schriften wahrscheinlich gemacht. Indels erhielt unter
der Konigin Anna J. Thornhill den Auftrag, die Kirche auszu-
malen.  Ohne Zyeifel beabsichtigten die Entwiirfe Wren’s eine
durchaus architektonische Anordnung, und der Verf. findet auch
einen guten Theil architektonischer Motive in den Gemilden der
Kuppel. So lange nimlich Wren und Thornhill gemeinschaft-
lich arbeiteten (bis gegen 1712), kamen die Intentionen des Bau-
meisters einigermalsen zur Geltung; als aber sein Einflufs von dem
Thornhill’s iiberfliigelt wurde, schweifte die Malerei weit iiber
das Architektonische hinaus, wie in den spiten Borrominesken-Kir-
chen, und der Maler verdringte den Architekten, Demnach mufs
es als gliickliches Geschick Dbetrachtet werden, dals diese schlech-
testen Theile der Thornhill’schen Entwiirfe nicht zur Ausfihrung
kamen. Penrose rith also mit vollem Recht, bei einer Restaura-
tion auf die Entwiicfe und Ideen YWren’s zuriickzukommen und
durch geschickte Wiederherstellung und Vollendung derselben dem
Meister den Respekt zu beweisen, den sein Talent verdiene und
der ihm bei seinen Lebzeiten ungerechter WYeise entzogen worden

sei. Die verschiedenen Kuppeln, Gewdlbfelder und Spandrillen
biten einen geeigneten Raum fiir malerische Ausschmﬁckung; die
durch den Niederschlag von Dimpfen und Diinsten sehr verletzten
Oelgemiilde seien wiederherzustellen und durch geeignete Mafsregeln
leicht gegen ihnliche Einfliisse fiir die Zukunft sicher zu stellen.

No. 490. Ch. Winston theilt interessante Beobachtungen iiber
die mittelalterliche Glasmalerei mit, die wir im Auszuge wiederge-
ben: die Glasgemilde des XII und XIIL Jahrh. zeichnen sich durch
uniibertroffene Tiefe, Kraft und Schinheit der Farben aus. In klei-
nen Stiicken zusammengefiigt, mit dicken Umrissen, heben sie sich
von dem dunklen blauen oder rothen Grunde mosaikartig; die Schat-
ten werden durch Halbtone gegeben und nicht vertrichen, sondern
scharf abgesetzt. Die Darstellungen liegen — gleich dem Relief in
der Skulptur — in einer Fliche neben einander, ohne Hintergriinde,
ohne Luftperspektive, ohne atmosphiivische Effekte, ohne landschaft-
liche Umgebung oder doch nur mit einer mehr symbolisch angedeu-
teten, Im Gegensalze zu dieser mosaikartigen Behandlung geben
sich die Arbeiten des XV. und XVL Jahrh, als malerische kand.
Sie zeigen mannichfaltige Gruppirung, lebhafte Bewegung, Abtonung
durch Lichter und Schatten, landschaftliche Hintergriinde, Luftper-
spektiven und iiberhaupt feinere Vollendung in Zeichnung und Durch-
fiihrung,  Aber auch das Glas selbst ist sehr verschieden; war
dasselbe in jener fritheren Zeit sehr dick, so wird es nun diinner,
schwiicher in den Toénen, in der Farbe also geringer als jenes. Fiir
seinen Zweck jedoch ist es vortrefflich geeignet: seine Klarheit und
Durchsichtigkeit dient zur Hervorbringung der Luftperspektive, der
Lichter und Schatten. Daher kommt es, dals dem Effekte nach
diese Glasgemiilde jenen ilteren ebenbiirtig sind, denn die Farhenmas-
sen sind breiter und die Contraste der einzelnen Tone frappanter.
Wir finden also in beiden grofsen Epochen, dals das Geheimnils
dieser vollendeten Wirkungen in der Harmonie zwischen der Be
schaffenheit des Materials und der kiinstlerischen Benutzung dessel
ben bestand. Mit dem Wechsel des Styles der Malerei niimlich
ging eine vollstindige Umwiilzung der Glasmanufaktur Hand in Hand,
und der Verf. vindizirt Deutschland — und woll mit Recht — die
Initiative jener Umiinderung, die um die Mitte des XIV. Jahrh. ent-
schieden sich durchsetzte. Das weilse Glas wurde reiner, und iiber-
haupt alles gefirbte Glas heller in den Ténen. Offenbar haben die
Meister gefiihlt, dafs das zartere Material auch eine zartere Behand-
lung verlange (oder — wie wir vorzichen michten —: der vollig
neue Geist und Styl der Malerei habe, um seine Intentionen zur
Geltung bringen zu kinnen, sich auch das Material umgewandelt;
denn man mufs erwiigen, dafs der Glasmacher auch zugleich Glas-
maler und Glaser war).

Seit der Mitte des XVL Jahrh. dagegen zeigt sich eine auffal-
lende Disharmonie zwischen dem Materiale und der Anwendung
desselben, und diese Bemerkung trifft die Sachen der Van Linges,
Prices, Gervais eben sowohl wie die neuen Miinchener Arbeiten.
Wihrend die Meister des cinque cento sich der emaillirten Farben
nur zur Anlage der Schatten bedienten, gebraucht man dieselben
jetzt mehr oder minder anstatt des gefirbten Glases. Nur die neue-
sten Nachahmungen mittelalterlicher Muster bilden eine Ausnahme.
Denn Dbei dem eleganten, zarten Styl der Malerei und der Diinne
des Glases miilste die Zartheit desselben aufserordentlich sein, wenn
es nicht, wie gesagt, durch die Art und Technik des Malens mas-
kirt wiicde. In allen Glanzperioden der Glasmalerei war dagegen
die Einheit von Material und Behandlungsweise Grundprinzip; ein-
fache Malerei, wenn das Glas reich in der Farbe war, und compli-
cirter, delikater, je diinner und durchsichtiger dieses wurde. Von
den Nachahmungen mittelalterlicher Glasgemilde sagen Einige, sie
seien mit den Vorbildern identisch, wihvend andere eine vollige
Ucbereinstimmung vom Einflusse der Zeit abhiingig wiihnen. Der
Verf. versichert indels, weniger an englischen, mehrfach dagegen
an neuern franzdsischen Versuchen die Moglichkeit einer volligen
Erreichung des Styls und Materials der mittelalterlichen Arbeiten
erfahren zu haben.

Um zu priifen, einerseits ob ein Glas hinlinglich undurchsich-
tig sei, wenn es im Fenster aufgehiingt ist, so dals es nicht luftig
und wiisserig erscheine, andrerseits ob es klar genug sei, um den
brillanten Effekt der alten hervorzubringen, schligt der Verf. ein
einfaches Mittel vor, das er an einer grofsen Menge hemalter Glas-



449 ZEITSCHRIFT FUR BAUWESEN. 450

stiicke des XIL, XIIT, XIV. Jahrh. erprobt haben will. Wenn das
Glas in Armeslinge vom Auge gehalten, und in einer Entfernung
von mehr als einer Elle von dem dahinter liegenden Gegenstande,
diesen nicht deutlich erkennen lilst, so ist es hinlinglich undurch-
sichtig. Lilst es aber, in demselben Abstande vom Auge, dagegen
weniger als eine Elle vom Objekt, dieses klar durchscheinen, so
hat es geniigende Transparenz. Seine Versuche hat er an alten
Glasmalereien gemacht, die entweder klar oder durch Poliren klar
gcworden waren, denn er nennt es eine irrige Meinung, dafs alles
alte Glas durch die lange Einwirkung der Atmosphiive stumpf werde.
Er habe eine Menge von Glasstiicken des XII. und XIII. Jahrh. ge-
sehen, die so glatt seien, als habe man sie eben vollendet: aber
das Glas dieser nachgeahmten Werke sei entweder geglittet und so
wiisserig und durchscheinend, dafs es, in Armeslinge vom Auge ge-
halten, noch Gegenstiinde auf 100, ja 1000 Ellen Entfernung erken-
nen lasse; oder es sei kiinstlich an der Oberfliche rauh gemacht,
so dafs man Objekte, die mehr als einen Zoll davon abstiinden, nicht
dadurch wahrnehmen kinne. Auch jene Manier, welche durch Ab-
stumpfen der Oberfliche mit der Emaillirung, die ;zu den Umrissen
gebraucht wird, das Glas undurchscheinend machen will, wird als
ebenso unpassend verworfen. Dals aber die modernen Glasmalereien
starr, hart und arm im Tone sind, withrend die alten so harmonisch
und schin erscheinen, liegt theils daran, dafs man zum Theil Farbe-

stoffe verwendet, die friither nicht gebraucht wurden, theils aber an
der Verschiedenheit der Glasbereitung. Denn neuere Analyse hat
im alten Glase einen Bestandtheil zum mindesten entdeckt, der im
neaeren Glase sich nicht findet, und dem allein jener tiefe, reiche
Effekt jener Arbeiten zuzuschreiben sein mochte. Um niimlich ein
so schines Blau hervorzubringen, wie das des XIL Jahrh., — nicht
cin hartes positives Blau, sondern ein weiches, leuchtendes, inten-
sives — gab der Verf. dem Mr. Medlock ein Stiick alten Glases
aus jener Zeit zur chemischen Analyse. Dieselbe stellte heraus,
dafs der firbende Stoff Kobalt sei. Derselbe Chemiker ist nun be-
schiftigt, noch viele Sorten farbigen Glases vom XIL bis zum XVIL
Jabrh. zu untersuchen, so dafs ecin interessanter Beitrag zur Ge-
schichte der Manufaktur zu erwarten steht, wenn man die zu erhof-
fenden Resultate mit denen der Analysis griechischen und romischen
Glases von H. de la Beche verkniipft. Zugleich bemerkt der Verf,
dafs bei dieser Untersuchung die Bereitung des wveilsen und farbi-
gen Glases, wie das Mittelalter dieselbe iibte, wieder entdeckt wor-
den sei. Mit vollem Rechte beklagt er — eine Klage, in die wir
einzustimmen Ursache haben — dafs man die Glasmalerei einer iicht
kiinstlerischen Leitung und Ausiibung zu sehr entziche, und schliefs-
lich wiinscht er Glasgemilde auch in Gebiuden griechischen und
romischen Styles angewandt zu schen, und zwar in jenér friihen
mosaikartigen Behandlung,
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Im Verlage von Ernst & ¥orn (Gropius’sche Buch- und
Kunsthandlung in Berlin, ist so eben erschienen:

Architektonisches

Skizzen - Bueh.

Eine Sammlung von Villen, Landhiiusern, lindlichen Gebiiuden,
Gartenhiiusern, Gartenverzierungen, Gittern, Erkern, Balkons, Blu-
menfenstern, Brunnen, Springbrunnen, Hofgebiuden, Einlassungs-
mauern, Candelabern, Grabmonumenten und andern kleinen Bau-
lichkeiten, welche zur Verschonerung baulicher Anlagen dienen und
in Berlin, Potsdam und an andern Orten ausgefiihrt sind.
Mit Details. In zwanglosen Heften. Heft. V. und VL

Inhalt von Heft V. Umbau eines Férsterhauses bei Potsdam, von Gottgetreu,
— Mauptstiege im Leinwandhause in Frankfurt a. M. Entworfen von Geel-
haar, gezeichnet von A. S chultz. — Landhavs bei Frankfurt a. M, Entwor-
fen von A. Schultz (Gichelansicht). — Dasselbe, Hauptfagade. — Dasselbe,
Details, — Gartenperron bei Frankfurt a, M., von A, Schultz.

Inhalt von Reft VI Villa bei Potsdam, v. Arnim. — Erker an einem Hause
in Miinchen. Nach einer Zeichnung von A. Schultz, — Details vyon einem
Hause in Miinchen, Nach Zeichnungen von G, Borstell, — Familienhiinser
bei Potsdam, von v, Arnim, — Forsthaus bei Heinrichsau in Schlesien, von
Martins. — Landhaus bei Heringsdorff, von Nitzig.

Preis eines Heftes von 6 Blatt in Lithographie, Kupferstich und
farbigen Druck 1 Thlr.

Ueber

den Griber- und Tempelbau
der alten Aegypter.
Ein Vortrag,
bearbeitet fiir die Versammlung deutscher Architekten in Braun-
schweig im Mai 1852,

von

G. Erbkam.
Besonders abgedruckt aus der Zeitschrift fiic Bauwesen.
Heft VIL u. VIIL 1852, gr.8. brosch. 10 sgr.

Vorlesung
iiber die
Systeme des Kirchenhaues.
Gehalten am 4, Mirz 1843
im wissenschaftlichen Verein zu Berlin,
von
F. Kugler.
Zweite Auflage.

Mit sicben Abbildungen auf 1 Tafel. gr.8. Geh. 10 Sgr.

Der

Piisterich zu Sondershausen.
Kein Gotzenbild

Untersuchung
iiber dessen urspriingliche Bestimmung,
yon
M. F. Rabe.
Professor und Mitglied des Senats der Konigl. Akademie der Kiinste.
Mit 1 Abbildung. gr.8. Geh, 13 Thlr.

Vorlegeblitter
fiir
Bauhandwerker

insbesondere fiir
Maurer und Zimmerleute.

Entworfen von

Gustav Stier.
Heft 3. 8 Blatt in Kupferstich. gr. Fol. mit Text in 4. 3 Thlr,

Architektonische Ausfiihrungen

Ed. Titz.

Eine Sammlung
von Facaden, Details und inneren Decorationen,
zusammengestellt fir :
Maurer, Zimmerleute und Bauhandwerker.
Heft V. 6 Blatt in Folio und Lithographie. 15 Thlr,

Bei €. Wi Hriiger in Dortmund ist so eben wieder fer-
tig geworden und in allen Buchhandlungen zu haben:

Liibke, W., Vorschule zur Geschichte der Kirchen-
baukunst des Mittelalters. Mit 37 erliuternden Zeich-

nungen. Zweite verbesserte und vermehrte Auflage.
Geh. 10 Sgr.

Die erste Auflage dieses Werkchens, die binnen 4 Wochen ver-
Tz'lffen wurde, hat in mehreren geachteten Journalen, dem deutschen

unstblatt, dem Organ fiir christliche Kunst, dem katholischen Li-
teraturblatt u. s. w., die giinstigsten Besprechungen erfahren. it
noch grofserem Rechte glauben wir diese zweite Auflage (-,mpl'chlen
zu diicfen, da sie bedeutend erweitert und mit einer grolsern An-

r . . . O

zahl von _Luu_:lmungm}" versehen ist, so dals sie selbst dem Unkun-
digsten ein sichrer Fiihrer sein wird.

So eben erschien in meinem Verlage:

Handbuch

des gesammten

landwirthschaftlichen Bauwesens

mit Einschlufs der Gebiude fiir landwirthschaftliche Gewerbe, fiir
praktische Landwirthe und Baumeister unter Mitwirkung eines Land-
wirths, des Konigl. Preuls. Landes-Oekonomie-Raths, Ritter etc.,
A. P. Thaer zu Moglin, und mit Bezug beziiglicher Stellen aus
hinterlassenen, bisher noch nicht gedruckten Schriften des
verewigten Staatsraths Thaer, bearbeitet von Friedrich Engel.
Ersten Bandes crste Abtheilung, Preis 1 Thlr. 74 Sgr.

4 Abtheilungen mit 30 sauber lithographirten Tafeln und vielen in
den Text eingedruckten Holzschnitten.

Ucber die Tendenz dieses, nach dem Ausspruche Sachverstindi-
ger fiir den Landwirth und praktischen Baumeister gleich wichti-
gen Werkes, wolle man gefilligst die auf der innern Seite der
ersten Abtheilung beﬁndlic]gle Ankiindigung nachlesen,

Die erste Abtheilung liegt in allen Buchhandlungen zar Ansicht
aus, in Berlin in der ?}ropius’schcn Buchhandlung.
Wriezen a, O., im Juni 1852.
E Roeder,



Im Verlage von Friedr. Regensberg in Minster ist
so eben erschienen und in allen Buchhandlungen zu haben:

Beschreibung
des Domes von Xanten

mit besondern Bemerkungen

iiber die Bedeutung der kirchlichen Kunstleistungen des Mittelalters.
Zum Besten des Xantener Dombau-Vereins, herausgegeben
von B. Zehe, Caplan des hochwiirdigsten Bischofes von Miinster,
Nebst drei lithographirten Tafeln. Preis 15 Sgr.

R
Im Verlage von ¥'r. Bassermann in Mannheim ist so
eben erschienen:

Prinzipien
der Mechanik und des Maschinenbaues

von Hr. Redtenbacher,
Professor an der polytechnischen Schule in Carlsrube.
Mit 5 lithographirten Tafeln.
gr. Lex.-8. Brosch. 2 Thlr. 20 Sgr.

Frither erschien im niimlichen Verlage von demselben Verfasser:

Resultate fiir den Maschinenbau. Mit einem Atlas von
23 Figarentafeln gr. Lex.-8. Broch. 3 Thlr. 15 Sgr.

Theorie und Bau der Wasserriider. it 6 lithogr.
Tafeln. * gr. Lex,-8. Brosch. und einem Atlas von 23 Tafeln im
grolsten Imperial-Format. 10 Thlr,

Theorie und Bau der Turbinen und Ventilatoren.
Mit 6 lithographirten Tafeln. gr. Lex.-8. Brosch. und einem At-
las von 11 Tafeln im gréfsten Imperial-Format. 7 Thir.

In meinem Verlage ist erschienen und in der Gropias’schen
Buch- und Kunsthandlung in Berlin zu erhalten:

Architektonische
Entwiirfe und ausgefiihrte Bauten

byzantinischen und altdeutschen S‘tyl
yon
Carl Heideloff.

I. und II, Heft.

Enthaltend 20 Stahltafeln in quer Folio-Format und den erliuternden
Text dazu, mit 23 Stahlstichen.

Preis der Ausgabe auf chinesischem Papier 11 Thlr 12 Sgr.
- - - - weilsem - 8 - = -

Conrad Geiger in Niirnberg.

Ausgefiihrte Familienhiiuser fir die arbeitenden
Klassen, mit Zeichnungen und erliuterndem Text. Potsdam,
1852. gr.8. 1} Thir.

1s Heft: Das Musterhaus fiic Arbeiter-Familien. Auf Befehl
Sr. Kinigl Hoheit des Prinzen Albert, im Jahre 1851
zu der grofsen Ausstellung in London erbaut von
Henry Roberts, Architekt etc. Aus dem Engli-
schen "iibersetzt von C. F. Busse, Geheimer Ober-
Baurath etc,

Berger, M. Grabmonumente des Miinchener Gottes-
ackers. In Lieferungen von 6 Blittern, Lief. 1. 26 Sgr.

Brand, ¥. J. Kirchliche Baukunst. Anleitung zur Kennt-
nifs und Beurtheilung der Kirchengebiude und anderer Bauwverke
des Mittelalters, nebst einer Zugabe, betreffend die fiir Erhaltung
der Gemiilde in Kirchen anzuordnenden Malsregeln. Mit 48 litho-
graphirten Zeichnungen. Paderborn, 1852. gr.8. Geh. 15 Sgr.

Del Duomo di Monreale e di altre chiese sicilio
Normanne per Serradifalco, gr. Fol. Palermo. 283 Thir.

(Atlas zum Handbuch der Kunstgeschichte von Kugler.)

Denkmiiler der H unst, zur Uebersicht ihres Entwickelungs-
ganges von den ersten kiinstlerischen Versuchen bis zu den Stand-
puxﬁ(tcn der Gegenwart. Herausgegeben von E. Guhl u. J. Cas-
par in Berlin, Lief, 12. Fol. 13 Thir,

Der Dom zu Mu?debul'g'. Gezeichnet und herausgegeben
yon Clemens, Mellin und Rosenthal. gr. Fol. Lieferung V.
(Schlufs.) 2 Thlr.

Eisenlohr, ¥., (Professor der Architcktur an der polytechnischen
Schule zu Karlsruhe u. s. w.) Ausgefiihrte oder zur Ausfiih-
rung bestimmte Entwiirfe yvon Gebiuden verschiede-
ner Gattung als Unterrichtsmittel fiir Gewerb- und
technische Schulen, so wie fiir Baumeister. - 1s Heft,
7 Blatt in Folio, lithographirt mit Text. Karlsruhe. 1} Thlr.

Fab}l)r]iche e disegni Diedo. gr.Fol. Venezia. Fasc. 1-36.
26 Thlr.

¥ontenay, Toni, Ingénieur civil. Construction des viaducs,
ponts -aqueducs, ponts el ponceaux en magonnerie. Description
du viaduc de l'lndre et des procédés employés dans sa construc-
tion. Texle in 8. Atlas in 4. Paris, 1852. 4 Thlr.

Haindl, Sebastian, Professor. Maschinenkunde und Ma-
schinenzeichnen. 2. Aufl. 1. Liefer. Text gv.8. mit Atlas
(16 Bl in Folio). Miinchen. 2} Thlr,

Heideloff, Carl, Architckt und Kinigl. Professor der Bankunst etc.
Die Ornamentik des Mittelalters. Eine Sammlung aus-
erwiiblter Verzierungen und Profile byzantinischer und deutscher
Architektur. Neue Ausgabe. 1. Band. 1. u. 2. Heft. 16 Stahl-
tafeln in 4. mit Text in deutscher und franz. Sprache. Niirnberg,
1852. 2 Thlr. 20 Sgr.

Hessemer, W. M. Arabische und alt-italienische Bau-
Verzierungen. 2te Ausgabe. Vollstindig in 12 Heften, Helt 1.
Folio. 2 Thlr,

Molz, F. W. Entwiirfe zu Stadt- und Landgebiinden,

Bearbeitet nach den verschiedenartigsten Bedingungen und Bau-
stylen. In 8 Lieferungen & 6 Blatt in farb. Druck. Lief. 3. gr. 4.
2 Thlr.

Lehrbuchder Kriegsbaukunst, zom Gebrauche der Kaiserl,
Konigl. Génie-Akademie. 1. Lief. Text. gr.8. mit Atlas, enthal-
tenld] IIS Plan-Tafeln in Fol. Olmiitz, 1852. compl. (1. u. 2. Lief.)
8 Thlr.

Merxrtens., J., (Maurermeister in Derenburg). Ueber die von
Einem Hohen Ministerio fiir Handel und Gewerbe be-
absichtigten Aenderungen der Priifung und des Ge-
zvesrbebetriebs der Bauhandwerker. Magdeburg, 1852. Geh.

gl‘.

Mischler, Dr. Peter. Das deutsche Eisenhiittenge-
werbe. 1r Band. Stultgart und Tiibingen, 1852. Geh. gr.8.
2 Thir. 16 Sgr.

Miihlbék, Rudolph €. Baugesetzsammlung aller in den
K. K. Oesterreichischen Staaten von dem Jahre 1793 bis 1850
ergangenen Bauverordnungen oder Bauvorschriften, Wien, 1852,
4 Binde gr.8. Geh. 4 Thlr. 10 Sgr.

Notizblatt des Architekten- und Ingenieur-Ver-
eins fir das Konigreich Hannover. Redigirt vom Vorstande des
Vereins. Band I Heft IV. gr.4. 1} Thir

Paris, B., (Capitaine de vaisseau). Catéchisme de mécani-
cien & vapeur ou traité des machines a vapeur de leur montage,
de leur conduite et de la réparation de leurs avaries. Paris. gr.8.
Broch. 5% Thlr.

Scheibler, B. . Das En%]ischc und Schottische Sy-
stem der Drains (Wasser-Abziige). 1s Heft. 3. Aufl. Berlin,
1852. gr.8. Geh. 16 Sgr.

Vincent, ., Konigl. Regierungs-Conducteur. Die Drainage nas-
ser un(i kalter Lindereien. Skizzen fiir Landwirthe und
Techniker, Berlin, 1852. gr.8. Geh. 15 Sgr.

Waldegg, Edmund HMeusinger von, Abbildung und
Beschreibung der Locomotive-Maschine nach den be-
sten und neuesten Construktionen. 2s Heft. Mit 9 Tafeln
Abbildungen und 5 Bogen Text. Wiesbaden, 1852. 4. 2 Thir.

Weisbach, Julius. Lehrbuch der Ingenieur- und Ma-
schinen-Mechanik. In drei Theilen. Dritter Theil: Die Me-
chanik der Zwischen- und Arbeits-Maschinen enthaltend. Mit ge-

en 500 in den Text eingedruckten Holzschnitten,
Dritten Theiles dritte und vierte Lieferung. In Umschlag.
Geh. gr.8. Braunschweig, 1852, 1 Thlr.

Wolff, J. G., Niirnbergs Gedenkbuch. Eine vollstindige
Sammlung aller Baudenkmale, Monumente und anderer Merkyviir-
dickeiten dieser Stadt. Supplcment-Lieferungen. No. 1, 5 Blatt
mit Ansichten. Niirnberg. 10 Sgr.

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



Zcitﬁt"hr‘.f.h‘nuwoscn,,lﬁb%l Jah f. I N°TX. X.B1.69

Station. der Oreat Northern Bahn in London.
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Briicke auf dem Weg nach Datchet.
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Fig 4.
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Ernst & Korn in Berlin. Best v. L. Ritter.



SRR NS
Al A O A,
TARTYEER

=

"’,?"’“W;I‘l.‘ﬁ‘\iﬁl

AR, e

REWATE. - JIENE= TURR
& !




Zeitschrift f Bauwesen 1852.

Torksey - Bricke.
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